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verwendet, wobei alle Geschlechter gleichermafien gemeint sind.
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1 Zusammenfassung

Die Verbesserung der Intermodalitat im Landkreis Amberg- Sulzbach und der kreisfreien Stadt Am-
berg sollte im Schwerpunkt auf der Weiterentwicklung der vorhandenen Strukturen und Aktivitaten
erfolgen. Das vergleichsweise gut ausgebaute Netz im offentlichen Personennahverkehr und die
weitreichende Versorgung mit Zugangspunkten zum Schienenverkehr bedarf in erster Linie einer
starkeren Bewerbung und Integration in das Bewusstsein der Blrger in der Region. Dabei ist vor
allem die hohe Ansiedlungsdichte von groflen Unternehmen und den daraus resultierenden Pend-
lerbewegungen ein grofler Hebel zur Starkung der vorhandenen Angebote. Um die Unternehmens-
vertreter hierflr zu sensibilisieren, ist es notwendig, die Vorteile des betrieblichen Mobilitdtsmana-
gements zu kommunizieren und entsprechende Mdglichkeiten aufzuzeigen. Dafur erfolgt die Er-
stellung eines Handlungsleitfadens zur Unterstutzung der Akteure der Stadt, des Landkreises und
der Unternehmen selbst.

Um die unmittelbare Verkniipfung der vorhandenen Verkehrsmittel (insbesondere OPNV, MIV und
Radverkehr) zu starken, wird empfohlen, den weiteren Ausbau von Mobilitatsstationen, sicheren
Abstellanlagen fur Fahrrader sowie Bike & Ride- und Park & Ride-Anlagen vorzunehmen. Im Bereich
der Bike & Ride-Anlagen sollten hierbei vor allem Haltestellen priorisiert werden, die durch Uber-
landbusse angefahren werden. Wahrend in der Stadt Amberg bereits Aktivitaten zum Ausbau von
Mobilitatsstationen vorhanden sind, sollten auch im Landkreis entsprechende Anlagen etabliert
werden, um die zukunftige VerknUpfung von Mobilitatsangeboten sicherzustellen.

Das Thema der Bedarfsverkehre als Ergénzung zum OPNV-Netz wird bereits durch die Akteure des
ZNAS und VGN verfolgt und auf einzelnen Relationen im Landkreis umgesetzt. Hier ergibt sich die
Empfehlung der Wiederaufnahme der Angebote nach Uberwindung der durch die COVID-19 Pande-
mie bedingten Einschrankungen. Einen groflen Hebel zur Auslastungssteigerung bildet dabei die
offensive Bewerbung der Angebote und Kooperation mit den Verantwortlichen des VGN. Mit Hilfe
eines Reisezeitvergleiches des vorhanden OPNV und des MIV wurden im hier vorliegenden Konzept
zudem Empfehlungen fur den Ausbau des Bedarfsverkehrs auf einzelnen Relationen zu bestimm-
ten Zeitpunkten vorgelegt.

Im Bereich des Radverkehrs konnen die Verantwortlichen der Stadt und des Landkreises bereits
auf Planungen zurlckgreifen, deren Umsetzung vor allem im Hinblick auf die Beseitigung von LU-
cken im bestehenden Netz und auf die Ausbesserung von Mangeln im unmittelbaren Umfeld von
schulischen Einrichtungen priorisiert werden sollte. Die durchgefiihrte Burgerbeteiligung in Form
einer kartenbasierten Online-Umfrage hat die im Radverkehrskonzept der Stadt Amberg aus dem
Jahr 2017 bestimmten Mangel weitestgehend bestatigt. Hier gilt es vor allem die Mangel auf den
wichtigen Zugangsrelationen zum inneren Stadtgebiet priorisiert zu beseitigen und die Verkehrssi-
cherheit fur den Radverkehr auf dem Kaiser-Wilhelm-Ring und Kaiser-Ludwig-Ring zu verbessern.
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2 Zielstellung und Vorgehen

Zielstellung des intermodalen Verkehrskonzeptes flir den Landkreis Amberg-Sulzbach und die
kreisfreie Stadt Amberg ist die Entwicklung von zielgerichteten MaRnahmen zur Starkung der Ver-
knupfung der einzelnen Verkehrstrager im Betrachtungsraum unter der Einbindung der Bevolke-
rung.

Auftakt- und Abschlussveranstaltungen

Den Auftakt der Projektbearbeitung bildete ein Kick-Off Termin im Landratsamt des Landkreises
mit den flr das Projekt verantwortlichen Akteuren sowie Vertretern der kreisfreien Stadt Amberg.
Es wurden entsprechende Rahmenbedingungen und angestrebte Ablaufe besprochen sowie Erwar-
tungen an das Projekt gedufert und diskutiert.

Workshops und Beteiligung von Akteuren

Die Beteiligung der Akteure vor Ort war urspriinglich in Form von grof3en Veranstaltungen unmittel-
bar im Landkreis und in der Stadt geplant. Aufgrund der COVID-19 Pandemie wurden diese Veran-
staltungen in Onlineformate umgewandelt, um trotz der Einschrankungen eine hohe Beteiligung
durch Burger und Experten zu generieren.

Begonnen wurde die Beteiligung mittels der Bereitstellung einer kartenbasierten Online-Umfrage,
welche den Teilnehmern die Moglichkeit gab, neben dem jeweiligen Mobilitatsverhalten und der
generellen Einstellung gegenuber alternativen Mobilitatsformen, genaue Punkte und Strecken im
Betrachtungsraum anzugeben, an denen Probleme oder Weiterentwicklungen gesehen bzw. ge-
wlinscht werden. Die Ergebnisse dieser Umfrage werden in Kapitel 4.5 naher beleuchtet.

Far die weitere Beteiligung der Burger des Landkreises und der Stadt wurde im Rahmen der Pro-
jektbearbeitung eine Website (www.mobil-amberg-sulzbach.de) erstellt, welche neben der Darstel-
lung von Projektfortschritten und terminlichen Angaben den Besuchern die Moglichkeit gab, entwi-
ckelte MaRnahmen zu bewerten und zu kommentieren sowie eigene Ideen einzureichen.
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Startseite Neuigkeiten Beteiligung Termine

Ihre Region braucht Ihre Impulse und Thre Unterstitzung. Bis
Anfang November haben Sie die Moglichkeit Ihre Ideen per
E-Mail oder Webformular an uns zu senden. Ab Mitte
November stellen wir diese ideen dann zu Diskussion.

Gy

Ideen einreichen

Neues aus der Projektbearbeitung

Ihre Meinung ist gefragt! Die
nachste Birgerbeteiligung ist
online!

Auss den Urneagen und Anahysen wasden fun
erite Ideen zur Verbesvenung der Mobditst in
#urer Region abgeleitet! Untes dem hes

foigenden Link kinnen Sie diese ideen.

Abbildung 1: Darstellung der Projektwebsite
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Weiterhin wurden zum gleichen Zeitpunkt Experten aus der Region zu entwickelten Manahmen in

Form von Meetings befragt und getrennt nach Landkreis und Stadt jeweils Diskussionen geflihrt,
um herauszustellen, welche Mafnahmen weiterverfolgt werden kénnen und welche potenziell auf
grofle Hirden stoRen kdnnten. Folgende Experten waren dabei Teilnehmer der Gesprache:

e Stadt Amberg
o Herr Dr. Bernhard Mitko - Referent fir Umwelt, Recht und Personal
Frau Bettina Teleky - Stabstelle Mobilitat und Verkehr
Herr Roman Kick - Stabstelle Mobilitat und Verkehr
Frau Corinna Loewert — Klimaschutzmanagement
Herr Norbert Fuger - Tiefbauamt
Herr Rudolf Séldner - Stralenverkehrsamt
o Herr Peter Hofrichter - Polizei Amberg
e Landkreis Amberg-Sulzbach
o Frau Katharina Schenk - Regionalmanagement
o Herr Matthias Kolb - Tiefbauamt
o Herr Joachim Scheid - Klimaschutzmanagement Landkreis Amberg-Sulzbach /
Zentrum far erneuerbare Energien und Nachhaltigkeit e.V.
o Frau Angela Powalla - Wirtschaftsforderung
e Herr Hans-Jurgen Haas/ Frau Christina Drick - Geschaftsfuhrung Zweckverband Nahver-
kehr Amberg-Sulzbach (ZNAS)

O O O O O

Im letzten Abschnitt der Projektbearbeitung erfolgte die Vorstellung des Konzeptes am 04.05.2021
im Rahmen der interkommunalen Klimaschutzwoche der Region in Form einer Videokonferenz.

Q\ Arbeitspakete
|\

= » ‘ (1) Erfassung bestehender (2) Ermittlung der (3) Entwicklung
Verkehrsstrome Handlungsbedarfe geeigneter Projekte
und Modelle

Biirger: Kartenbasierte Umfrage
17.06. - 08.07.2020
437 Teilnehmende

1 ? Beteiligungen in

der Region
Biirger: MaRnahmenbewertung auf Projektwebsite

- (78 Kommentare / Bewertungen)
[
%ﬁ?

03/2020 10/2020 12/2020 05/2021

Abbildung 2: Darstellung des Projektverlaufes
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e GISelLlS - Erster Aufschlag einer Ladeinfrastrukturprognose fir die Stadt Amberg
o Prognose von Elektrofahrzeugen und Ladebedarfen, differenziert nach Ladeleis-
tung (AC/DC) und Art des Ladens (Privatladen/Arbeitgeberladen/Anwohnerla-
den/(halb-)6ffentliches Laden/Schnellladen)
o Prognose von Ladebedarfen fur 100 x 100 m Raster

Analysen

Far eine zielgerichtete Projektbearbeitung und passende Vorbereitung auf die geplanten Burgerbe-
teiligungen und Expertengesprache war eine umfangreiche Analyse der in der Betrachtungsregion
vorherrschenden mobilitatsbezogenen Gegebenheiten noétig. Daflur wurden folgende Teilanalysen
durchgefuhrt:

e Darstellung von Pendlerstromen anhand der Daten der Bundesagentur fur Arbeit
e Analyse von Mobilfunkdaten der Motion Logic GmbH zur Darstellung von Pendlerstromen
auf Gemeindeebene im Wochen- und Tagesverlauf
o Mobilfunkdaten einer reprasentativen Woche ohne Feier- und Ferientage aus dem
Jahr 2019
o Daten wurden Uber die Deutsche Telekom AG bezogen und anhand deren Markt-
anteil von 30% entsprechend hochgerechnet
e Betrachtung der Einzugsbereiche der Haltestellen im vorhandenen OPNV-Netz anhand der
im Nahverkehrsplan aus dem Jahr 2016 festgelegten Richtwerte
e Durchfilhrung eines Reisezeitvergleichs im OPNV und MIV zur Abschatzung von Gemeinde-
relationen im Betrachtungsraum mit unterversorgten OPNV-Verbindungen = Ableitung von
zukinftigen Relationen fiir die Ergdnzung des OPNV durch Bedarfsverkehrslinien

n den folgenden Kapiteln werden diese Analysen mit Bezugnahme auf die jeweiligen Ergebnisse
naher ausgefuhrt.
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3 Gesamtuberblick und Status Quo im Landkreis Amberg-Sulz-
bach und in der kreisfreien Stadt Amberg

3.1 Charakterisierung des Betrachtungsraumes
Landkreis Amberg-Sulzbach

Geografische Lage & Naturraum

Der Landkreis Amberg-Sulzbach liegt im Westen des bayerischen Regierungsbezirks Oberpfalz und
ist Mitglied der Metropolregion Nurnberg. Der Landkreis Amberg-Sulzbach besteht aus 27 Gemein-
den, davon funf Stadte und sieben Markte.t Die verwaltende Kreisbehorde befindet sich in der
Stadt Amberg. Uberregional bedeutsame Infrastruktureinrichtungen, wie der internationale Flugha-
fen in NUrnberg und die Binnenhafen in Regensburg und Nirnberg schlieffien an die Region Am-
berg-Sulzbach an.

Das westliche Kreisgebiet bis etwa Auerbach i. d. OPf., Sulzbach-Rosenberg, Amberg und Schmid-
muhlen wird durch den Oberpfalzer Jura bestimmt. Norddstlich davon liegen Hahnbach, Hirschau,
Schnaittenbach, Vilseck und Freihung im Oberpfalzischen Hugelland. Um die Gemeinde Freuden-
berg im Osten des Landkreises erheben sich die westlichsten Auslaufer des Naabgebirges.

Von Sudwesten nach Norden durchquert die Europaische Hauptwasserscheide den Landkreis. Die
Vils teilt das Kreisgebiet in etwa zwei gleich grofle Teile. Sie entspringt bei Freihung und mundet
bei Kallmunz schlieflich in die Naab.

Bevélkerung & Wirtschaft

Auf einer Flache von ca. 1 255 km2 sind 103 040 Einwohner im Landkreis wohnhaft (Stand: 30.
Sept. 2020).2 Daraus ergibt sich eine Bevodlkerungsdichte von rund 82 EW/km?2. Fur die Zukunft
werden deutliche Bevilkerungsabnahmen prognostiziert, bei einer gleichzeitigen Alterung der Be-
volkerung.

Das Amberg-Sulzbacher Land wurde urspringlich von Bergbau, Eisenverarbeitung und Landwirt-
schaft gepragt. Heute befinden sich zusatzlich viele kleine und mittlere Unternehmen der Elektro-
nik- und Automobilbranche im Landkreis. Der fuhrende Omnichannel-Anbieter Conrad Electronics
hat seinen Hauptsitz im Landkreis Amberg-Sulzbach und ist damit ein Paradebeispiel fur die starke
Wirtschaft in der Region. Bedeutende Unternehmen der Automobilbranche sind die Friedrichshafen
AG, die Grammer AG und die Suroflex GmbH. Diese entwickeln intelligente Lésungen fur Verbren-
nungs-, Hybrid- und Elektroantriebe bzw. fertigen u. a. verschiedene Komponenten fur die Pkw-In-
nenausstattung, wie Sitzeinheiten, Kopfstitzen und Armlehnen.3

Seit Uber 100 Jahren wird rund um Hirschau und Schnaittenbach Kaolin abgebaut. Hier liegt eine
der bedeutendsten europdischen Lagerstatten fur Kaolin, Quarzsand und Feldspat. In diesem Sek-
tor hat sich das Unternehmen Gebruder Dorfner GmbH Co auf den Abbau und die Weiterverarbei-
tung von Kaolin- und Quarzsand spezialisiert. So entstehen verschiedene Produkte flr die Papier-,

1vgl. Landkreis Amberg-Sulzbach, 2021a
2vg|. Landratsamt Amberg-Sulzbach, 2020
3vgl. Oberpfalz Marketing e. V., 2021a
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Glas-, Keramik- und Kunststoffindustrie. Diese werden von den benachbarten Amberger Kaolinwer-
ken in Uber 50 Lander verkauft.4

Der Landkreis verfugt zudem Uber eine sehr gute Forschungsinfrastruktur, welche u. a. durch die
Ostbayerische Technische Hochschule Amberg-Weiden widergespiegelt wird. Dadurch konnen zahl-
reiche Unternehmen von den Forschungseinrichtungen, dem Know-How und den qualifizierten Ar-
beitskraften profitieren. Die Nahe zu den Ostmarkten erweist sich auRerdem zunehmend als ein
bedeutender Standortvorteil fur die Wirtschaft der Regijon.

Kreisfreie Stadt Amberg

Geografie & Naturraum

Die Stadt Amberg und liegt rund 60 km 6stlich von Nurnberg an der Vils und wird vollstandig vom
Landkreis Amberg-Sulzbach umschlossen. Die Stadt umfasst 25 Stadtteile und gehort zum Ver-
bund ,Bayerische Eisenstrafie”, welche die historischen Industrie- und Kulturdenkmaler zwischen
Pegnitz und Regensburg verbindet. Naturraumlich gehort Amberg zum Oberpfalzischen Higelland,
insbesondere zur Sulzbach-Amberg-Freihdls-Bodenwohrer Kreidebucht und zur Hahnbacher
Senke. Die Amberger Altstadt, durch die die Vils hindurchflieit, gehért zu den besterhaltenen mit-
telalterlichen Stadtanlagen Europas,.

Bevolkerung & Wirtschaft

Die kreisfreie Stadt Amberg liegt im Regierungsbezirk Oberpfalz in Ostbayern und hat mit 42 126
Einwohner (Stand: 30. Sept. 2020) eine Einwohnerdichte von 842 EW/km2.5

Als Oberzentrum besitzt Amberg fir das landlich gepragte Umland eine sehr hohe Versorgungs-
funktion und ist die Einkaufsstadt der Region. Das Landratsamt des Landkreises Amberg-Sulzbach
hat seinen Sitz in Amberg. Die Stadt ist auBerdem gemeinsam mit Weiden Sitz der Ostbayerischen
Technischen Hochschule Amberg-Weiden.

Grofter Arbeitgeber in Amberg ist die Siemens AG mit Uber 5 000 Beschéaftigten. Weitere Unter-
nehmen der ansonsten vom kleineren Mittelstand gepragten Stadt sind in den Bereichen der Infor-
mationstechnologie, Metallindustrie und Maschinenbau (Deprag Schulz) tatig. Glas (Fa. Nacht-
mann Bleikristallwerke, Fa. Riedel Glas) spielt traditionell ebenfalls eine Rolle.6

Die Stadt Amberg als Anteilseigner hat der Stadtwerke Amberg Holding GmbH bestimmte kommu-
nale Obliegenheiten Ubertragen. So betreibt deren Tochterunternehmen Stadtwerke Amberg Ver-
sorgungs GmbH das Strom-, Gas- und Wasserleitungsnetz und bietet zudem die Versorgung mit
Strom, Gas, Wasser und Warme an.

4vgl. Oberpfalz Marketing e. V., 2021a
5vgl. Stadtverwaltung Amberg, 2020a
6vgl. Oberpfalz Marketing e. V., 2021b
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3.2 Mobilitat

Pendler

Der Landkreis Amberg-Sulzbach hat einen enormen negativen Pendlersaldo. Durchschnittlich be-
laufen sich die Zahlen der Einpendler auf 18 814 und die Zahlen der Auspendler auf insgesamt
33 759 (Stand: 2018). Somit liegt ein negativer Pendlersaldo von -14 945 Personen vor. Insbeson-
dere die nahegelegenen Grofizentren Nurnberg und Bayreuth profitieren von den Pendlerbewegun-
gen (vgl. Abbildung 3)

Wichtigste Pendlerstréme der
Gemeinden im Landkreis Amberg-

Bayreuth Sulzbach und der Stadt Amberg
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Administrative Grenzen: Bundesamt fur Kartographie und Geodasie, Stand 12/2018 J Regensbur; u
Pendler: Bundesagentur fir Arbeit, Stichtag 30.06.2018 (Gemeinden = 100 Pendler)

Abbildung 3: Wichtigste Pendlerstrome der Gemeinden im Landkreis Amberg-Sulzbach und der Stadt Amberg

Die tiefergehende Betrachtung der vorhandenen Pendlerstrome erfolgt in Kapitel 4.
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Die derzeitige Verteilung der unterschiedlichen Verkehrsmittelanteile fir die Region pro Weg ist der

folgenden Abbildung zu entnehmen:

Modal Split der Stadt Amberg und des Landkreises
Amberg-Sulzbach im Vergleich zum bundesweiten Durchschnitt

60%
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’ 43% "
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Abbildung 4: Modal-Split der Stadt Amberg und des Landkreises Amberg-Sulzbach im Vergleich zum bundesweiten
Durchschnitt?

Insbesondere der Landkreis weist, im Vergleich zum bundesdeutschen Durchschnitt, einen deut-
lich erhéhten Anteil des MIV auf. Daher gilt es, die Intermodalitat, also die Ubergangsméglichkeiten
zwischen den Verkehrsmitteln im Landkreis und in der kreisfreien Stadt Amberg zu férdern, um
diesem hohen Anteil des MIV entgegenzuwirken.

Landkreis Amberg-Sulzbach

Straenverkehr

Der Landkreis Amberg-Sulzbach ist durch die Autobahnen 93 (Nord-Sud), 6 (Ost-West) und 9 (Nord-
Sad) an das deutsche Autobahnnetz angebunden. Zuséatzlich bildet die A 6 die wichtigste deutsche
Achse in die Tschechische Republik. Darliber hinaus durchziehen die vier Bundestrafen 14, 85,
299 und 470 die Region.

Fur die Metropolregion Nurnberg gibt es die online Mitfahrzentrale "MiFaZ" fur Pendler, die Fahrge-
meinschaften vermittelt. Die Nutzer kénnen die gewlinschten Strecken in Form von Angeboten und
Gesuchen inserieren bzw. passende Angebote finden.

Daruber hinaus gibt es im Landkreis Amberg-Sulzbach an einigen Orten Seniorenshuttles, die kos-
tenlos zur Verfigung stehen. Aus den Gemeinden Ensdorf, Ebermannsdorf, Kimmersbruck sowie
Markt Hohenburg verkehren die Seniorenshuttles nach Amberg. In den Gemeinden Kénigstein und
Hirschbach sind weitere Blrgerbusse als seniorengerechte Mitfahrgelegenheit in Planung.

Da der Nahverkehr in den landlichen Rdumen oft ausgedunnt ist, wurden in den Gemeinden Pop-
penricht und Edelsfeld Mitfahrbénke eingerichtet. Diese sind eigens gekennzeichnete Sitzbanke
mit einem Hinweisschild, auf dem verschiedene Zielorte ausgewahlt werden kdnnen. Auf der Bank

7 vgl. Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur, 2017
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warten interessierte Nutzer darauf, von Personen, die mit dem Auto vorbeifahren, mitgenommen

Zu werden.
OPNV/ SPNV

Haltestellen innerhalb des Landkreises im schienengebundenen Personennahverkehr sind die
Bahnhofe in Neukirchen, Sulzbach-Rosenberg, Amberg und Freihodls auf der Strecke Nurnberg-
Schwandorf sowie Neukirchen bei Sulzbach-Rosenberg, Vilseck, Freihung und Thansuf3 auf der
Strecke Nirnberg-Weiden. Die gesamte Region ist Mitglied im Verkehrsverbund GroSraum Nirn-
berg (VGN).

In der Region Amberg/Amberg-Sulzbach ist der Zweckverband Nahverkehr Amberg-Sulzbach
(ZNAS) der regionale OPNV-Aufgabentrager. Der Zweckverband bestellt den &ffentlichen Nahver-
kehr bei der Verkehrsgemeinschaft Amberg-Sulzbach (VAS), die die Koordination der Fahrplane und
die Einhaltung des Tarifs Uberwacht sowie als Ansprechpartner fur die Kunden zur Verfugung steht.
Seit 2021 ist das komplette Verbandsgebiet in den VGN-Tarifraum integriert. Dadurch konnten ei-
nige Fahrpreisreduzierungen realisiert, das Umsteigen zwischen den Verkehrsmitteln vereinfacht
und neue Tarifarten sowie ein 365-Euro-Ticket fur Schuiler und Auszubildende im VGN-Tarifgebiet
eingefuhrt werden.8 Weiterhin wird im Verbandsgebiet des ZNAS im SPNV der Tarif des Regensbur-
ger Verkehrsverbundes (RVV) angewendet. Dieser gilt ab den Bahnhdfen Sulzbach-Rosenberg und
Amberg bei Fahrten Gber Amberg hinaus in Richtung Schwandorf und Regensburg. Zudem gilt der
Tarif des RVV bei Zubringer- und Abholer- Fahrten in den Tarifwaben Sulzbach-Rosenberg und Am-
berg.

Radverkehr

Der Landkreis bietet eine kostenfreie E-Bike-Karte an, aus der Radtouren entnommen werden kon-
nen, die fir herkdmmliche Fahrrader und E-Bikes gleichermafien geeignet sind. Die Karte be-
schreibt und charakterisiert die Radstrecken mit Héhenprofilen und fuhrt sdmtliche Lade-, Verleih-
und Servicestationen auf.?

Kreisfreie Stadt Amberg

Amberg kann Uber die A 6 mit den Anschlussstellen Amberg-West, Amberg-Stid und Amberg-Ost
erreicht werden. Des Weiteren kreuzen sich die B 85 (Bayreuth-Amberg-Schwandorf-Cham-
Passau) und die B 299 (Landshut-Neumarkt-Amberg-Falkenberg).

Der internationale Verkehrsflughafen Nirnberg befindet sich 68 km westlich von Amberg und ist
Uber die Autobahn 6 in etwa 40 Minuten erreichbar. Mit dem Zug Uber Niurnberg Hauptbahnhof
und die U-Bahn-Linie 2 betragt die Fahrzeit von Amberg Bahnhof zum Flughafen Nurnberg etwa 70
Minuten.

SPNV

Vom Bahnhof Amberg gibt es derzeit Direktverbindungen nach Nurnberg und Schwandorf (Bahn-
strecke NuUrnberg-Schwandorf) im Stundentakt sowie nach Regensburg. Bis Dezember 2012 fuh-
ren Direktziige nach Prag. Von den drei zwischen 1898 und 1910 eréffneten Bahnstrecken nach
Lauterhofen, Schmidmuhlen und Schnaittenbach ist nur noch die nach Schnaittenbach im Guter-
verkehr in Betrieb. Die Strecken nach Schmidmuhlen (Bahnstrecke Amberg-Schmidmuhlen) und
Lauterhofen (Abzweigung Bahnstrecke Drahthammer-Lauterhofen) wurden in Radwege umgewan-
delt.

8vgl. Stadtverwaltung Amberg, 2020b
9vgl. Landkreis Amberg-Sulzbach, 2021b

10



%
e
PR

@\ Mobilitatswerk GmbH ‘é Amberg +%;
uizbacner
‘J Land

AMBERG Regionale
Entwicklung

OPNV

Der Bahnhof Amberg stellt den zentralen Knotenpunkt zwischen der Deutschen Bahn und den
Stadt- und Uberlandbussen dar. Das Bahn- und Busnetz liegt im Verkehrsverbund GroRraum Niirn-
berg (VGN) wie auch im RVV.

In der Stadt Amberg gibt es 13 Stadtbuslinien. Die Citybusse werden von 20 Omnibussen im 30-
Minuten-Takt befahren. Die langste Linie ist die Linie 2 von Amberg nach Ammersricht mit 25 Hal-
testellen und einer Lange von 5,4 km. 2005 wurde der Amberger Busbahnhof auf 20 Haltebuchten
erweitert, sodass alle Stadt- und Uberlandbusse den Busbahnhof anfahren kénnen.

Ab November 2021 wird eine neue Buslinie in der Amberger Innenstadt eingerichtet, welche zu-
nachst auf einen Probebetrieb von zwei Jahren ausgelegt ist. Die Linie wird am Zentralen Omnibus-
bahnhof (ZOB) starten und im weiteren Verlauf neun Haltestellen anfahren. Es werden auf dieser
Route zwei Busse unterwegs sein, einer davon wird ein Elektrobus sein, sodass die neue Linie zu
mindestens 50 % elektrisch betrieben wird.10

Radverkehr

Die Stadt Amberg verfugt Uber ein verbesserungswirdiges Radwegenetz, welches aktuell vor allem
durch gegenlaufige, gemeinsame Geh- und Radwege gekennzeichnet ist. Daraus entstehen hohe
Verbesserungspotentiale, welche durch ein 2017 entwickeltes Radwegekonzept bearbeitet werden
sollen. Aktuell werden o6ffentliche Luftpumpen von der Stadt bereitgestellt und es existieren erste
Ladestationen fur E-Bikes am Hotel Fronfeste und am Rathaus. Ein Bikesharing-System gibt es in
der Stadt Amberg bisher noch nicht.

3.3 Energie-, klima- und verkehrspolitische Zielstellungen und Mainahmen

In ganz Deutschland wurden im vergangenen Jahrzehnt im Bereich Energie sowie Klimaschutz und
Verkehr/Mobilitat zahlreiche Konzepte, Plane und Strategien entwickelt, um das Land auf die zu
erwartenden Herausforderungen durch den demografischen Wandel, den fortschreitenden Klima-
wandel, die Energiewende und die Erschopfung der naturlichen Ressourcen vorzubereiten. Ziele
und MaRRnahmenprogramme wurden dabei sowohl auf Bundes- und Landes- als auch auf Gemein-
deebene festgelegt.

Auch fir den Landkreis Amberg-Sulzbach und die Stadt Amberg liegt eine Vielzahl von Konzepten
und Strategien vor. Da sich das vorliegende Konzept mit der zukUlnftigen Mobilitét befasst, wurden
im Folgenden diesbezuglich relevante Zielstellungen aus den Themenbereichen Energie, Klima-
schutz und Verkehr/Mobilitat durch eine Internetrecherche herausgearbeitet und zusammengetra-
gen. Da die Ziele auf Bundesebene sehr allgemein und umfassend formuliert sind, keine regionalen
Herausforderungen berlcksichtigen und sich in den nachgeordneten Ebenen wiederfinden, liegt
der Fokus fUr die ndheren Erlduterungen auf den Zielstellungen fir den Landkreis Amberg-Sulzbach
und die kreisfreie Stadt Amberg.

10ygl. Stadtverwaltung Amberg, 2021
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Landkreis Amberg-Sulzbach
Klima und Energie

Der Landkreis Amberg-Sulzbach hat 2008 ein Zentrum fur erneuerbare Energien und Nachhaltig-
keit (ZEN) als Anlauf- und Infostelle fur Themenfelder der nachhaltigen Mobilitdt und Energie in
Ensdorf gegrindet. Das Zentrum hat sich zum Ziel gesetzt, durch unabhangige und neutrale Aktivi-
taten zum Klimaschutz beizutragen. Dadurch soll die regionale Energieversorgung zukunftssicher
und ressourcenschonender gestaltet werden. Als wichtige Manahmen sind dabei die Nutzung er-
neuerbarer Energien (insbesondere der Sonnenenergie), das 6kologische Bauen und Sanieren, der
Einsatz umweltfreundlicher Technologien im Bauwesen, die Realisierung von Energieeinsparpoten-
tialen und die Nutzung der Elektromobilitat festgehalten.

AufBerdem wurde im Jahr 2013 ein integriertes Klimaschutzkonzept fiir den Landkreis erstellt. Die-
ses Konzept setzt sich die Reduzierung der CO2-Emissionen bis 2035 um 59 % im Vergleich zu
2011 als Ziel. Neben 17 Mafinahmen in angrenzenden Fachbereichen werden mit einem nutzer-
freundlichen OPNV, Elektromobilitdt im Individualverkehr, intelligenten Schaltungen von Lichtsig-
nalanlagen sowie der Forderung des individuellen und intermodalen Radverkehrs fur das Hand-
lungsfeld Mobilitdtswende vier Maflnahmen festgelegt, die zur Reduzierung der CO2-Emissionen
beitragen sollen.11

Zudem wurde das Leitbild 2016 Uberarbeitet und zu einem Leitbild 2030 fortentwickelt. In diesem
wurde die Nachhaltigkeitsstrategie fir mehrere Themenfelder beschlossen. Die Leitziele im Be-
reich Klima und zukunftsfahige Energien sehen vor, dass sich der Landkreis bis 2030 vollstandig
aus eigenen erneuerbaren Energien versorgen soll. Energie soll eingespart und die Energieeffizienz
gesteigert werden.12

Verkehr und Mobilitat

Mit dem OPNV als Mobilitdtsangebot befasst sich der Nahverkehrsplan fiir das Verbandsgebiet des
Zweckverbandes Nahverkehr Amberg-Sulzbach, der 2016 erstellt wurde. Dieser sieht u. a. vor,
Schwachstellen zu beseitigen, die Erreichbarkeit relevanter Orte zu fordern sowie die Bedienungs-
haufigkeit zu erhéhen. Zudem werden Mafinahmen zur Verbesserung der intermodalen Schnittstel-
len und zu notwendigen strukturellen Anpassungen hinsichtlich Bedarfsverkehren sowie der Bln-
delung von Buslinien festgelegt.13 Die Teilfortschreibung des Nahverkehrsplans aus dem Jahr 2020
erganzt die bestehenden Planungen durch MaRnahmenpakete im Bereich des Stadtverkehrs Sulz-
bach-Rosenberg sowie Vorgehensweisen zur Beteiligung der Verkehrsunternehmer. Weiterhin wer-
den bauliche Standards fur den barrierefreien Ausbau von Haltestellen im Verbundraum sowie
Qualitatsstandards fur Bedarfsverkehre des VGN auf das Verbandsgebiet des ZNAS Ubertragen.
Auch die Lieferung von Gestaltungsvorlagen fir die verwendeten Fahrzeuge ist Teil dieser Fort-
schreibung.

Im Jahr 2017 hat der Landkreis ein Elektromobilitatskonzept erstellt. Der Schwerpunkt des Elekt-
romobilitatskonzeptes liegt auf der Erhéhung der Anzahl an Lademoglichkeiten flr E-Fahrzeuge.
Auf dem Entwicklungspfad hin zur Etablierung der Elektromobilitat sind jedoch auch Méglichkeiten,
wie lokale Sharing-Konzepte, MaBnahmen zur Steigerung der Sichtbarkeit und Akzeptanz der
elektrischen Antriebe sowie multimodale Verknupfungen von Mobilitatsformen angedacht.14 Auf-

11vgl. B.A.U.M. Consult GmbH, 2013

12 yg|. Landratsamt Amberg-Sulzbach, 2016
13yg|. gevas humberg & partner, 2016

14 ygl. Institut neue Mobilitat, 2017
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bauend auf dem Elektromobilitdtskonzept konnten bislang von 13 Gemeinden im Landkreis insge-

samt 17 Ladesaulen durch die INAS GmbH errichtet werden, die durch Bundesmittel geférdert wur-
den.1s

Bereits seit 2014 finden in verschiedenen Gemeinden des Landkreises zusatzlich Veranstaltungen
in Form von Wanderausstellungen, Aktionstagen mit Testangeboten, Vortragen oder Workshops
statt. Ein Beispiel dafur ist der Tag der Elektromobilitdt in Sulzbach-Rosenberg (2014, 2015). Diese
MaBnahmen tragen dazu bei, die Burger zu informieren und mehr Akzeptanz fir Elektromobilitat
zu schaffen.

Auch fur einzelne Stadte oder Gemeinden des Landkreises wurden bereits Konzepte entwickelt,
die zur Verbesserung der Mobilitatsangebote beitragen sollen. Dazu gehoért das Radwegekonzept
fUr die Stadt Sulzbach-Rosenberg (2019), welches zu einer verstarkten Nutzung und Sicherheit des
Fahrrads als Verkehrsmittel beitragen soll.

Far einzelne Gemeinden, wie z. B. 2019 fur die Gemeinde Kimmersbruck, wurden integrierte stad-
tebauliche Entwicklungskonzepte (ISEK) angefertigt, die neben anderen Aspekten auch den Be-
reich der stadtischen Mobilitat betrachten und MaBnahmen zur Férderung einer zukunftsfahigen
und umweltgerechten Mobilitat enthalten. Im Zusammenhang mit der Erstellung des Entwicklungs-
konzeptes fur die Stadt Amberg nahm die Partizipation der betroffenen Blrger und Akteure eine
wichtige Rolle ein, um verschiedene Entwicklungsansatze zu diskutieren und weiterzuentwickeln.16

Kreisfreie Stadt Amberg

Klima und Energie

2020 wurde das Bundnis fur Klimaschutz und Klimaanpassung der Stadt Amberg und des Land-
kreises Amberg-Sulzbach ins Leben gerufen. Das Interkommunale Klimaschutzbindnis soll dazu
beitragen, Klimaschutz-Akteure miteinander zu vernetzen, neue Projekte anzustofien und Syner-
gien fir Klimaschutz und Klimaanpassung zu schaffen.1” Weiterhin wurde im Jahr 2012 ein Inte-
griertes Klimaschutzkonzept flir die Stadt Amberg erarbeitet und im Jahr 2017 durch eine Fort-
schreibung weiterentwickelt. Die Planungen bezeichnen Manahmenblndel fir verschiedene Ak-
teure (private Haushalte und Kleingewerbe, kommunale Liegenschaften, Industrie und GroRge-
werbe und Verkehr). Der Fokus liegt hierbei vor allem auf die Sanierung von Wohngebauden und
kommunalen Liegenschaften, den Anschluss an das Fernwarmenetz und Ausstattung von Photo-
voltaik und Solarthermie-Anlagen. Weiterhin wird die Umrustung von Ampelanlagen und der Stra-
3enbeleuchtung aufgefihrt. Auch die Industrie und GroRgewerbe sollen verstarkt die Energiever-
brauche der einzelnen Liegenschaften steuern und senken. Dabei spielt auch die Verminderung
von Verkehrsmengen in der Stadt eine grofRe Rolle und wird durch Einzelmainahmen im Rahmen
der Konzeption untersetzt. Jahrliche Klimaschutzberichte sowie der Einsatz einer verantwortlichen
Person fur Klimaschutzbelange in der Stadt sind dabei wichtige Instrumente zur Umsetzungsbe-
gleitung der MafSnahmen und werden erfolgreich praktiziert.

Seit 2019 bietet die Stadt Amberg zusammen mit dem Landkreis Amberg-Sulzbach ein Solarpoten-
tialkataster an. Auf einer interaktiven Online-Plattform kénnen die Burger schnell und unkompliziert
von zu Hause aus testen, ob ihr Hausdach solarenergietauglich ist. Somit kdnnen sie einen ersten
Uberblick dariiber gewinnen, wie wirtschaftlich eine Photovoltaik- oder Solarthermieanlage auf dem

15yg|. Stadtwerke Amberg Versorgungs GmbH
16ygl. Gemeinde Kimmersbruck, 2019
17ygl. Stadtverwaltung Amberg, 2020c

13



%
ece
o %%

@ Mobilitatswerk GmbH Amberg *2,
uizpacner
‘J Land

AMBERG Regionale

Entwicklung
eigenen Hausdach ware. Auch die Anschaffung von Batteriespeicher und E-Auto kann auf der Platt-

form individuell gepruft werden.18

Vom Baureferat Amberg wurde 2019 ein Konzept zum nachhaltigen Bauen in der Stadt Amberg
erstellt. Das Konzept sieht Verbesserungen in den Bereichen flachensparendes, dkologisches und
ressourcensparendes Bauen sowie erneuerbare Energien vor und legt Manahmen fest, wie die
Begrinung von Dachern und Fassaden sowie die Verwendung alternativer Baustoffe.1® Im Rahmen
dieses Konzepts beschloss der Stadtrat von Amberg am 16. Dezember 2019 einstimmig eine So-
lare Baupflicht. Diese besagt, dass zukunftig in allen Bebauungsplanen eine Verpflichtung fur Pho-
tovoltaik- und Solarthermieanlagen einzufuhren ist. Diese sind auf mindestens 30 % der Dachfla-
che der Hauptgebaude zu installieren. Fur Gebaude mit gewerblicher oder industrieller Nutzung
kann alternativ eine Dachbegrinung auf mindestens 80 % der Dachflache errichtet werden. Gara-
gendacher sind immer zu begrinen. Nur in begriindeten Ausnahmefallen kann hiervon abgewichen
werden.20

Verkehr und Mobilitat

Die Stadt Amberg hat 2017 ein Radverkehrskonzept erstellen lassen, in dem herausgearbeitet
wurde, an welchen Stellen das Radverkehrsnetz verbessert bzw. ausgebaut werden sollte und wel-
che MaBnahmen dazu notwendig sind. Zudem wurden erste Empfehlungen flir den Ausbau von
Bike & Ride-Anlagen ausgesprochen.2t Weiterhin unterstutzt die Stadt durch Forderprogramme die
Anschaffung von fossil betriebenen Fahrzeugen sowie die Anschaffung von Lastenpedelecs/- fahr-
rédern und Fahrradanhangern.

Far die Stadt Amberg existiert auRerdem seit 2020 ein ISEK, das neben anderen Aspekten auch
den Bereich der stadtischen Mobilitat betrachtet und Maflinahmen zur Férderung einer zukunftsfa-
higen und umweltgerechten Mobilitat enthalt. Im Zusammenhang mit der Erstellung des Entwick-
lungskonzeptes fur die Stadt Amberg nahm die Partizipation der betroffenen Blrger und Akteure
eine wichtige Rolle ein, um verschiedene Entwicklungsansatze zu diskutieren und weiterzuentwi-
ckeln.22

Das bereits genannte Konzept zum nachhaltigen Bauen aus 2019 betrachtet zusatzlich auch Maf3-
nahmen in den Bereichen Elektromobilitat, FuR- und Radverkehr sowie OPNV. Im Bereich Elektro-
mobilitat wurde ein Projekt des Zweckverbands kommunale Verkehrssicherheit in Zusammenarbeit
mit verschiedenen Verbandsgemeinden geférdert, welches die Einfuhrung eines eCarsharings vo-
rangetrieben hat. Dieses wurde jedoch bereits wieder eingestellt. Grinde dafur waren die finanzi-
elle Belastung des Zweckverbandes durch das Angebot. Obwohl der bendétigte Strom zum Laden
der Fahrzeuge durch die Stadt Amberg tUbernommen wurde, entstanden hohe finanzielle und per-
sonelle Aufwande, die langfristig nicht zu stemmen waren.

18ygl. Landratsamt Amberg-Sulzbach, 2021

19vg|. Stadtverwaltung Amberg, 2019

20yg|. Solarenergie-Forderverein Deutschland e.V., 2019
21yg|. Planungsgemeinschaft Verkehr PGV-Alrutz GbR, 2017
22yg|. Dragomir Stadtplanung GmbH, 2020
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4 AP 1: Erfassung bestehender Verkehrsstrome

4.1 Aktivitaten und bestehende Konzepte mit Bezug zur Mobilitat im Betrach-
tungsraum - Durchfuhrung einer Umfrage bei Gemeindevertretern

Zur Aufnahme der bereits durchgefuhrten Aktivitaten bzw. Konzepte und Planungen im Bereich der
Mobilitat im Betrachtungsraum wurde eine Umfrage erstellt, durchgefliihrt und ausgewertet. Teilge-
nommen haben dabei Vertreter aus 21 von 27 Landkreis-Kommunen und der Stadt Amberg. Kon-
kret handelt es sich dabei um die Kommunen Birgland, Ebermannsdorf, Edelsfeld, Ensdorf, Etzel-
wang, Freudenberg, Gebenbach, Hahnbach, Hirschau, Hirschbach, Hohenburg, llischwang, Konig-
stein, Kimmersbruck, Neukirchen bei Sulzbach-Rosenberg, Poppenricht, Schmidmuhlen, Schnait-
tenbach, Sulzbach-Rosenberg, Ursensollen und Weigendorf. Es erfolgte keine verpflichtende Be-
antwortung der Fragen, sodass unterschiedliche Antwortmengen je Frage resultieren.

Prinzipiell ordneten 15 der 21 Teilnehmer der Mobilitat im Betrachtungsraum eine hohe Relevanz
zu. Weiterhin duflerten 17 der Gemeindevertreter ein hohes bis sehr hohes Interesse, die Mobilitat
im Landkreis weiterzuentwickeln (n = 20). In Bezug auf die in der Umfrage geduferten bereits vor-
handenen Konzepte, Prognosen und Mafinahmen ergibt sich Folgendes.

Als Resultat des Elektromobilitatskonzeptes aus dem Jahr 2017 wurde hauptséchlich die Errich-
tung von Ladesaulen fur E-Fahrzeuge angegeben. ZwolIf der an der Umfrage teilnehmenden Kom-
munen im Landkreis haben dahingehend MafRnahmen durchgefiihrt. Des Weiteren laufen in der
Gemeinde Kimmersbruck bereits Gesprache bezlglich der Etablierung eines Carsharing-Angebo-
tes. Weiterhin wurden in der Gemeinde Hahnbach zwei kommunale E-Autos angeschafft.

Als weiterer Teil der Umfrage sollte herausgestellt werden, inwiefern bereits Mobilitdtsangebote
durch Unternehmen und Vereine bzw. Verbande im Betrachtungsraum bestehen. Neben dem So-
larforderverein in der kreisfreien Stadt Amberg sowie den 6rtlichen Seniorenbeauftragen in Neukir-
chen bei Sulzbach-Rosenberg und Etzelwang wurde der Marktplatz der Generationen Konigstein
und Hirschbach genannt. Dabei handelt es sich um eine Initiative von Senioren und den Burger-
meistern der beiden Gemeinden, die anstrebt, die Region auf den demografischen Wandel vorzu-
bereiten und entsprechende Vorkehrungen zu treffen, um vor allem fur Senioren attraktiv zu blei-
ben. Das Thema Mobilitat spielt dabei eine grofie Rolle und wird von den Verantwortlichen beson-
ders unterstitzt.23 Im weiteren Rahmen der Projektarbeit wird die Integration der Verantwortlichen
der Initiative in die geplanten Workshops angestrebt. Des Weiteren wurde die Firma Wieland Luft-
technik genannt, welche einen Shuttlebus fur deren Mitarbeitende anbietet.

Abschlieend wurden zahlreiche Impulse und Anmerkungen durch die Befragten angegeben. Ne-
ben dem Wunsch zur Verbesserung der Radwegeinfrastruktur in den Gemeinden Weigendorf, Neu-
kirchen bei Sulzbach-Rosenberg und Etzelwang wurden laufende Befragungen zur Mobilitat von
Senioren in Weigendorf und der Wunsch zur Verbesserung dieser durch Blrgerbusse, Nachbar-
schaftshilfen und Zubringer durch die Gemeinde Gebenbach geduflert. Zudem bestellt die Ge-
meinde Edelsfeld zum Zeitpunkt der Umfrage Mitfahrbanke, um den Birgern eine Mitfahrgelegen-
heit bieten zu kénnen.
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4.2 Zusammenstellung von Quelle-Senke Relationen - Definition von Wegearten

4.2.1 Beschreibung des Mobilfunkdatensatzes und angewandte Methodik

Far die Analyse der Pendlerstrome im Betrachtungsraum werden Mobilfunkdaten analysiert. Diese
bieten im Vergleich zu normalen Pendlerdaten der Bundesagentur fur Arbeit den Vorteil, dass eine
Auswertung der Verkehrsstrome im Tagesverlauf ermdglicht wird.

Im Folgenden wird der Begriff ,,Fahrten” stellvertretend fur die erfassten Wege oder Bewegungen
der Mobilfunknutzer gebraucht. Die zur Verfugung stehenden Mobilfunkdaten der Motion Logic
GmbH (2019) beschreiben absolvierte Bewegungen auf Gemeindeebene im Betrachtungsraum.
Die Start- und Zielpunkte der Wege sind dabei Uber den amtlichen Gemeindeschlissel (AGS8) de-
finiert, was die spatere Visualisierung der Daten mdglich macht. Es wurden nicht nur Fahrten in-
nerhalb des Landkreises Amberg-Sulzbach und der Stadt Amberg, sondern auch diejenigen analy-
siert, welche aufierhalb dieses Betrachtungsraumes beginnen bzw. enden. Der Erfassungszeitraum
umfasst dabei eine statistische Woche. Diese ergibt sich aus den Mittelwerten von vier erfassten
Wochen auRerhalb der Ferienzeit im Freistaat Bayern. In diesem Fall wurden Daten einer Woche
im November 2019 analysiert. Um diese reprasentativ zu verarbeiten und den Marktanteil von
30 % der Deutschen Telekom AG in den absoluten erfassten Mengen zu berucksichtigen, wurden
die Daten entsprechend mit dem Faktor 3,3 multipliziert. Die geltenden Datenschutzrichtlinien wur-
den eingehalten, indem die Daten im Verlauf eines Anonymisierungsverfahrens bearbeitet und ahn-
liche Wege zusammengefasst wurden. So wurde gewahrleistet, dass durch die separaten Datens-
atze keine RuckschlUsse auf einzelne Personen moglich sind.

4.2.2 Ergebnisdarstellung

Der MIV-Anteil betragt in der Stadt Amberg 46 % und im Landkreis Amberg-Sulzbach 53 %.24 Folg-
lich werden die meisten Wege mit Kfz zurlckgelegt. Abfahrten und Ankinfte bezeichnen im Folgen-
den ,Wege ausgehend von einer Quelle” und ,Wege eintreffend in einem Ziel“. Es wurde zunachst
die allgemeine Verteilung von Fahrten sowie der Tagesverlaufe ausgewertet. Danach wurde der
Mobilfunkdatensatz nach konkreten Gebieten und Zeitpunkten gefiltert. So ist eine Betrachtung
relevanter Verbindungen auf verschiedenen radumlichen und zeitlichen Ebenen moglich.

Far die Betrachtung bedeutender Quellen und Ziele innerhalb des Betrachtungsraumes wird der
Datensatz reprasentativ auf den Werktag Donnerstag gefiltert. Es wird deutlich, dass im Regelfall
ein Zusammenhang zwischen den Kommunen mit einer hohen Anzahl an Abfahrten und Kommu-
nen mit einer hohen Einwohnerzahl besteht. In der im Anhang 2 dargestellten Tabelle ist ein Ver-
gleich der Einwohner- und Abfahrtszahlen dargestellt. Die h6chste Anzahl an Fahrten ist in der
kreisfreien Stadt Amberg zu vermerken, die gleichzeitig die hochste Einwohnerzahl im Betrach-
tungsraum aufweist. Die Kennzahl in der vorletzten Tabellenspalte beschreibt die Anzahl der Ab-
fahrten pro Einwohner. Dabei betragt der Durchschnittswert fur den gesamten Untersuchungsraum
1,7 Abfahrten pro Einwohner. Rot eingefarbt sind dabei Werte, welche unter diesem Durchschnitt
angesiedelt sind. Eine hohe Mobilitdt im Vergleich zur Einwohnerzahl weisen vor allem die Gemein-
den llischwang, Kimmersbruck, Kénigstein und Gebenbach auf (vgl. Abbildung 5).

24 yg|. Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur, 2017
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Administrative Grenzen: Bundesamt far Kartographie und Geodasie,
Stand 12/2018 v

Fahrtenanzahl: Aufbereitete Mobilfunkdaten von Motionlogic GmbH, Stand 2019

Abbildung 5: Mobilitatsverhalten im Betrachtungsraum anhand von durchschnittlichen Abfahrten pro Tag je Ein-
wohner

In der Stadt Amberg ist eine etwas héhere Anzahl an Ankunften als an Abfahrten zu verzeichnen.
Weitere Kommunen, in denen die Zahl der Ankunfte die der Abfahrten Ubersteigt, sind Kimmers-
bruck, Sulzbach-Rosenberg, Vilseck, Auerbach i. d. OPf., Freudenberg, Edelsfeld, Birgland, Geben-
bach und Weigendorf. Grund dafur kdnnen Arbeitsstellen und weitere Ziele von Pendlern im Tages-
verlauf sein.

Insgesamt finden an Werktagen 291 787 Fahrten statt, die im Untersuchungsraum beginnen oder
enden. Eine Mehrheit der erfassten Fahrten startet und endet innerhalb des
Untersuchungsraumes. Nur wenige Strecken verlaufen in das Umland (vgl. Abbildung 6).
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Abbildung 6: Verkehrsverflechtung im Betrachtungsraum an einem typischen Werktag

Es wird deutlich, dass Amberg an Werktagen als Quelle und Ziel die bedeutendste Stellung
einnimmt. Grund daflr sind die Pendlermengen auf Basis der Daten der Bundesagentur fur Arbeit.
Aus Kimmersbruck reisen taglich 2 313 Beschaftigte zu ihrem Arbeitsort in der Stadt Amberg. Aus
der Stadt Sulzbach-Rosenberg pendeln 1 756 Personen an Werktagen in die kreisfreie Stadt.
Weiterhin pendeln rund 1 000 Personen taglich aus der Stadt Amberg jeweils in die Gemeinde
Kimmersbruck und die Stadt Sulzbach-Rosenberg, um im umliegenden Raum zu arbeiten.25
Innerhalb der Verbindungen, die nicht von der Stadt Amberg ausgehen oder in dieser enden, stellt
Grafenwbhr-Vilseck eine stark nachgefragte Strecke mit taglich mehr als 10 000 Fahrten in beide
Richtungen dar. Es folgen die Verbindungen Sulzbach-Rosenberg-Hahnbach und Auerbach
i. d. OPf.-Pegnitz mit einer Gesamtanzahl von jeweils mehr als 5 000 Fahrten in beide Richtungen.

An Wochenendtagen ist generell die Fahrtenanzahl fir annahernd alle Verbindungen deutlich
geringer als an Werktagen. Die Aktivitat von Mobilfunknutzern ist insbesondere an Sonntagen
auflerst gering. An diesen werden insgesamt 158 819 Fahrten erfasst. Strecken, die eine hdhere
Fahrtenanzahl als an Werktagen aufweisen, sind u. a. Veldensteiner Forst-Auerbach i. d. OPf.,
Neukirchen-Birgland, Kastl-lllschwang und Schwandorf-Ebermannsdorf.

Wie bereits in den ersten Analysen der Mobilfunkdaten deutlich geworden ist, wird die Stellung der
Stadt Amberg als Oberzentrum im Betrachtungsraum auch durch die Verkehrsmengen bestatigt.
Aus diesem Grund wird im folgenden Abschnitt genauer untersucht, wie sich die Fahrten
ausgehend von der Stadt im Landkreis und in den umliegenden Regionen in Bezug auf die
einzelnen Ziele und die dabei erfassten Mengen verteilen (vgl. Abbildung 7).

25 yg|. Bundesagentur fir Arbeit, 2019
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Abbildung 7: Verkehrsverflechtung von Fahrten ausgehend von der Stadt Amberg an einem typischen Werktag

Es wird deutlich, dass vor allem den Unterzentren im Landkreis eine hohe Bedeutung als Ziel
zukommt. Die Kommunen Kummersbruck, Sulzbach-Rosenberg und Freudenberg erfahren eine
zusammengefasste Verkehrsmenge von ca. 24 400 Fahrten an einem typischen Werktag (vgl. An-
hang 3). Eine mogliche Begriindung fur diese hohe Stellung in Bezug auf die von der Stadt Amberg
ausgehenden Wege ist, dass in diesen Kommunen grofie Arbeitgeber, wie beispielsweise der
Automobilzulieferer Grammer (zum Erfassungszeitraum der Daten), weitere Gewerbegebiete sowie
Forschungs- und Bildungseinrichtungen, wie das Fraunhofer-Institut, angesiedelt sind. Bedeutende
Ziele, die aufierhalb des eigentlichen Betrachtungsraumes liegen, sind zudem die Stadte Nurnberg
und Regensburg sowie der Landkreis Schwandorf und die Stadt Weiden i. d. OPf.

Far die weitere Bearbeitung der Themenstellung und gezielte Etablierung von bedarfsorientierten
Mobilitdtsangeboten ist jedoch besonders interessant, wie sich die Verkehrsmengen innerhalb des
Landkreises verteilen und welchen Verbindungen dabei die h6chste Anzahl von Fahrten zukommt.
Dargestellt ist diese Verteilung in der folgenden Abbildung 8 fur einen typischen Werktag.
Aufgezeichnet wurden in dieser Betrachtung insgesamt 74 548 Fahrten.
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Abbildung 8: Verkehrsverflechtung von Fahrten mit Start und Ziel innerhalb des Landkreises Amberg-Sulzbach an
einem typischen Werktag

Unter Ausgliederung der Stadt Amberg und den damit verbundenen Fahrten ricken die Unterzen-
tren Kimmersbruck und Sulzbach-Rosenberg an die ersten beiden Stellen der Verkehrsmengen in
dieser Betrachtung (vgl. Anhang 4). Es wird deutlich, dass ausgehend von diesen beiden Kommu-
nen die verkehrsstarksten Wege in den unmittelbar angrenzenden Gemeinden starten bzw. enden.
Die Begrindung dafur kann erneut in den dort ansassigen Unternehmen und weiteren Gewerbege-
bieten gefunden werden, welche einen Grof3teil der Pendlerbewegungen bedingen. Auflerdem ver-
flgt die Stadt Sulzbach-Rosenberg Uber einen Zugang zum Schienennetz, was zur Folge hat, dass
sowohl Fahrten von Personen an diesem Punkt starten als auch enden und anschliefend eine
Weiterfuhrung in angrenzende Gemeinden im Betrachtungsraum und Regionen aufierhalb des
Landkreises erfolgt.

Abschlieflend ist festzuhalten, dass die Analyse der Mobilfunkdaten einen ersten Anhaltspunkt zur
Verkehrsmengenverteilung im Betrachtungsraum liefert. Der besondere Vorteil liegt dabei im Ver-
gleich zu den Pendlerdaten der Bundesagentur fur Arbeit darin, dass diese Verkehrsmengen im
Tagesverlauf darstellbar sind und somit eine detaillierte Auswertung zulassen. Es wird deutlich,
dass die Stadt Amberg als Oberzentrum des Betrachtungsraumes auch in Bezug auf die Verkehrs-
mengen ihre wichtige Stellung unterstreicht. Sowohl die Konzentration von Einkaufsmaoglichkeiten
und Arbeitgebern in der Stadt als auch der Zugang zum Streckennetz der Deutschen Bahn sorgt
flr eine hohe Bedeutung im taglichen Pendlerverhalten der Personen im Betrachtungsraum. Wei-
terhin ist zu erkennen, dass die Unterzentren Sulzbach-Rosenberg und Kimmersbruck einen ho-
hen Anteil der Verkehrsmengen bedingen. Dies ist, wie bereits erwdhnt, mit groReren Arbeitgebern
und entsprechender Konzentration in Gewerbegebieten zu begriinden.
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4.3 Bestandsaufnahme des Mobilitatsangebotes im Betrachtungsraum

Um einen umfassenden Uberblick zu den in der Region relevanten Bewegungsstrémen zu erlangen,
ist die Analyse des vorhandenen OPNV-Angebotes von groRer Bedeutung.

Neben der Auswertung von Daten zur Haltestellenabdeckung in Verbindung mit den im Nahver-
kehrsplan aus dem Jahr 2016 festgelegten Richtwerten erfolgt in diesem Schritt die Durchfihrung
eines komplexen Routingverfahrens zur Feststellung von Reisezeiten im OPNV im Tagesverlauf.
Erganzt wird diese Datenanalyse entsprechend durch Gesprache mit den Verantwortlichen des
Landkreises, der Stadt und des ZNAS.

Einzugsbereich von Haltestellen
Im ersten Abschnitt erfolgt die Betrachtung der Haltestellenabdeckung im Betrachtungsraum unter

Berucksichtigung der im Nahverkehrsplan festgelegten Richtwerte fir den Einzugsbereich dieser.
Die nachfolgenden Abbildungen visualisieren diesen Sachverhalt.
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Abbildung 9: Einzugsbereich des OPNV im Landkreis Amberg-Sulzbach (Nordteil)
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Abbildung 10: Einzugsbereich des OPNV im Landkreis Amberg-Sulzbach (Siidteil)

Es wird deutlich, dass generell die Haltestellen-Abdeckung der Bevilkerung im Landkreis in den
Kernstadtgebieten weitestgehend zufriedenstellend ausgebaut ist. Trotzdem ergeben sich vor al-
lem in den Randgebieten der Kernstadte einzelne Handlungsnotwendigkeiten hinsichtlich der Hal-
testellenabdeckung. Wie aus Abbildung 9 und Abbildung 10 hervorgeht, sind vor allem in den Ge-
meinden Rieden, Hirschau, Ensdorf, Schmidmuhlen, Edelsfeld, Kastl und Vilseck jeweils Siedlungs-
bereiche auferhalb der Einzugsbereiche der Haltestellen angesiedelt. Fur die weitere Betrachtung
der Notwendigkeiten im Hinblick auf die Ergénzung des OPNV mit Bedarfsverkehren bzw. Erweite-
rung des bestehenden Haltestellennetzes werden diese Regionen fir die Malnahmenentwicklung

vorgemerkt.

Die nachfolgende Abbildung 11 zeigt diese Analyse der Einzugsbereiche gesondert fur die Stadt

Amberg.
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Abbildung 11: Einzugsbereich des OPNV in der Stadt Amberg

Laut der Datenanalyse bestehen Handlungsbedarfe im direkt nordlich an den Bahnhof Amberg an-
grenzenden Bereich, die in der weiteren Planung des OPNV-Angebotes beriicksichtigt werden soll-
ten. Ergibt sich hierbei die Problemstellung des wirtschaftlichen Betriebes zur ErschlieBung des
Gebietes, sollte dieser Abschnitt der Stadt fur die weitere Betrachtung im Hinblick auf die Errichtung
eines alternativen Mobilitatsangebotes wie beispielsweise das Bikesharing berlcksichtigt werden,
um den Einwohnern der Stadt und speziell den Berufsschilern in diesem Bereich der Stadt auch
abseits der Betriebszeiten des OPNV eine Mobilititsalternative zu bieten. (vgl. Kapitel 6.5.2).
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4.5 Durchfuhrung einer interaktiven Online-Umfrage

4.5.1 Vorstellung der Umfrage und deren Ergebnisse

Fir den ersten Einbezug der Bevdlkerung des Untersuchungsraumes in die MaRnahmenentwick-
lung zur Verbesserung und Verknupfung der Mobilitat wurde eine interaktive Online-Umfrage durch-
gefuhrt. Diese bot den Burgern die Moglichkeit, unter der Angabe von konkreten Strecken und
Punkten ihre Mobilitatsbedurfnisse anzugeben. Dazu wurden entsprechende erganzende Informa-
tionen zur Haufigkeit der Absolvierung solcher Strecken sowie zur Bereitschaft fir die Nutzung von
neuen Mobilitdtsangeboten abgefragt. So hatten die Teilnehmer die Moglichkeit, erste Impulse fur
die Entwicklung von bedarfsorientierten MaRnahmen zu geben und aktiv an der Gestaltung dieser
mitzuwirken. Eine beispielhafte Darstellung der interaktiven Online-Umfrage ist der folgenden Ab-
bildung 12 zu entnehmen.
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Abbildung 12: Darstellung der interaktiven Online-Umfrage

Jedoch ist fir die Durchfuhrung dieser Umfrage festzuhalten, dass die Anzahl der Teilnehmer keine,
flr den gesamten Untersuchungsraum reprasentative, Ergebnisdarstellung zulasst. Es war jedoch
trotzdem mdglich, eine erste Indikation fur die Einstellung der Befragten gegenlber neuen Mobili-
tatsformen einzuholen und darzustellen, wo im betrachteten Gebiet Handlungsbedarfe aus Sicht
der Bevolkerung bestehen.

4.5.2 Ergebnisdarstellung

Insgesamt haben an der Umfrage 437 unterschiedliche Personen teilgenommen. In Bezug auf ge-
nerelle Informationen zur Mobilitat der Befragten wurden folgende Erkenntnisse gesammelt. Dabei
wird mit der Bezeichnung n jeweils die Gesamtzahl der Antworten je Frage beziffert.
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Ergebnisse zum Modal Split der Einstellung gegenuber alternativen Mobilitatsformen

Die nachfolgende Abbildung 13 zeigt den aus den Angaben der Befragten resultierenden Modal-
Split. Wahrend im Landkreis Amberg-Sulzbach 75 % der Befragten hauptsachlich ein Auto nutzen,
ist dieser Anteil in der Stadt Amberg mit knapp 39 % weitaus geringer. Daflr ist in dieser der Anteil
von Personen, die hauptsachlich das Fahrrad zur Fortbewegung nutzen, ca. viermal héher als im
Landkreis. Diese Beobachtung kann durch die geografische Beschaffenheit des Landkreises be-
grindet werden. Lange Wege zwischen den einzelnen Kommunen des Gebietes fliihren dort zu ei-
nem geringeren Anteil von Fahrradfahrern als in der Stadt Amberg.

Modal Split der Befragten im gesamten Betrachtungsraum
(n=427)

75,97%

54,36%

38,93%

12,40%
5,43% 4,26%
0, ’ o 0
.2 68% &,Ol/) 1,16%0’00% 0,78% 2,01%
[ | - [ — —
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Auto us Zug Fahrrad Motorrad/Roller Andere

B L andkreis Amberg-Sulzbach ~ ® Stadt Amberg

Abbildung 13: Modal Split der Befragten der kartenbasierten Online-Umfrage (n=427)

Die Analyse der Aufteilung des Modal Split auf das angegebene Alter der Befragten macht zudem
deutlich, dass im fahrfahigen Alter ab 18 Jahren in allen Segmenten das Auto mit Anteilen zwischen
56 % und 66 % die grofte Rolle als Fortbewegungsmittel spielt. Die entsprechende Grafik zu diesen
Ergebnissen ist im Anhang 5 dargestellt. Zudem wird in Anhang 6 aufgezeigt, wie sich die Menge
der Befragten je Altersgruppe in der Ergebnisstruktur verhalt. Der Anteil von Personen, die haupt-
sachlich das Fahrrad als Fortbewegungsmittel nutzen, ist Uber alle Altersgruppen hinweg im Be-
reich zwischen 23 % und 33 % angesiedelt (vgl. Anhang 5). Eine Tendenz im Hinblick auf steigende
oder fallende Werte mit zunehmendem Alter der Befragten ist dabei nicht zu erkennen. Wéahrend
jedoch 36 % der Personen im Alter unter 18 Jahren hauptsachlich den Bus als Fortbewegungsmittel
nutzen, ist dieser Anteil in den Ubrigen Altersgruppen merklich geringer und liegt lediglich im Be-
reich zwischen 1 und 7 %. Dies flhrt zu der Vermutung, dass viele Personen nach der Vollendung
des 18. Lebensjahres auf das Auto als Hauptverkehrsmittel umsteigen und den OPNV vernachlés-
sigen. Diese Gegebenheit muss zwingend in der Manahmenentwicklung berlcksichtigt werden,
um die Abkehr vom MIV fir die jungen Erwachsenen im Betrachtungsraum attraktiver zu gestalten
und damit langfristig zur Reduzierung der CO2-Emissionen beizutragen. Mégliche Hebel fur die Um-
setzung von MaRnahmen in diesem Segment sind dabei beispielsweise die Ansprache der Studie-
renden der in der Stadt Amberg ansassigen Hochschule und die Einfiihrung von Mafnahmen im
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betrieblichen Mobilitatsmanagement der Unternehmen bezuglich der Mobilitat von Auszubilden-

den.

Um die Einstellung der Befragten hinsichtlich alternativer Mobilitdtsformen zu erfahren, sollten
diese zudem angeben, welche der auswahlbaren Angebote potentiell von ihnen genutzt werden
wurden (vgl. Abbildung 14)

Potentielle alternative Mobilitatsformen der Befragten (n= 927)

Anruf-Dienste, wie Anruflinientaxen _ 163
shuttle Services | o2
Mitfahrgelegenheiten _ 106
carsharing | :5:
Offentliche,.geteilte. Fahrdienste _ 112
(Ridepooling)
(E-Fahrrad- und Rollerverleihsystem || N T ::

Menge der Antworten

Abbildung 14: Potentielle alternative Mobilitatsformen der Befragten (n=927)

Dabei wird deutlich, dass vor allem die Mobilitatsformen mehr Zuspruch erfahren, die nicht mit
dem eigenen Fahrzeug durchgefuhrt werden. Anruf-Dienste, Shuttle Services sowie Car- und Bike-
sharing-Angebote werden von mehr als 150 Personen als vorstellbar eingestuft. Geteilte Fahr-
dienste und Mitfahrgelegenheiten werden dagegen merklich weniger ausgewahlt.

Der grofde Vorteil der Umfrage liegt jedoch in der Méglichkeit, dass durch die Personen konkrete
Bedarfsstrecken sowie -punkte eingezeichnet und dementsprechende Informationen zu diesen an-
gehangt werden konnten. Im folgenden Abschnitt werden die dabei gesammelten Ergebnisse dar-
gestellt.

Prinzipiell handelt es sich bei dem groften Anteil der Antworten in Bezug auf die eingetragenen
Strecken (n= 1 056) um Verbesserungswinsche auf dem Gebiet der Radwegeinfrastruktur im Be-
trachtungsraum. 45 % der Befragten auflerten diesen Wunsch. Nachfolgend wurde von 20 % der
Befragten angegeben, dass das bestehende OPNV-Angebot und/oder dessen Taktung auf der ein-
gezeichneten Strecke verbessert werden sollten. Weiterhin bewerteten 10 % der Befragten den
Bau bzw. die Verbesserung von Fufwegen als wichtiges Handlungsfeld auf verschiedenen Stre-
cken. Wie bereits erwahnt, war es fir die befragten Personen zudem méglich, Mobilitatspunkte in
der Karte anzugeben und dazu entsprechende Informationen anzuhangen (n= 554). Hierbei ist zu
erkennen, dass die Wlnsche zur Etablierung von Abstellanlagen fur Fahrrader, Carsharing-Statio-
nen und Bikesharing-Stationen von jeweils ca. 20 % der Befragten gewahlt wurden. 14 % der Be-
fragten auflern Park & Ride-Parkplatze als gewiinschtes Mobilitdtsangebot. Ein Mangel in Bezug
auf dieses Angebot wurde bereits im Rahmen der Projektbearbeitung aus verschiedenen Quellen
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herausgestellt.26 Dabei wird vor allem der Bahnhof der Stadt Amberg als Bedarfspunkt fur einen

Park & Ride-Parkplatz ausgewiesen, um die Attraktivitat fur Pendler zu steigern. Die damit verbun-
dene Problematik hinsichtlich der Flachenverfugbarkeit und alternativer Losungen wird in Kapitel
5.4 aufgegriffen.

Ergebnisse zur Angabe von Winschen fur Mobilitatsangebote an bestimmten Punkten

Wie bereits angemerkt, hatten die Blrger die Méglichkeit, anhand der Online-Karte einzelne Punkte
im Betrachtungsraum zu markieren sowie anzugeben, welche Mobilitdtsangebote sie sich an die-
sen wunschen und mit welcher Haufigkeit sie diese nutzen wirden. Um diese Ergebnisse zielge-
richtet und effizient auswerten zu kdnnen, wurden die angegebenen Punkte anhand des Angebots-
wunsches der Befragten jeweils in einem 250 m und in einem 500 m Raster geclustert. Dies ge-
wahrleistet eine bessere Ubersicht und fiihrt dazu, dass die Konzentration von einzelnen Angaben
mit dem gleichen Angebotswunsch besser ersichtlich wird. Nach der Bereinigung der Daten im Hin-
blick auf unvollstandige Angaben oder Punkte, welche nicht im Bereich des Betrachtungsraumes
liegen, sind fur diese Mobilitatspunkte 398 einzelne Antworten in die Ergebnisauswertung einge-
flossen. Dabei konnten je Punkt mehrere Winsche fir das jeweils gewlnschte Angebot angegeben
werden.

Wunsche zur Errichtung von sicheren Abstellanlagen fur Fahrrader mit 106 Nennungen (19 %) wur-
den hierbei vergleichsweise oft angegeben. Dabei konzentrieren sich diese Punkte erneut auf die
Bahnhofe der Stadte Amberg und Sulzbach-Rosenberg sowie die Altstadt Ambergs. Die Errichtung
solcher Anlagen wiirde laut den Befragten das Potential zur Nutzung des OPNV in Form von Bike &
Ride erhdéhen. Unsichere Moglichkeiten zum Abstellen der Fahrréader verhindern dies bislang. Die
Verortung der Punkte in der kreisfreien Stadt Amberg ist entsprechend im Anhang 7 dargestellt.

Auch Sharing-Angebote erfahren in den Angaben der Befragten eine hohe Zustimmung. Prinzipiell
werden diese von 45 % der Befragten gewlinscht. Die Lage dieser konzentrieren sich erneut auf
die beiden Stadte Amberg und Sulzbach-Rosenberg mit entsprechendem Fokus auf die Einstiegs-
maoglichkeiten in den schienengebundenen Verkehr. Auch in den kleineren Gemeinden des Land-
kreises wurden vereinzelt Winsche zur Etablierung von Sharing-Angeboten geauflert (vgl. Abbil-
dung 15).

26 yg|. Oberpfalz Medien, 2020
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Umfrage Daten: Interaktive Onlineumfrage Landkreis Amberg-Sulzbach und kreisfreie Stadt Amberg, 2020

Abbildung 15: Wiinsche fiir die Etablierung von Carsharing-Angeboten und deren Haufigkeit

Ergebnisse zur Angabe von Wiinschen fur Mobilitatsangebote auf bestimmten Strecken

Wie zu Beginn des Kapitels erwahnt, wurde von 45 % der Befragten die Ausstattung von Fahrrad-
wegen im Betrachtungsraum als verbesserungs- bzw. ausbauwurdig eingestuft. Die dafur eingetra-
genen konkreten Strecken sind in der folgenden Abbildung ersichtlich.
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Abbildung 16: Umfrageergebnis zum Bau neuer oder zur Verbesserung vorhandener Radwege im Betrachtungs-
raum

Datengrundlage:
Administrative Grenzen: Bundesamt fur Kartographie und Geodasie, Stand 12/2018
Umfrage Daten: Interaktive Onlineumfrage Landkreis Amberg-Sulzbach und kreisfreie Stadt Amberg, 202

Es wird deutlich, dass auch hier die Stadt Amberg eine grofRe Rolle spielt. Hierbei sind vor allem
Verbindungen eingezeichnet worden, welche die unmittelbar angrenzenden Gemeinden jeweils ver-
binden. Des Weiteren wurden vermehrt Bedarfsstrecken innerhalb der einzelnen Gemeinden ver-
merkt, was auf kurze Verbindungen innerhalb dieser hinweist. Dabei ist zu erwdhnen, dass auf-
grund von baulichen und planerischen Aspekten diese kurzen Bedarfsstrecken und etwaige Gefah-
renpunkte in kurzerer Frist besser durch entsprechende MafSnahmen bearbeitet werden kdnnen
als langere Strecken, wie beispielsweise zwischen der Stadt Amberg und der Gemeinde Hirschau.
Zur Verbesserung dieser Strecken ist eine Erweiterung des flr den Landkreis bereits bestehenden
Radwegekonzeptes notig, welche durch die Verantwortlichen bereits in Planung ist. Im Vergleich
dazu wurde, wie bereits erwahnt, im Jahr 2017 ein Radverkehrskonzept fur die Stadt Amberg er-
stellt. Da sich das Konzept noch in der schrittweisen Umsetzung befindet, wird eine Vielzahl von
Mangeln im Stadtgebiet geauflert. Die detaillierte Ansicht zur Verortung dieser ist im Anhang 8
dargestellt. Dabei wird deutlich, dass vor allem im Innenstadtbereich der Kaiser-Wilhelm-Ring und
der Kaiser-Ludwig-Ring Verbesserungspotentiale aufweisen. Diese decken sich hauptsachlich mit
dem im Radverkehrskonzept aufgestellten Mangeln und dafir vorgeschlagenen Losungsansatzen.
Weiterhin wurden durch die Befragten sichere Ubergénge fiir den Radverkehr und eine Herabset-
zung der Hochstgeschwindigkeit auf diesen StrafRen gewlinscht, um die Sicherheit zu erhéhen. Zu-
dem auBern die Befragten, dass der Radweg in Richtung des Gewerbegebietes im Nordosten der
Stadt verbessert bzw. ausgebaut werden sollte sowie der siiddstliche Zugang zur Innenstadt Uber
die Bundesstrafle 85 keinen durchgangigen Radweg aufweist.

Dieser stdostliche Zugang zur Stadt wurde durch die Befragten auch in Bezug auf Problemstellun-
gen im FuBverkehr angegeben. Dabei wurde vor allem der Wunsch nach sicheren Ubergangspunk-
ten am Kreisverkehr Nabburger Tor (Amberger Kreisel) gedufiert (vgl. Anhang 9- mittlere vergro-
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Berte Ansicht). Dieser stellt fir Besucher der Innenstadt einen wichtigen Zugangspunkt dar,gwel-
cher Uberquert werden muss, wenn die in unmittelbarer Nahe gelegenen Parkplatze genutzt wer-
den. Die Ubrigen Angaben zum Bau oder zur Verbesserung von FuBwegen konzentrierten sich auf
den zentralen sowie nordlichen Teil des Betrachtungsraumes. Dabei handelt es sich wiederum um
Angaben zur Errichtung von FuBwegen und Ubergangen an groferen StraRenabschnitten, um die
Sicherheit flr Senioren und Kinder zu erhéhen.

Weiterhin sind 20 % der Befragten der Meinung, dass das bestehende OPNV-Angebot auf bestimm-
ten Strecken verbessert oder erweitert werden sollte. Die dabei entstandenen Bedarfsstrecken
sind in der folgenden Abbildung ersichtlich.

Umfrageergebnis:
OPNV- Verbesserung

Wunsch nach einer
Verbesserung der bestehenden
OPNV-Verbindungen
Anzahl der Eintrage
zwischen den Gemeinden
— D
-3 -4
-5 -6
(@7 - 10
Anzahl der Eintrage
innerhalb der Gemeinden
© 1-5

O 6-10
OEY

[ untersuchungsgebiet
Hintergrund: TopPlusOpen

0 2 4 6 8 10km

Datengrundlage: N ﬁ Mobilitatswerk GmbH
Administrative Grenzen: Bundesamt fur Kartographie und Geodasie, Stand 12/2018
Umfrage Daten: Interaktive Onlineumfrage Landkreis Amberg-Sulzbach und kreisfreie Stadt Amberg, 2020 g

Abbildung 17: Umfrageergebnis zur Verbesserung vorhandener OPNV-Verbindungen im Betrachtungsraum

Die durch die Befragten angegebenen Notwendigkeiten zur Erweiterung des vorhandenen OPNV-
Angebotes werden in der weiteren MaRnahmenentwicklung kritisch betrachtet, da sich hierbei ne-
ben der stark eingeschrankten Reprasentativitat der Ergebnisse auch das Problem des Unterschie-
des zwischen subjektiver und objektiver Wahrnehmung der Angebote ergibt. Es erfolgt eine daten-
basierte Aufnahme der vorhandenen Haltestellenabdeckung. Die Ergebnisse dessen werden mit
Gesprachen der relevanten Akteure im Bereich OPNV abgeglichen, um einen sinnvollen Vergleich
zwischen der subjektiven Wahrnehmung der Befragten und dem tatsachlichen Angebot vornehmen
zu kénnen.
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5 AP 2: Ermittlung von Handlungsbedarfen

Die umfassende Analyse der im Betrachtungsraum vorherrschenden Bewegungsstrome wurde mit
den Ergebnissen der Burgerbeteiligung aus AP 1 untersetzt. Aufgrund der eingeschrankten Repra-
sentativitat beeintrachtigen diese die Ermittlung der Handlungsbedarfe jedoch nicht ausschlagge-
bend. Um die geduflerten Anliegen der Blrger entsprechend zu untersetzen und mit den Meinun-
gen von Fachexperten der einzelnen Teilbereiche der Mobilitat sowie verantwortlichen Akteuren
aus der offentlichen Verwaltung zu verknupfen, wurden zwei Gesprachsrunden zur Ableitung von
Handlungsbedarfen durchgeflhrt. Dabei wurde je eine Veranstaltung pro Teilbereich des Betrach-
tungsraumes durchgefuhrt. Die Ergebnisse dieser Gesprache werden in den folgenden Abschnitten
den einzelnen Handlungsfeldern der Mobilitat in der Betrachtungsregion zugeordnet und tieferge-
hend erklart.

Ubergeordnet ergibt sich der Handlungsbedarf, im Rahmen der Umsetzung der MafRnahmen die
Unternehmensdichte der Stadt Amberg und des Landkreises und die daraus resultierenden Poten-
tiale zur Erreichung der Bevdlkerung zu nutzen. Mit der gleichmafligen Verteilung der Unternehmen
in der Region und die dadurch bedingten Pendlerstrome bietet sich hier das Potential, mit der ge-
zZielten Ansprache der Verantwortlichen einen langfristigen Einfluss auf die Pendler auszulben und
die Grundlage fur die Erreichung der intermodalen Zielstellungen zu legen. Gleiches gilt fur die
Schulerschaft im Betrachtungsraum. Hieraus ergeben sich potentielle Hebel zur nachhaltigen Be-
wusstseinssteigerung der Kinder und Jugendlichen fiir nachhaltige Mobilitdtsangebote und Uber-
tragung der neuen Denkansatze in die Elternschaft und Familien der Schiler. Um diese beiden
groflen Personengruppen anzusprechen, empfiehlt sich die Durchfiihrung von Informationsveran-
staltung mit anschlieRender Umsetzung von konkreten Mafinahmen im Mobilitdtsmanagement.
Diese werden in Kapitel 6 jeweils tiefergehend erlautert.

5.1 Handlungsfeld koordinierende Mafinahmen

Ubergeordnet ist in der Besprechung der einzelnen Handlungsnotwendigkeiten im Betrachtungs-
raum deutlich geworden, dass die interne Kommunikation der verantwortlichen Akteure sowohl auf
Verwaltungsebene der Stadt Amberg und des Landkreises als auch nach auRen, wie beispielsweise
mit dem ZNAS als OPNV-Aufgabentrager, jeweils schon besteht, aber trotzdem vertieft und gestarkt
werden muss.

In einzelnen Teilbereichen, wie beispielsweise Belangen des Radverkehrs, werden bei Baumafinah-
men, welche den Landkreis und die Stadt gleichermafien betreffen, bereits Gesprache und Abstim-
mungen durchgefuhrt. Nichtsdestotrotz gelangen einzelne Informationen nicht entsprechend an
alle relevanten Akteure, sodass Informationsasymmetrien entstehen und einzelne Planungs- bzw.
Ist-Stande nicht vollumfanglich bekannt sind. Daraus resultiert der Ubergeordnete Handlungsbe-
darf zur Einfihrung einer klar definierten Kommunikationsstruktur und eines Ablaufprozesses zur
Abstimmung und Neuentwicklung von MafSnahmen im Bereich der Mobilitat. Der dafur vorgese-
hene Lésungsansatz zur Verbesserung dieser Prozesse wird in Kapitel 6.1 beschrieben.

5.2 Handlungsfeld Kommunikation nach aufien

Wie auch im nachfolgenden Kapitel 5.3 thematisiert wird, ergeben sich in der AuRenwirkung der
Mobilitdtsangebote im Betrachtungsraum Licken in Bezug auf die Wahrnehmung der vorhandenen
Angebotsdichte und Verfugbarkeit. Wahrend der Landkreis und die Stadt Amberg mit einem ver-
gleichsweise dichten OPNV-Netz ausgestattet sind, spiegelt sich in der durchgefiihrten Biirgerbe-
teiligung wider, dass die Kenntnis zu diesen Angeboten nicht vollumfanglich vorhanden ist. Damit
einher geht das durch die Verantwortlichen des ZNAS erklarte Problem, dass in der Vergangenheit
die einzelnen Angebote im Bereich des OPNV lediglich durch diesen Aufgabentrager und zu wenig
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durch die Betreiber der gemeinwirtschaftlichen Buslinien vermarktet wurden. In Kapitel 5.2 wird
diese Problemstellung aufgegriffen und entsprechend mit daflir méglichen Lésungsansatzen be-
handelt. Um den Marketingeffekt im taglichen Betrieb zu steigern, wurden in der Fortschreibung
des Nahverkehrsplans jedoch bereits schon entsprechende Vorgaben fir die zukunftige Beschrif-
tung und Gestaltung der eingesetzten Fahrzeuge im Busverkehr durch den VGN vorgeschrieben.

5.3 Handlungsfeld OPNV/Bedarfsverkehre

In Bezug auf den OPNV im Betrachtungsraum ist im Rahmen der Bestandsaufnahme in Verbindung
mit der Burgerbefragung deutlich geworden, dass ein erheblicher Unterschied zwischen der sub-
jektiven Wahrnehmung und der objektiven Verflgbarkeit des Angebotes besteht.

Wahrend die Bestandsanalyse Routing (vgl. Kapitel 4.3) zeigt, dass zwar Angebotslticken im beste-
henden Netz vorhanden sind, wurde in Gesprachen mit den Verantwortlichen des ZNAS deutlich,
dass die Angebotsdichte fUr den stark landlich gepragten Raum des Landkreises eine vergleichs-
weise hohe Qualitat aufweist. Weiterhin gab bzw. gibt es bereits durch die Akteure des ZNAS in
Zusammenarbeit mit einzelnen Busunternehmen Bestrebungen, Rufbussysteme in das vorhan-
dene System zur Angebotserweiterung aufzunehmen. Entsprechende Projekte wurden zu Beginn
des Jahres 2020 bereits gestartet und dann vorerst durch die COVID-19 Pandemie ausgebremst.

Ein weitaus deutlicherer Handlungsbedarf im Hinblick auf den Betrieb des OPNV wurde als Resultat
der Gesprache in Bezug auf die Berucksichtigung in Bauleitplanungen und sonstigen stadtebauli-
chen Themenstellungen deutlich. Haufig wird beim Ausweisen neuer Quartiere und Gewerbege-
biete im Betrachtungsraum die Errichtung neuer OPNV-Haltestellen vernachléssigt.

5.4 Handlungsfeld Verkehrsmittelverknupfung

Im Bereich der Verknupfung der Verkehrsmittel im Betrachtungsraum und damit der Verbesserung
der Intermodalitat im Speziellen hat sich auf der Bestandsanalyse vor allem ein Handlungsbedarf
an den Zugangen zum schienengebundenen Verkehr im Landkreis und in der Stadt Amberg erge-
ben. Wahrend die Blrgerbeteiligung in einer Vielzahl von Fallen zu dem Ergebnis gefuhrt hat, dass
der Bahnhof Amberg selbst Handlungsnotwendigkeiten im Hinblick auf die Forderung von einem
attraktiven Umstieg auf weitere Verkehrsmittel aufweist, sind auch Notwendigkeiten des Ausbaus
von Bike & Ride-Anlagen, wie beispielsweise am Bahnhof in Sulzbach-Rosenberg, deutlich gewor-
den.

In Bezug auf dieses Handlungsfeld sollte jedoch eine Differenzierung von Anwendungsfallen des
Park & Ride sowie des Bike & Ride vorgenommen werden, da sich dahingehend die Ausbaustéande
im Betrachtungsraum unterscheiden und somit unterschiedliche Priorisierungen resultieren.

Hinsichtlich der Férderung des Bike & Ride ergeben sich Handlungsnotwendigkeiten zum einen an
den Schienenzugangspunkten im gesamten Landkreis und zum anderen im Stadtgebiet Ambergs.
In Bezug auf die Stadt Amberg ergibt sich dabei vor allem die Notwendigkeit von Bike & Ride-Anla-
gen zur Erweiterung von Einzugsbereichen der Haltestellen des OPNV in den Randgebieten der
Stadt. Hier ergeben sich Synergien zur Aufstellung von sicheren Fahrradabstellanlagen (vgl. Kapitel
6.7.2).

Mit der Verknlpfung von Verkehrsmitteln geht in erster Instanz oft die Errichtung von Park & Ride-
Anlagen einher. Wahrend am Bahnhof in Sulzbach-Rosenberg eine solche bereits umgesetzt wurde,
ergibt sich als Resultat der Gesprache mit den Verantwortlichen in der Stadt Amberg dahingehend
eine komplexere Problemstellung. Da der Bahnhof selbst nur eine begrenzte Verfligbarkeit von Fla-
chen in der unmittelbaren Umgebung aufweist und Eigentumsgegebenheiten den Bau eines gro-
Ben Park & Ride-Parkplatzes verhindern, missen entsprechende Alternativen gefunden werden.
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Die Klarung dieses Sachverhaltes ist laut den Verantwortlichen bereits in interner Abstimmung an-

gelaufen.
5.5 Handlungsfeld Radverkehr

Radverkehr spielt im Rahmen der Verbesserung der Intermodalitdt in einem bestehenden Ver-
kehrssystem eine wichtige Rolle. Wahrend in vielen Fallen angestrebt wird, komplette Wegstrecken
vom MIV auf den Radverkehr durch attraktive Fahrradwege umzulagern, greifen hierbei auch Po-
tentiale hinsichtlich der Erweiterung des Einzugsgebietes von bestehenden OPNV-Strukturen.

In Bezug auf den Landkreis Amberg-Sulzbach und die kreisfreie Stadt Amberg sind hierbei bereits
verschiedene Aktivitdten angestofRen worden. Wahrend die Stadt Amberg Uber ein in der Umset-
zung befindliches Radwegekonzept verflugt und den weiteren Ausbau von sicheren Fahrradabstell-
anlagen anstrebt, ist auch fir den Landkreis ein grundlegendes Radwegekonzept vorhanden. Die
Weiterentwicklung dessen erfolgt bereits durch die verantwortlichen Akteure. Insbesondere die Mit-
wirkung im Projekt ,Bayernnetz flUr Radler” des Bayerischen Staatsministeriums fur Wohnen, Bau
und Verkehr stellt einen wichtigen Schritt im Hinblick auf die Errichtung eines Radwegenetzes flr
den Alltags- und Touristenverkehr im Landkreis dar. Wahrend das touristische Radwegenetz schon
stark durch die Verantwortlichen geférdert wird, wird auch das Alltagswegenetz sukzessive erwei-
tert und kann durch die Errichtung von sicheren Fahrradabstellanlagen an wichtigen Knotenpunk-
ten zusatzlich verbessert werden.
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6 AP 3: Entwicklung geeigneter Projekte und Modelle

Die in Kapitel 5 dargestellten Problemstellungen und Handlungsfelder werden im folgenden Kapitel
entsprechend mit Losungsansatzen bzw. MaRnahmen versehen. Zusatzlich erfolgt die Darstellung
von Best-Practices und geltenden Rahmenbedingungen.

6.1 Handlungsfeld ilibergeordnete MaRnahmen (Kompetenzstelle Mobilitat)

Im Kern ist aus den durchgefuhrten Gesprachen mit den verantwortlichen Akteuren der Region
deutlich geworden, dass in einigen Handlungsfeldern die Kommunikation nicht vollumfanglich ge-
geben ist, sodass dadurch wichtige Informationen fur Mobilitdtsthemenstellungen nicht alle rele-
vanten Stellen erreichen.

Eine Kompetenzstelle Mobilitat als zentrales Koordinationsorgan kann fur einen rascheren Kom-
munikationsfluss und eine strukturiertere Abarbeitung von bestehenden Problemstellungen und
potenziell neuen Inhaltspunkten der Mobilitat im Betrachtungsraum sorgen. Die dabei denkbare
Integration in den bestehenden Verwaltungsapparat des Landkreises und der Stadt Amberg wird
im folgenden Abschnitt tiefergehend erlautert.

Grundlegend sollen die Mitarbeitenden der Kompetenzstelle sowohl operative als auch koordinie-
rende Aufgaben Ubernehmen. Daher ist sowohl die fachliche Kompetenz im Bereich Mobilitatsma-
nagement als auch Erfahrung im Kundenkontakt und Projektmanagement zur gezielten Steuerung
der Prozesse notwendig. Als Verbindungsstelle zwischen den Verwaltungen des Landkreises und
der Stadt kdnnte die Kompetenzstelle das zentrale Bindeglied zwischen den Verwaltungsorganen
zur gezielten Weiterentwicklung der Mobilitat im Betrachtungsraum bilden. Die wichtigste Aufgabe
der Kompetenzstelle ware dabei in erster Linie die Begleitung und Unterstitzung der zuklnftigen
Planungen im Betrachtungsraum. Ubergeordnet ergeben sich fiir die Kompetenzstelle Mobilitat fol-
gende Handlungsfelder, die durch einzelne untergeordnete Maflnahmen gekennzeichnet sind.

e Mobilitatsmanagement:
o in Unternehmen
an Verwaltungsstandorten
an Hochschulen und Schulen
an Wohnstandorten bzw. in Quartieren
in der baulichen Stadt- und Landkreisplanung
fr NeubuUrger
flr weitere Zielgruppen

o O O 0O O O

Die Eingliederung in den bestehenden Apparat wird folgendermafien vorgeschlagen. Aufgrund der
Komplexitat der vorgeschlagenen Kompetenzstelle und nétigen Umsetzungsschritte im Hinblick
auf die Berucksichtigung in den finanziellen Haushalten der Stadt und des Landkreises, empfiehlt
sich zunachst die Errichtung einer Lenkungsgruppe ,Mobilitat“ mit Vertretern der Stadt und des
Landkreises. Mit Hilfe dieser Lenkungsgruppe konnen in erster Linie die aus dem intermodalen
Verkehrskonzept resultierenden MaRnahmen diskutiert und priorisiert werden, um nachgelagert
Uber die tatsachliche Notwendigkeit einer eigenen Kompetenzstelle und die dafur nétigen finanzi-
ellen und personellen Ressourcen zu entscheiden.

Die Zusammensetzung der Lenkungsgruppe wird dabei wie folgt vorgeschlagen:

e Stadt Amberg:
o Vertreter der Stabsstelle Mobilitat & Verkehr
o Bei Bedarf: Vertreter des Referats fir Recht, Umwelt und Personal
o Klimaschutzmanagement
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O
Landkreis Amberg-Sulzbach:
o Vertreter des Tiefbauamts- und Verkehrswesens
o Klimaschutzmanagement
o Kreisentwicklung und Wirtschaftsférderung
o Regionalmanagement
e GeschaftsfUhrung des ZNAS
o Bei Bedarf Vertreter des VGN
e Erganzende Akteure je nach Themenstellung der jeweiligen Sitzung

Die anfangliche Koordination und Organisation der Lenkungsgruppe wird als Zusammenarbeit der
Vertreter der Stabsstelle Mobilitdt & Verkehr der Stadt Amberg sowie des Regionalmanagements
des Landkreises vorgeschlagen. Die Vorstellung von Bearbeitungsfortschritten sollte bei den politi-
schen Vertretern der Stadt und des Landkreises in regelmaRigen Abstanden in geeigneten Uber-
greifenden Gremien erfolgen.

Der Aufbau eines solchen Mobilitdtsmanagements bedarf hohen personellen Kapazitaten und der
Bildung eines Netzwerkes. Um diese personellen Aufwande zu finanzieren, wird empfohlen Uber
den Punkt 2.5.2 der ,Klimaschutzinitiative - Klimaschutzprojekte im kommunalen Umfeld (Kom-
munalrichtlinie) des Bundesministeriums fir Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit (BMU)
entsprechende Fordermittel zum Aufbau, Betrieb und Begleitung dieses Netzwerks zu beantra-
gen.27” Wichtig ist hierbei zu unterstreichen, dass die Forderung nur greift, wenn der Netzwerkauf-
bau und die weitere Pflege durch eine extern beauftragte Stelle bewerkstelligt wird.

Die in Anhang 10 dargestellte Auflistung zeigt die aus der Projektbearbeitung anschlieffend nach
Aufbau des nétigen Netzwerkes konkret anfallenden Aufgaben sowie ein Vorschlag zur Zuweisung
der jeweils geltenden Verantwortlichkeiten.

Weiterhin kann die Lenkungsgruppe auch nach auen als zentraler Ansprechpartner flr relevante
Akteure (vorerst Anbieter von Mobilitdtsangeboten, Unternehmen, Vereine und Verbande etc.) die-
nen. Langfristig ist es empfehlenswert Uber eine feste Etablierung einer Kompetenzstelle Mobilitat
bestehend aus jeweils mindestens einer festen Arbeitsstelle je Landkreis und Stadt zu entschei-
den, um die umfangreichen Aufgaben im Bereich des Mobilitatsmanagements abwickeln zu kon-
nen. Dabei wird es von hochster Prioritat sein, dass diese beiden Arbeitsstellen von Landkreis und
Stadt ihre Ressourcen bindeln und zusammen aktiv werden kdonnen, um das dann bestehende
Netzwerk weiter zu pflegen und auszubauen.

6.2 Handlungsfeld OPNV

Die Bestandsanalyse hat belegt, dass der Landkreis Amberg-Sulzbach und die kreisfreie Stadt Am-
berg mit einer verhaltnisméaRig hohen Verbindungsdichte und Taktung des OPNV ausgestattet sind.
Eine Angebotserweiterung macht daher nur auf einzelnen Relationen zu bestimmten Uhrzeiten
Sinn. Die dafur vorgesehene MafSnahme zur Vervollstédndigung des Angebotes Uber die Einrichtung
von Bedarfsverkehren wird in Kapitel 6.3 naher beleuchtet. Trotzdem ergeben sich Mafinahmen
zur Starkung des OPNV zum einen auf der stadt- und landkreisplanerischen Ebene und zum ande-
ren als Teil des gesamten Verkehrssystems speziell in der Stadt Amberg. Diese Manahmen wer-
den in den nachfolgenden Kapiteln naher ausgeflhrt.

27 https://www.ptj.de/projektfoerderung/nationale-klimaschutzinitiative/kommunalrichtlinie/netzwerke
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6.2.1 Flachenplanungsspezifische Beriicksichtigung von OPNV-Bedarfen

Mit dem Betrieb des OPNV gehen nicht nur die grundlegende Angebotsplanung und die damit ver-
bundenen Reisezeiten einher, sondern auch der Beriicksichtigung der baulichen Belange des OPNV
in zukUnftigen stadtplanerischen Prozessen kommt eine hohe Bedeutung zu. Aus den durchgefihr-
ten Akteursgesprachen resultiert dahingehend die Notwendigkeit, die Verantwortlichen des ZNAS
als Aufgabentrager des OPNV stéarker in die zukiinftigen Planungen einzubeziehen, um die neu aus-
zuweisenden Bauflachen grundlegend mit entsprechenden Zugangspunkten zum OPNV auszustat-
ten. Dafur ist die Einbindung der Akteure direkt in die Anfangsprozesse dieser Bauleitplanungen
nétig. Somit kann gewahrleistet werden, dass direkt mit Planung der Nutzungsflachen entschieden
wird, ob sich ein Anschluss an das bestehende OPNV-Netz eignet und welche Konsequenzen so-
wohl nachfragepotentialbezogen als auch betrieblich entstehen. Dabei sollte bei Entscheidung fur
einen Anschluss direkt beachtet werden, dass die entsprechenden baulichen Vorgaben flr Halte-
stellen im OPNV beriicksichtigt und in die Bauplanung integriert werden, damit im Anschluss keine
kostenaufwendige Nachrustung erfolgen muss.

6.2.2 Starkung des OPNV im Verkehrsfluss der Stadt Amberg

Aus den Gesprachen mit dem Verantwortlichen des ZNAS resultiert in Bezug auf den Betrieb in der
Stadt Amberg, dass durch die erheblichen Verkehrsmengen im Stadtgebiet erhdhte Reisezeiten fur
den OPNV vor allem ausgehend vom Busbahnhof im unmittelbaren Stadtkern resultieren. Dies
fuhrt zu groflen Problemen hinsichtlich der Einhaltung von geplanten Fahrzeiten und nachfolgend
zu Verschiebungen in den einzelnen Umlaufen der Fahrzeuge. Dabei besteht die Gefahr, dass durch
die EinbuBen im Bereich der Reisezeiten eine verstarkte Abkehr der Nutzer vom OPNV-Angebot
entstehen kann.

Um diesem Problem entgegenzuwirken, sollte der OPNV im Stadtgebiet Ambergs langfristig eine
héhere Beachtung genieffen. Im ersten Schritt wird empfohlen, die bestehenden Fahrplane und
Abfahrtszeiten der Busse am Busbahnhof Ambergs vor allem im zeitlichen Abschnitt des Schuler-
verkehrs zu untersuchen. Umstellungen in den Abfahrtszeiten kbnnen dabei den Verkehrsfluss im
unmittelbaren Umfeld des Bahnhofes fordern, da dadurch die Anzahl der abfahrenden Busse im
gleichen Zeitfenster verringert und somit Platzeinsparungen erfolgen kdnnen. Weiterhin sollten im
weiteren Vorgehen die Vorstdfle des ZNAS hinsichtlich einer Vorrangschaltung flr Busse in den
bestehenden Ampelsystemen umgesetzt und die baulichen Veranderungen zur schnelleren Aus-
fahrt aus dem Busbahnhof untersucht und priorisiert werden.

Langfristig sollte in das bestehende Verkehrssystem eine intelligente Steuerung der Ampelschal-
tungen sowie die schrittweise Errichtung von Busspuren an dafur baulich méglichen Stellen im
Stadtgebiet erfolgen. Eine fur diese Problemstellung magliche Losung bestehend aus entsprechen-
den Software- und Hardwarekomponenten ist das Verkehrsmanagementsystem ,Vamos4*, wel-
ches durch den Lehrstuhl fur Verkehrsleitsysteme und -prozessautomatisierung der Technischen
Universitat Dresden entwickelt wurde. 28 Diese Losung bestehend aus Basis- und Erweiterungsmo-
dulen erlaubt es, entsprechende Managementabldufe in den Verkehrsfluss von Stadten zu integ-
rieren. Diese lassen sich nicht nur auf die Verkehrsmengen des MIV, sondern auch auf den OPNV
sowie Rad- und Fufverkehr anwenden. Die erfolgreiche Anwendung dieses Systems ist derzeit in
der Stadt Dresden selbst ersichtlich. Auch die Siemens AG bietet mit dem System , Sitraffic Office®
ein passendes System an, welches auch durch entsprechende Zusatzmodule erweitert werden
kann. Neben der generellen Steuerung von Verkehrsmengen im generellen Fahrzeugbereich und
OPNV ist es mit diesem System méglich, auch eine intelligente Steuerung des Radverkehrs im

28\/g|. Technische Universitat Dresden - Professur flur Verkehrsleitsysteme und -prozessautomatisierung, 2021
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Stadtverkehr zu integrieren. Dies erlaubt es, bevorzugte Ampelschaltungen fur Radfahrer einzuglie-

dern und damit dem Radverkehr erhdéhte Beachtung und geringere Standzeiten zu ermdglichen.
Laut den Entwicklern des Systems erfolgen dabei keine signifikanten EinbuRen hinsichtlich der
Standzeiten der (ibrigen Fahrzeuge und des OPNV im Stadtverkehr2e. Weiterhin erfolgt durch den
sukzessiven Aufbau von Datenbanken im Bereich der erfassten Verkehrsmengen eine selbststan-
dige Weiterentwicklung des Systems im Hinblick auf die Optimierung von Verkehrsteuerungspro-
zessen.

Aufgrund der Komplexitat eines solchen Systems ist die Einfuhrung in der Stadt Amberg einem
mittelfristigen Umsetzungshorizont von zwischen drei und sechs Jahren zuzuordnen. In erster In-
stanz ist hierbei eine genaue Erfassung der am Bahnhof Amberg bzw. Kaiser-Ludwig-Ring und Kai-
ser-Wilhelm-Ring sowie auf den Zugangsstraien der Stadt aufkommenden Verkehrsmengen not-
wendig. Im Rahmen der Projektbearbeitung wurden Mobilfunkdaten analysiert. Diese lassen je-
doch aufgrund der Datentiefe auf Kommunenebene keine spezielle Berechnung bzw. Umlegung
der Bewegungsmengen auf das Stadtgebiet Ambergs zu. Wahrend durch die Stadt Amberg bereits
Planungen der erneuten Verkehrszahlung im Stadtgebiet laufen, ist es auch maoglich Gber die Inan-
spruchnahme unter Punkt 2.11.3 der ,Klimaschutzinitiative - Klimaschutzprojekte im kommuna-
len Umfeld (Kommunalrichtlinie)“ des Bundesministeriums fur Umwelt, Naturschutz und nukleare
Sicherheit (BMU) entsprechende Férdermittel zur Beschaffung von notwendigen Daten zu beantra-
genso,

6.3 Handlungsfeld Bedarfsverkehr

Wie in Kapitel 4.5.2 beschrieben, wird das Angebot des OPNV derzeit durch die Befragten der Re-
gion als ungenligend bewertet. Es stellt sowohl fir die Verkehrsunternehmen aus betriebswirt-
schaftlichen Griinden als auch fur die Nutzer eine Herausforderung dar, ihre taglichen Wege ohne
einen Pkw zu absolvieren.

Um eine Losung zu bieten, wurde bereits zu Beginn des Jahres 2020 das Rufbus-Modell ,,RuBi*
erprobt, welches aufgrund der COVID-19 Pandemie nach kurzer Laufzeit ausgebremst wurde. Flr
die langfristige Etablierung sind diese Aktivitaten und Netzwerke des ,RuBi“ wieder aufzunehmen,
sobald es die Pandemie-bedingte Lage wieder zulasst. Langfristig sind dabei trotz eines flexibilisier-
ten Systems wirtschaftliche und rechtliche Hirden zu bewaltigen. Die Nutzer missen das neue
System akzeptieren und real in Anspruch nehmen. Dafur sind MaRnahmen zur Sensibilisierung,
aber auch eine entsprechende Angebotsausgestaltung notwendig.

AuRerdem hat die Verschneidung der Ergebnisse eines OPNV-Routings mit den aus den Mobilfunk-
daten gewonnenen Verkehrsmengen folgende Relationen mit zukunftigen potentiellen Handlungs-
bedarfen ergeben, die zukinftig in der Erweiterung des Angebotes Beachtung finden kdnnen:

e Hahnbach - Vilseck: ab 11 Uhr

e Kastl - Ursensollen: ab 19 Uhr

e Kodnigstein - Auerbach i. d. Oberpfalz: zwischen 12:00 Uhr und 16:00 Uhr

e Freihung - Hirschau: keine Direktverbindung vorhanden - Nur Verbindung iber Geben-
bach méglich

Im Hinblick auf die Weiterentwicklung von Bedarfsverkehren hin zu On-Demand Modellen hat der
VGN bereits eine Studie durchgefuhrt. In dieser wurden die Notwendigkeiten des Anschlusses an

29https://www.yunextraffic.com/global/de/portfolio/verkehrsmanagement/verkehrszentralen/tools-fuer-die-staedtische-verkehrssteu-
erung

30https://www.foerderdatenbank.de/FDB/Content/DE/Foerderprogramm/Bund/BMU/richtlinie-zur-foerderung-von-klimaschutzpro-
jekte.html
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eine zentrale Dispositionszentrale des VGN fur Bedarfsverkehre untersucht. Dabei wurde das Ver-

sorgungsgebiet des ZNAS als Region ohne aktuell hohe Notwendigkeit eingestuft. Ein Abgleich die-
ser Erkenntnisse mit den aus der Bestandsanalyse des intermodalen Verkehrskonzeptes gewon-
nenen Ergebnissen stutzt diese Einschatzung.31

Vorerst kdnnen die Bedarfsverkehrsangebote auf der technischen Ebene der bereits zwischen
Edelsfeld und Neukirchen geschaffenen Verbindung weitergefihrt werden. Trotzdem sollte nach
angemessener Zeit eine Nachprufung der Notwendigkeit einer Implementierung in das zentrale
Dispositionssystem fir Bedarfsverkehr durch den VGN erfolgen, um eine Angebotsform wie die des
LBaxi“ im Landkreis Tirschenreuth mit in das Portfolio in Amberg-Sulzbach aufzunehmen. Im An-
hang 11 sind erganzend weitere Best-Practice Beispiele zum Betrieb von Bedarfsverkehren aufge-
fahrt.

Die Erweiterung um einen Flachenbetrieb (vollflexibles Angebot), welches Personen von Tur zu Tur
beférdert, wiirde die Liicke zwischen dem liniengebundenen OPNV und dem Taxi schlieRen und
somit auch die Abdeckung in Siedlungsgebieten bewirken, welche bisher nicht im Einzugsbereich
der OPNV-Haltestellen liegen. Eine solche Erweiterung ist natiirlich erstrebenswert, jedoch beste-
hen in der Praxis aufgrund der damit verbundenen hohen Flexibilitat und Kundenfokussierung
Grenzen, insbesondere in wirtschaftlicher Hinsicht, die Beachtung finden mussen. Es muss berick-
sichtigt werden, dass ein Flachenbetrieb ohne zeitliche oder kapazitive Begrenzungen ein Konkur-
renzangebot zum Linienverkehr darstellen kann. Durch die Mdéglichkeit, Fahrgastnachfragen zu
blndeln und Fahrten zu kombinieren, besteht grundsatzlich die Option, geringere Preise als bei
Taxis anzusetzen. Aufgrund der dezentralen Strukturen im Landkreis Amberg-Sulzbach gestaltet
sich diese Bundelung allerdings schwierig. Eine 1-zu-1-Belegung von Fahrzeugen besteht bereits
durch das Taxigewerbe, daher wlrde ein vollflexibler Bedarfsverkehr auch hier ein Konkurrenzan-
gebot darstellen. Bei der Umsetzung eines vollflexiblen Angebotes ist es daher sinnvoll, dass dieser
nicht als reine Taxifahrt von Tlr-zu-Tur genutzt wird, sondern Verknupfungsmaglichkeiten mit dem
OPNV und SPNV im Vordergrund stehen, um Synergien zu dem bestehenden Verkehrssystem aus-
zuschopfen und das schon vorhandene Angebot zu starken. Mit dem Angebot soll vor allem die
letzte Meile eines Weges Uberwunden werden. Der bedarfsgerechten Bedienform kommt entspre-
chend eine Zu- bzw. Abbringerfunktion zum ubrigen Mobilitatsverbund zu, welche die 6ffentliche
Grundstruktur fordert. Dafiir sind Abstimmungen der Fahrpléne, Ubergangspunkte und Tarifstruk-
turen nétig. Zudem sollte die Ausgestaltung mit einer dynamischen Vorbestellung und automati-
schen Optimierung (wie in der Machbarkeitsstudie des VGN vorgesehen) erfolgen, um mit geringen
Personalkapazitaten zu operieren. Auferdem sollte zur Ausweitung des RuBi-Angebotes insbeson-
dere am Wochenende und in den Abendstunden eine Kundenbefragung durchgefuhrt werden.

6.4 Handlungsfeld Verkehrsmittelverknupfung

Das grundlegende Ziel des intermodalen Verkehrskonzeptes liegt darin, die vorhandenen Angebote
starker zu verknupfen und damit eine Steigerung der Angebotsattraktivitat fur Nutzer zu schaffen.
Daflir bestehen MaRnahmenvorschlage, die in ihrer Auspragung Synergieeffekte und Schnittmen-
gen aufweisen. In den nachfolgenden Unterkapiteln wird dargestellt, wie der grundséatzliche Aufbau
eines Netzes von Mobilitatsstationen im Landkreis erfolgen kann. Einen Zwischenschritt bzw. eine
kleinere Dimensionierung dieses Angebotes bilden Park & Ride- bzw. Bike & Ride-Anlagen. Auch
fir diese wird in den folgenden Ausfuhrungen eine Empfehlung ausgesprochen. Da die Stadt Am-

31 VGN Verkehrsverbund GroRraum Nirnberg GmbH, 2021
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berg im Hinblick auf die Errichtung von Mobilitatsstationen bereits aktiv geworden ist, wird die Auf-
schlisselung von weiteren potentiellen Standorten in den nachfolgenden Ausflihrungen ausgeglie-
dert.

6.4.1 Errichtung von Mobilitatsstationen

Die Starke und das Potential alternativer Mobilitatsformen sind eng mit Multi- und Intermodalitat
verknupft. Daher ist es von wichtiger Bedeutung, diejenigen Standorte zu identifizieren, an denen
das Bereitstellen der Services den héchsten Nutzen bringt. Daraus hat sich in den letzten Jahren
der Trend hin zu Mobilitadtsstationen entwickelt. Dabei werden verschiedene Mobilitatsdienstleis-
tungen rdumlich an einem Punkt bzw. in raumlicher Nahe konzentriert. Das Ubergeordnete Ziel
dieser Stationen ist es, den Umstieg zwischen den Verkehrsmodi zu vereinfachen und ein nutzer-
freundliches Mobilitatssystem bestehend aus dem kompletten Umweltverbund zu schaffen. Je
nach Bedarf ist es dem Nutzer so moglich, denjenigen Modus auszuwahlen, der am besten fur
seinen Weg geeignet ist (Multimodalitat). Durch die rdumliche Bundelung kann der Nutzer zudem
die Wegekette wesentlich vereinfachen (Intermodalitat).32 33.34

In den letzten Jahren hat sich die Anzahl der Mobilitatsstationen stark erhdht. Verschiedene Mobi-
litatsstationen adressieren unterschiedliche Bedarfe und Nutzungsszenarien, weshalb die Bereit-
stellung einzelner Angebote von Standort zu Standort anders sein kann. Um eine komfortable Nut-
zung zu ermoglichen und einen Mehrwert fur die Nutzer zu schaffen, sind das Nutzungsgebiet bzw.
die Ruckgabemaglichkeiten der eingebundenen Mobilitadtsangebote besonders zu berlcksichtigen.
In der Stadt Amberg bestehen zu dieser Thematik bereits Aktivitdten. Die nachfolgenden Ausfuh-
rungen sollen die Aktivitdten unterstitzen und eine Ausweitung auf das gesamte Gebiet des Land-
kreises Amberg-Sulzbach anzustofRen.

Positive Aspekte von Mobilitatsstationen

Ein Netz aus Mobilitatsstationen und Standorten fir einzelne Mobilitdtsangebote bietet neben den
reinen Nutzungsaspekten eine hohe 6ffentliche Wahrnehmung. Es ist darauf zu achten, dass Mo-
bilitdtsstationen auffallen und gut sichtbar sind. Ein hoher Wiedererkennungswert macht insbeson-
dere zu Beginn auf die verschiedenen Mobilitdtsangebote aufmerksam, erhoht die Nutzungswahr-
scheinlichkeit und unterstitzt die Imagebildung des Umweltverbundes. Nachfolgend werden wei-
tere Argumente fur die Schaffung von Mobilitatsstationen aufgefihrt:

e Verbesserte, einfachere, nachhaltigere Mobilitat fir Einwohner, Touristen und Beschaftigte
e Abbau von Nutzungshurden

e Starkung des Umweltverbunds

o Bessere Erreichbarkeit umliegender Gebiete

e Integrationsmoglichkeiten weiterer Dienstleistungen (z. B. Paketstationen)

e Uberwindung der letzten Meile bei passender Ausgestaltung

e Ausbau und Foérderung der Elektromobilitdt méglich

e Reduktion von Parkflachen

e Erhohung der Aufenthaltsqualitat, Starkung des sozialen Raums

e Durch die Nutzung Minimierung verkehrsbedingter Luft- und L&rmemissionen

32ygl. KielRegion GmbH 2020
33 Vgl. Landeshauptstadt Kiel 2016
34Vgl. BBSR 2015

39



L]
oo's

@ Mobilititswerk GmbH Amberg “*%3
Sulzbacher *°
‘J Land

AMBERG Regionale
Entwicklung

Platzierung und Dimensionierung

Meist werden Mobilitatsstationen an Standorten mit einer hohen Nutzerfrequenz (Anwohner, Pend-
ler, Touristen) platziert. Dazu zahlen insbesondere Innenstadt- und Verkehrsknotenpunkte (z. B.
Bahnhofe). Aber auch Gewerbegebiete (Unternehmen als Ankernutzer) und Wohnquartiere eignen
sich, wobei sich hier allerdings meist ein etwas anderes Nutzungsprofil ergibt. Weiterhin ist die
Platzierung in der Nahe von OPNV-Haltestellen ein elementarer Bestandteil der meisten Mobilitéts-
stationen, um den intermodalen Charakter zu férdern.

Die Dimensionierung von Mobilitatsstationen ist variabel gestaltbar und sollte entsprechend den
lokalen Gegebenheiten (Bedarf, Nachfrage, verfigbarer Raum) angepasst werden. Grof3e Mobili-
tatsstationen3s mit einem breiten Angebot bedlrfen stark frequentierten Bereichen (z. B. Innen-
stadt, groRe Bahnhdfe). Fur dezentrale Standorte eigenen sich kleinere Mobilitatsstationen3é mit
einem entsprechend reduzierten Angebot. Dieses kann wiederum bedarfsgerecht und individuell
flr die einzelnen Mobilitédtstationen ausgestaltet werden. Meist werden Stellflachen flr CS-Fahr-
zeuge und Leihfahrrader zur Verfugung gestellt. Auerdem kénnen Fahrradbligel und -abstellanla-
gen sowie weitere Mobilitdtsangebote (z. B. Mitfahrbanke, E-Scooter, Halteflachen fur Taxis) inte-
griert werden. Um die Attraktivitat der Mobilitatsstationen abseits deren Kernfunktionen sicherzu-
stellen, kann die zusatzliche Einrichtung von Services (z. B. Uberdachte Aufenthaltsbereiche, Infor-
mationsangebot zum Umfeld und zu den Fahrtstrecken, freies WLAN, Verpflegungs- oder Fahrrad-
reparaturstationen) vorgenommen werden. Auch die Einbindung von Dienstleistungsangeboten
(z. B. Packstationen) kann sinnvoll sein.

Abbildung 18 zeigt exemplarisch eine grofRe urbane Mobilitdtsstation. Sie vereint verschiedene
Méglichkeiten an einem OPNV-Knotenpunkt, wie z. B. das Laden von Elektrofahrzeugen und das
Ausleihen von Pkw und Fahrradern. Sie stellt Uberdachungen fiir Fahrgaste bereit und bietet einen
Informationspunkt, an dem sich diese Uber die zur Verfligung stehenden Verkehrsmodi, Echtzeit-
fahrplane des OPNV und die nahere Umgebung (Stadtplan) informieren kénnen. Anhand des Bei-
spiels wird eine hohe Sichtbarkeit der Mobilitatsstation deutlich.

Abbildung 18: Mobilitatsstation am Pirnaischen Platz in Dresden3?

35 Angebot beispielsweise bestehend aus Haltestelle, Fahrradbiigel oder -boxen, Leihfahrradern, CS-Station, Mobilitatszentrale (Bera-
tung, Ausstellen von Fahrtkarten)

36 Angebot beispielsweise bestehend aus Haltestelle zuziiglich Fahrradbligel oder -boxen

37 Vgl. DVB 2020

40



n Mobilitatswerk GmbH Amberg 0y
v fulzdbacher
an

AMBERG Regionale

Entwicklung
Doch nicht nur in gréBeren Stadten werden Mobilitatsstationen zunehmend etabliert. Auch in lIand-

lichen Regionen bestehen diesbezlglich immer mehr konkrete Vorhaben, so beispielsweise in den
nachfolgenden Landkreisen:

o lLandkreis Bayreuths3s

e Landkreis Cuxhaven3®

e Landkreis Furstenfeldbruck40

e Main-Kinzig-Kreis41
Potentialanalyse
Um das Potential fur Mobilitatsstationen im Betrachtungsraum aufzuzeigen, wurde eine Analyse
durchgefuhrt. Ziel dieser ist es, fur jede bestehende Haltestelle die Eignung als Mobilitatsstation

zu ermitteln. Die Potentialanalyse wurde anhand einer multikriteriellen GIS-Analyse durchgefihrt
und setzt sich aus den in Abbildung 19 dargestellten Schritten zusammen.

1. Definition von Zielen und Teilzielen

2. Kriterienwahl

Verkehrsspezifische Faktoren
(z. B. Takthaufigkeit des OPNV,
Sharing-Angebote)

Soziodemografische Faktoren

(z. B, Einwohnerdichte, Haus- Infrastrukturelle Faktoren

(z. B. Pol, PoS)

haltsstruktur)

3. Standardisierung und Datenauspragung

- Auspragung der einzelnen Indikatoren
- Vereinheitlichung unterschiedlicher Datentypen und Mafde

4, Gewichtung

- Gewichtung von Teilzielen
- Expertenbasierte Gewichtung der verwendeten Kriterien

5. Anwendung des Algorithmus

- Durchfuhrung Sensitivitatsanalyse
- Plausibilisierung der Ergebnisse

Potentielle Standorte fiir Mobilitatsstationen

Abbildung 19: Modellvorgehen Standortanalyse

Die Abbildung 20 auf der nachfolgenden Seite zeigt das Ergebnis der Potentialanalyse fur Mobili-
tatsstationen in der Region Amberg-Sulzbach auf. Insbesondere in den Stadten Amberg, Sulzbach-
Rosenberg und Auerbach i. d. OPf. besteht Potential fur die Errichtung von Mobilitatsstationen.

Die sich an die Abbildung anschlieflende Tabelle 1 zeigt fur die eben genannten und weitere aus-
gewahlte Kommunen des Landkreises Amberg-Sulzbach exemplarische Standorte auf, die fir die
Errichtung einer Mobilitatsstation besonders geeignet sind. Die Standorte sind als grobe Empfeh-
lung zu betrachten.

38 Vgl. IGES Institut GmbH 2019

39 Vgl. Landkreis Cuxhaven o. J.

40 Vgl. Landratsamt Furstenfeldbruck 2020
41 Vgl. SPESSARTregional e.V. o. J.

41



%5

r‘ Mobilitétswerk GmbH Amberg “*%;
Sulzbacher *°
v Land

AMBERG Regionale

Entwicklung
Far Auerbach i. d. OPf. empfiehlt sich anhand der Analysen die Errichtung einer Mobilitatsstation

im unmittelbaren Zentrum im Umfeld des Rathauses. Flr Sulzbach-Rosenberg hingegen wird fest-
gehalten, dass das Standortpotential zwar im Zentrum der Stadt auf analytischer Seite am hdchs-
ten ist, dabei jedoch topografische Gegebenheiten ein Problem darstellen. Die ausgegebenen
Standorte mit hohem Potential liegen direkt auf einer Anhdhe der Stadt und sind somit mit den zu
absolvierenden Steigungen unattraktiv fur die Nutzung mit Fahrradern und zur nétigen Auslas-
tungsbildung von sicheren Abstellanlagen. AuRerdem ist dieses Gebiet durch enge, verwinkelte
StrafRenabschnitte gekennzeichnet, was die Errichtung moglicher zukinftiger Carsharing-Angebote
an Stationen komplex werden lasst. Daher wird fur die Stadt Sulzbach-Rosenberg empfohlen, den
Fokus vorerst auf den Schienenzugangspunkt im Tal zu legen und an diesem eine erste Mobilitats-
station aufzubauen.

In Absprache mit Unternehmen bietet sich die Schaffung von Mobilitatsstationen an weiteren
Standorten in Gewerbegebieten an. Auch neue Wohnquartiere bieten grofles Potential fir Mobili-
tatsstationen, weshalb der Austausch mit Wohnungsbauunternehmen sinnvoll ist. Eine CS-Station
und Abstelimoglichkeiten fur Leih- und eigene Fahrrader stellen eine Basiskonfiguration dar. Der
konkrete Umfang an den einzelnen Mobilitatsstationen bedarf einer detaillierten Umfeld- und Nut-
zeranalyse.

Die Eigenschaften der einzelnen Mobilitdtsangebote sollten unabhangig von der Gesamtfunktion
der Mobilitatsstation geplant werden. Ein Bikesharing-Angebot beispielsweise bendtigt immer eine
Vernetzung mit anderen Mobilitatstationen oder Abstellbereichen. Kann ein am Bahnhof ausgelie-
henes Fahrrad z. B. nicht wahrend der Arbeitszeit im Gewerbegebiet abgestellt bzw. zurtickgegeben
werden, fallen extrem hohe Kosten an, sodass von einer Nutzung eher abgesehen wird.

Standortpotential fir Mobilitatsstationen
im Landkreis Amberg-Sulzbach

Eignung flr Mobilitatsstation
gering

N o R :",‘A mittel

' hoch
sehr hoch

[] Landkreis Amberg-Sulzbach
Hintergrund: TopPlusOpen

...... e G 0 3 6 9 12km

ﬁ Mobilitatswerk GmbH
Datengrundlage:
Standortanalyse basierend auf GISeLIS \‘J

Abbildung 20: Standortpotential fiir Mobilitatsstationen im Landkreis Amberg-Sulzbach
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Tabelle 1: Potentielle Standorte fiir Mobilitatsstationen

Standort Mobilitatsstationsscore42

Post, Auerbach i. d. OPf. 6,26
Bahnhof, Sulzbach-Rosenberg 6,05
Abzw. Bahnhof, Auerbach i.d.OPf. 5,42
Haselmuhl Altenheim, Kimmersbruck 5,26
Autohaus Dornisch, Auerbach i.d.OPf. 4,45
Hubertusstr., Ebermannsdorf 4,19
Butzenweg, Kimmersbruck 4,19
Haselmuhl Abzw. Konrad-Adenauer-Str., 4,03
Kummersbruck

6.4.2 Park & Ride Anlagen

Anhand der durchgeflhrten Datenanalyse wird in erster Instanz deutlich, dass der Bahnhof der
Stadt Amberg als zentraler Schienenzugangspunkt im Betrachtungsraum mit unmittelbarem An-
schluss an den stadtischen und Uberregionalen Busverkehr das hochste Potential zur Umsetzung
von Park & Ride-Anlagen aufweist. Aus Besichtigungen vor Ort und den Gesprachen mit den Ver-
antwortlichen der Stadt resultiert jedoch, dass sich die Verfugbarkeit von entsprechenden bauli-
chen Flachen als sehr komplex und schwierig darstellt. Der Bahnhof ist derzeit nur von Parkflachen
umgeben, die mit einer hohen Parkgebuhr eine niedrige Attraktivitat fur Pendler aufweisen. Die
Ausweisung einer neuen Flache mit einer attraktiven Preisgestaltung ist derzeit nicht moéglich, da-
her sollte angestrebt werden ein attraktives Preismodell in Form von Abos flr Pendler auf den be-
stehenden Flachen zu erméglichen. Um trotzdem den Bahnhof der Stadt fur Nutzer zu verbessern,
wird bereits die Aufristung und Erweiterung sicherer Fahrradabstellanlagen angestrebt.

Fir den Landkreis Amberg-Sulzbach sind in erster Linie an den Zugangspunkten des SPNV Park &
Ride-Anlagen neu zu errichten bzw. bestehende weiterzuentwickeln und durch weitere Angebote
wie beispielsweise sichere Fahrradabstellanlagen zu erweitern. Als Vorbild eines gut ausgebauten
Park & Ride-Parkplatzes, kann dabei beispielsweise die Anlage am Bahnhof Sulzbach-Rosenberg
genutzt werden. Diese ist gut ausgeschildert, ausreichend einsehbar und direkt an den Gleisen des
Schienenverkehrs gelegen. Es empfiehlt sich, hierbei die Hinweise der Forschungsgesellschaft fur
Stralen- und Verkehrswesen zu Park & Ride- und Bike & Ride-Anlagen zu berlcksichtigen und in
die Planung einflieflen zu lassen.

6.4.3 Bike & Ride-Anlagen - Schnittstelle sichere Fahrradabstellanlagen

Bike & Ride-Anlagen stellen einen wichtigen Baustein fur einen intermodalen Verkehr und umwelt-
freundliche Alternativen zum Pkw dar.

Durch eine aufféllige hochwertige Gestaltung sind Bike & Ride-Anlagen im Stadtgebiet gut sichtbar.
Dabei ist darauf zu achten, dass die Anlagen ebenerdig sind oder Uber Rampen erreicht werden
kénnen. An Stellen, an denen nur begrenzt Fldche vorhanden ist, haben sich in den letzten Jahren
doppelstockige Anlagen bewahrt. Dabei ist ein System zu nutzen, in welchem ein leichtgangiger

42 Eignungsscore fiir Mobilitatsstation (1-10) basierend auf Einwohnerzahlen, Abfahrtshaufigkeit des OPNV, Pol und PoS im Umfeld. Je
hoéher der Wert ist, desto grofer ist das Potential fiir eine Mobilitatsstation
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Teleskopauszug sowie GasdruckstoRdampfer verbaut sind, um die Nutzerfreundlichkeit zu maxi-
mieren. Zielgruppen sind vor allem Personen, die ihr Fahrrad wahrend eines langeren Zeitraums
witterungsgeschutzt und sicher abstellen méchten (z. B. Touristen, Beschaftigte).

Abbildung 21: Beispiel einer gelungenen Bike & Ride-Anlage mit Ladestation und Schlief3Sfachern an einem Bahn-
hof

Bike & Ride-Anlagen konnen vor allem dort ihr Potential ausschdpfen, Burger zum Wechsel auf das
Fahrrad zu bringen, wo zeitliche und raumliche Licken in der Nahverkehrsversorgung bestehen
und wo der Weg zur Haltestelle schnell zurtickgelegt werden kann. Daher ist es essenziell, parallel
zum Aufbau solcher Anlagen auch das Radverkehrsnetz auszubauen und zu attraktivieren.43 Auch
hier empfiehlt sich, die Hinweise der Forschungsgesellschaft fiir Stralen- und Verkehrswesen zu
Park & Ride- und Bike & Ride-Anlagen zu berucksichtigen. Im Radverkehrskonzept der Stadt Am-
berg wurde bereits die Empfehlung ausgesprochen, das Stadtgebiet mit Bike & Ride-Anlagen vor
allem in Haltestellenbereichen des OPNV auszustatten.

Die nachfolgende in Abbildung 22 dargestellte Analyse zeigt die Haltestellen im Stadtgebiet Am-
bergs mit der jeweiligen Eignung fir Bike & Ride im Hinblick auf die Anzahl von Abfahrten und
Menge verschiedener Linien im OPNV. Diese soll dabei die Empfehlung aus dem Radverkehrskon-
zept vertiefen und eine Priorisierung von passenden Haltstellen ermdéglichen. Der Fokus liegt dabei
auf der Betrachtung von Haltestellen, die von Uberlandbussen in die ibrigen Kommunen des Land-
kreises angesteuert werden.

43 Ministerium flr Verkehr Baden-Wurttemberg, 2019
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Abbildung 22: Eignung der bestehenden Haltestellen fiir Bike & Ride in der Stadt Amberg

Konkret handelt es sich anhand der Einstufung um folgende Haltestellen der Stadt Amberg:

Tabelle 2: Standortvorschlage fiir Bike & Ride- Anlagen in der Stadt Amberg

Name der Hatestlle

Kurfirstenbad Sehr hoch
Maxplatz Sehr hoch
Wingershofer Str. Sehr hoch
Bahnhof Sehr hoch
Sandstr. Hoch
Burgerspital Hoch
Drahthammerkreuzung Hoch
Max-Josef-Str. Hoch
Schief3statteweg Hoch

Far den Landkreis Amberg-Sulzbach empfiehlt es sich, die Aufstellung solcher Anlagen in erster
Linie an den Schienenzugangspunkten vorzunehmen und nachgelagert auf geeignete Orte in den
Ballungsgebieten auszuweiten. Besondere Beachtung sollte dabei Haltestellen geschenkt werden,
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die Uber Zugangspunkte zu den Uberlandbussen im Verbandsgebiet des ZNAS besitzen, um den

Nutzern einen attraktiven Umstieg auf den OPNV zu erméglichen.
6.5 Handlungsfeld Sharing-Angebote

Um eine nachhaltige Mobilitat zu etablieren, ist eine Reduktion des Verkehrsaufkommens und da-
mit eine Verlagerung von MIV-Wegen auf Verkehrsmittel des Umweltverbundes erforderlich. Da
Nutzer alternativer Mobilitdtsmodi nicht als homogen betrachtet werden kdnnen, wird im Folgen-
den zwischen privaten, touristischen und betrieblichen Anwendern unterschieden. Dabei sind die
folgenden Modi Car- und Bikesharing moglich.

6.5.1 Carsharing-Angebot fiir die Stadt Amberg

In der Vergangenheit wurde bereits durch den Zweckverband Kommunale Verkehrssicherheit in
der Stadt Amberg ein E-Carsharing betrieben. Trotz der guten Annahme durch die Blrger wurde
keine Weiterfuhrung des Testangebots umgesetzt, da es hier auf Seiten des Zweckverbandes zu
erheblichen finanziellen und personellen Aufwanden gekommen ist und kein wirtschaftlicher Be-
trieb moglich war. Dabei muss unterstrichen werden, dass die damals fur Nutzer erhobenen Kosten
jedoch unter den marktublichen Preisen lagen, sodass eine wirkliche Nutzungsquote unter Normal-
bedingungen erst noch gepruft werden muss. Um diesem Problem eine Lésung zu bieten und die
Kosten verstarkt auf die Nutzer des Angebotes umzulegen, wird nun eine Wiederaufnahme des
Angebots in Form eines vereins- oder genossenschaftsbasierten Modells vorgeschlagen Das nach-
folgende Kapitel soll den Verantwortlichen des Klimaschutzmanagements der Stadt als Entschei-
dungshilfe dienen. Nach einem generellen Uberblick zum Thema E-Carsharing wird auf diese bei-
den Betriebsgrundlagen eingegangen. Untersetzt werden diese durch Erfahrungen von einem An-
gebot, welches auf Vereinsbasis im Landkreis Erlangen-Hochstadt umgesetzt wird.

Insbesondere die gute SPNV- und OPNV-Anbindung in weiten Teilen der Stadt Amberg bieten dem
Alltagsverkehr eine gute Ausgangssituation. Die Wege in der Stadt Amberg sind vergleichsweise
kurz, sodass theoretisch auf einen eigenen Pkw verzichtet werden kann. Da fur einige Wege jedoch
teilweise die Beforderung mehrerer Personen oder der Transport von grofReren Gegenstanden not-
wendig wird und far diesen Anwendungsfall Lastenrdder aus Nutzersicht nicht immer geeignet sind,
bedarf es der Méglichkeit, auf einen Pkw zurlckgreifen zu kénnen.

Eine mogliche Losung und Alternative zum Privat-Pkw stellt Carsharing dar. Carsharing beschreibt
die organisierte und gemeinschaftliche Nutzung von Kraftfahrzeugen. Es hat einerseits eine den
offentlichen Verkehr erganzende Funktion und steigert die Attraktivitat des Umweltverbunds. An-
dererseits reduziert es den Flachenverbrauch, da aufgrund der insgesamt geringeren Anzahl von
Fahrzeugen auf der Strafie Stellplatze frei werden und die Carsharing-Fahrzeuge besser ausgelas-
tet und haufiger in Bewegung sind. Ohne das Vorhandensein eines eigenen Pkw werden insgesamt
weniger Wege absolviert, was zu einer Einsparung von Emissionen fuhrt. Durch den Einsatz von
Elektrofahrzeugen in der Carsharing-Flotte, welche mit erneuerbaren Energien (Okostrom) aufgela-
den werden, kénnen die Emissionen auf den gefahrenen Strecken zusatzlich reduziert werden.
Elektrofahrzeuge im Carsharing tragen zudem zu einer gréferen Offentlichkeitswirksamkeit bei und
senken die Nutzungshlrde. Dies fuhrt zu einer breiteren Akzeptanz der Elektromobilitat als alter-
native Antriebstechnologie.

Carsharing sollte daher als relevanter Teil eines nachhaltigen Verkehrs- und Mobilitatsangebotes
verstanden werden, welches sowohl Bevolkerung und Kommunen als auch Unternehmen und Tou-
risten die bedarfsgerechte Organisation der eigenen Mobilitat ermdglicht.
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Carsharing-Modelle und Marktuberblick

Der Carsharing-Markt ist in den vergangenen Jahren sehr dynamisch gewachsen. Dies lasst sich
durch den Trend der Sharing Economy44, technologische Entwicklungen und die zunehmende Re-
levanz von (alternativen) Mobilitdtsangeboten begrinden. Grundsatzlich wird zwischen folgenden
Carsharing-Modellen unterschieden:

Tabelle 3: Erlauterung der verschiedenen Carsharing-Modelle

Erlauterung Haufigster Beispielhafte
Nutzungsweck Anbieter45

Stationsge-  Die Carsharing-Fahrzeuge stehen an einer Gelegentliche Fahrten, Stadtmobil,

bunden festen Vermietstation und missen nach der  wie z. B. Einkaufe, Er- cambio Car-
Mietdauer wieder dort abgestellt werden. ledigungen, Freizeit- Sharing, tei-
ausflige IAuto, book-n-
drive, DB Con-
nect
Free- Die Carsharing-Fahrzeuge stehen in einem Spontane Fahrten und Share Now, We
floating begrenzten Nutzungsgebiet. Sie kbnnen beliebiger Einbau in share, Sixt
nach der Mietdauer an einer beliebigen alltagliche Wege (z. B. share, book-n-
Stelle im Nutzungsgebiet wieder abgestellt Arbeits-, Heim-, Frei- drive, MILES
werden. zeitwege) Mobility
(Privat) Beim privaten Carsharing stellt ein Eigentu- Unterschiedlich, da Getaround, Ge-
mer sein privates Fahrzeug anderen Perso- einzelfallabhangig taway,
nen fur eine begrenzte Zeit zur Verfugung. SnappCar, Turo

Diese Form des Carsharing kann professio-
nell von einem Betreiber organisiert werden,
welcher gegen Bezahlung den Buchungs-
und Abrechnungsprozess ubernimmt.

In Deutschland gibt es aktuell etwa 229 Carsharing-Anbieter, die eine Flotte von ca. 26 200 Fahr-
zeugen an Uber 855 Orten betreiben und damit Gber 2,9 Mio. Nutzern ihre Dienstleistung anbieten.
An allen Orten, an denen Carsharing angeboten wird, existiert mindestens auch ein stationsgebun-
denes Angebot (ca. 12 000 Fahrzeuge). Bei den 223 Anbietern des stationsgebundenen Carsha-
rings handelt es sich sowohl um grof3e gewerbliche Anbieter, wie Stadtmobil oder teilAuto, als auch
um ehrenamtliche Vereine und Genossenschaften. Der Grof3teil der Fahrzeuge wird allerdings von
gewerblichen Anbietern betrieben. Das stationsgebundene Carsharing verzeichnet etwa 724 000
Nutzer. Die funf free-floating-Carsharing-Anbieter in Deutschland hingegen bieten ihr Carsharing
rund 2,15 Mio. registrierten Nutzern an. Sie betreiben an Uber 31 Orten (vor allem in groflen Met-
ropolen) etwa 14 200 Carsharing-Fahrzeuge. Es handelt sich dabei fast Uberwiegend um grofRe
gewerbliche Anbieter.46

Carsharing-Angebote gibt es inzwischen auch in kleinen Gemeinden und landlichen Regionen. Eine
untere Grenze gibt es nicht, allerdings sinkt mit der Einwohnerzahl auch die Verbreitung von Car-
sharing. In rund 45 % aller Orte mit 20 000 bis 50 000 Einwohnern gibt es derzeit ein Carsharing-
Angebot. Mittlerweile wird auch in etwa 5 % der Orte mit weniger als 20 000 Einwohnern (wozu die
Gemeinden im Landkreis Amberg-Sulzbach gehdren) ein stationsgebundenes Carsharing angebo-
ten.47

44 Geteilte Nutzung von Ressourcen

45 Bei den beispielhaft genannten Carsharing-Anbietern handelt es sich um die finf groften des jeweiligen Betreibermodells, vgl. Bun-
desverband CarSharing e. V. (2020a)

46 Stand: Januar 2021, vgl. Bundesverband CarSharing e. V. (2021)

47Vgl. ebd.

47



%
ece
o %%

@ Mobilitatswerk GmbH Amberg *2,
uizpacner
‘J Land

AMBERG Regionale

Entwicklung
In dicht besiedelten Gebieten besteht mit dem Carsharing durch die hdhere Anzahl von potenziellen

Nutzern und das haufig bessere Mobilitdtsangebot meist ein in kirzerer Zeit etablierbares, tragfa-
higes Geschaftsmodell. Im Iandlichen Raum hingegen wird das Angebot meist von den Kommunen,
ehrenamtlichen Vereinen oder Genossenschaften teilfinanziert und dient ausschlieflich als Mehr-
wert fur die Bevolkerung. Umso weniger Voraussetzungen vor Ort vorhanden sind, desto langwieri-
ger gestaltet sich der Aufbau des Angebotes inklusive der dafur erforderlichen finanziellen Mittel.
Ein Carsharing-Angebot muss langfristig etabliert werden, da eine additive Nutzung des Carsharing-
Fahrzeugs zuséatzlich zum eigenen Pkw nur selten gegeben ist. Damit ist verbunden, dass Kenntnis
Uber das Angebot und dessen Funktionsweise geschaffen und bestehende Verhaltensweisen und
Gewohnheiten der potentiellen Nutzer verandert werden mussen. Aufgrund des vergleichsweise
langen Zeitraums sind hierfur grofRe personelle Kapazitaten und hohe Kosten notwendig.

Gefragte Fahrzeugmodelle

Das Interesse der Nutzer nach bestimmten Fahrzeugmodellen unterscheidet sich deutlich. Einer-
seits sind Fahrzeuge gefragt, die einen Mehrwert zum eigenen Fahrzeug bieten und somit eine
groRRere Zielgruppe erreichen. So sind insbesondere gerdumige und Fahrzeuge mit Anhangerkupp-
lung, wie z. B. Neunsitzer, Kastenwagen oder Transporter, beliebt, um mehrere Personen zu befor-
dern bzw. gréfBere Gegenstande zu transportieren. Andererseits spielt der Preis eine entscheidende
Rolle, wodurch kleine, in der Nutzung glnstigere Fahrzeuge intensiver nachgefragt werden. Exis-
tiert ein Carsharing-Angebot mit nur einem Fahrzeug und sind keine spezifischen Nutzungsbedurf-
nisse vorhanden, sollte daher ein Fahrzeug im Klein- bis Kompaktklassebereich genutzt werden.

Zudem wéchst das Interesse an Elektrofahrzeugen im Carsharing. Der Anteil von elektrisch betrie-
benen Fahrzeugen in der deutschen Carsharing-Flotte steigt kontinuierlich und betragt, insbeson-
dere durch die free-floating-Anbieter, derzeit 18 %.48 Aufgrund von Unsicherheiten in der Nutzung
von Elektrofahrzeugen, ist in den kommenden zwei bis drei Jahren die Kombination von konventi-
onell und elektrisch betriebenen Fahrzeugen (bei mehreren Fahrzeugen) in der Carsharing-Flotte
sinnvoll.

Nutzergruppen

Jedes Carsharing-Modell ist fir unterschiedliche Nutzergruppen interessant. Der prototypische Car-
sharing-Nutzer ist sowohl beim stationsgebundenen als auch beim free-floating-Carsharing mann-
lich und lebt in einem Haushalt mit einer durchschnittlichen Grofe von 2,1 bis 2,2 Personen. Er
hat eine akademische Ausbildung abgeschlossen und benutzt den Dienst zwei- bis viermal pro Mo-
nat. Unterschiede in den beiden Modellen lassen sich beim Alter des Nutzers feststellen. Wahrend
der prototypische Nutzer des stationsgebundenen Carsharings durchschnittlich 44 Jahre alt ist, ist
das Durchschnittsalter beim free-floating-Carsharing-Nutzer mit 33 Jahren niedriger.

Ebenso unterscheiden sich die Wegezwecke und somit auch die in Anspruch genommene Zeit. Das
stationsgebundene Carsharing wird vor allem fur Einkaufe, Erledigungen (wie z. B. Arztbesuche)
oder Freizeitausflige genutzt, wodurch die durchschnittliche Distanz zwischen 30 und 70 km bei
einer Dauer von 3 bis 5 h pro Fahrzeug pro Tag liegt. Dabei besteht eine groRe Bandbreite vom
typischen Wochenendeinkauf (z. B. ca. 2 h und 5 km) bis hin zur Wochenmiete fiir eine Urlaubsfahrt
(z. B. mehrere h und mehrere 100 km). Beim free-floating- Carsharing steht vor allem die spontane
und flexible Nutzung im Mittelpunkt. Hauptsachlich werden die entsprechenden Fahrzeuge auf

48 Vgl. Bundesverband CarSharing e. V. (2020b)
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dem Arbeits- und Heimweg sowie fur Freizeitwege eingesetzt. Die mittlere Nutzungsdauer pro Fahr-

zeug pro Tag liegt bei rund 0,5 h bei einer durchschnittlichen Streckenldnge von 14 km.49. 50,51

Nutzung und Auslastung

Das stationsgebundene Carsharing weist unter der Woche insbesondere zwischen 7:30 und 9:00
Uhr morgens bzw. 17:00 und 19:30 Uhr am frihen Abend die héchste Auslastung auf. Dies ist auf
die Arbeitszeit eines regularen Arbeitstages zurlckzufuhren, vor dessen Beginn bzw. nach dessen
Ende Erledigungen mit einem Carsharing-Fahrzeug getatigt werden. Am Wochenende steigt die
Auslastung im zeitlichen Verlauf stetig an und ist zwischen etwa 13:00 und 19:30 Uhr ganzheitlich
auf einem vergleichsweise hohen Niveau.

Tagesgang fir stationsgebundenes Carsharing
12% -

10% -
8% A
6% -
4% A
2% A
0%

Auslastung

0O 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23
Wochenende ——Woche

Abbildung 23: Tagesgang fiir stationsgebundenes Carsharing unter der Woche und am Wochenende52

49 Vgl. Riegler et al. (2016)

50 Vgl. Sunderer et al. (2018)

51 Vgl. Kramer/ Bongaerts (2019)

52 Analyse der Technischen Universitat Dresden basierend auf Carsharing-Daten aus Berlin, Hamburg, KéIn, Mlnchen, Diisseldorf; Aus-
lastung = prozentuale Angabe der Buchungen eines Tages
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Beim free-floating-Carsharing ist die Auslastung unter der Woche vergleichsweise gering und gleich-
maRig Uber den Tag und in die Abendstunden hinein verteilt (vgl. Abbildung 24). Ebenso wie beim
stationsgebundenen Carsharing tritt die hdchste Auslastung zwischen 7:30 und 9:00 Uhr morgens
auf. Die erh6hte Auslastung zu diesem Zeitpunkt ist auch in diesem Fall auf die regulare Arbeitszeit
zuruckzufihren. Am Wochenende ist beim free-floating-Carsharing eine signifikant hohere Auslas-
tung zu vernehmen als unter der Woche. Zwischen 9:30 und 10:30 Uhr ist die Auslastung am

héchsten. Ein zweiter Hochpunkt zeigt sich gegen 14:30 Uhr.

Tagesgang fur free-floating-Carsharing
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Abbildung 24: Tagesgang fiir free-floating-Carsharing unter der Woche und am Wochenende53

Betreibermodelle

Es bestehen verschiedene Betreibermodelle (vgl. Abbildung 25).54

53 Vgl. ebd.
54 Vg|. AktivRegionen-Netzwerk Schleswig-Holstein (2017), vgl. ZVSN (2018)
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Dabei kommt kommerziellen Carsharing-Anbietern und ehrenamtlichen Vereinen die héchste Re-

levanz und Prasenz am Markt zu. Kommerzielle Carsharing-Anbieter, wie z. B. Stadtmobil oder cam-
bio CarSharing, organisieren das Angebot professionell und betreiben dieses als Kerngeschaft. Auf-
grund der damit verbundenen komplexen Prozesse gehen mit diesem Betreibermodell sowohl gro-
Ber Aufwand als auch vergleichsweise hohe Kosten einher. Da fiir den Betreiber die Wirtschaftlich-
keit im Vordergrund steht, eignen sich Carsharing-Angebote kommerzieller Anbieter i. d. R. nicht fur
wirtschaftlich unattraktive Lagen, wie z. B. dinn besiedelte Gebiete.

Far den landlichen Raum kommen daher andere Betreibermodelle infrage. So kénnen u. a. Ge-
meinden oder Unternehmen als Betreiber eines Carsharing-Angebotes fungieren und ihren Ange-
stellten Gemeinde- bzw. Dienstfahrzeuge aufRerhalb der Arbeitszeiten zur Verfligung stellen. Hierbei
ist eine niederschwellige Organisation des Angebotes moglich. Zudem sind damit vergleichsweise
geringe Kosten verbunden. Die private Nutzung von Gemeinde- bzw. Dienstfahrzeugen ist jedoch
nur in Ausnahmefallen zielfihrend, da die Fahrzeuge nur zu bestimmten Zeiten verflgbar sind und
hinsichtlich der Halterhaftung und Abwicklung der Vermietvorgange versicherungsrechtlich grofle
Herausforderungen bestehen. Daher ist es sinnvoller, wenn die interessierten Akteure als Nutzer
auf ein Carsharing-Angebot zurlckgreifen.

Empfehlung

Auch Vereine oder Genossenschaften konnen Carsharing betreiben und ihren Mitgliedern Fahr-
zeuge gegen eine Gebuhr zur Verfugung zu stellen. Diese Betriebsformen werden aktuell vom Kli-
maschutzmanagement der Stadt Amberg angestrebt. Es wird empfohlen, einen Betrieb auf Genos-
senschaftsbasis in Partnerschaft mit einem Carsharing-Anbieter wie beispielsweise Scouter im
Landkreis Erlangen-HOchstadt umzusetzen, da es hierbei im Vergleich zum Betrieb auf Vereinsba-
sis durch Einlagen moglich ist, einen wirtschaftlichen Betrieb bei marktiblichen Preisen zu gene-
rieren. Diese Einlagen werden dabei unter anderem durch Ankernutzer geleistet, welche gleichzei-
tig eine hohe Auslastung des Systems ermaoglichen kdnnen. Die Einlagen der Ankernutzer sind da-
bei an Buchungsvorteile der Fahrzeuge und unmittelbar am Standort angrenzende Stationen ge-
knlpft, sodass diese durch lhre Ankernutzung und finanzierten Einlagen auch ein Vorrecht in der
Nutzung der Fahrzeuge genieen kénnen. Ankernutzer kbnnen Studierende und Mitarbeitende am
Standort der OTH Amberg-Weiden und Unternehmen im Stadtgebiet wie beispielsweise die Sie-
mens AG darstellen. Die Ankernutzung beinhaltet dabei vor allem betrieblich bedingte Wege. Die
privaten Anreisewege der Mitarbeitenden der Einrichtungen stellen in diesem Fall keinen relevan-
ten Nutzungszweck dar. Die Carsharing-Fahrzeuge sollen dabei also dazu dienen, einzelne Fahr-
zeuge im betrieblichen Fuhrpark zu ersetzen und damit sowohl Kosten auf Betriebsseite zu redu-
zieren als auch in der Aulenwirkung einen Beitrag zur Verkehrswende im Bereich der Sharing-An-
gebote zu leisten.

Die Einfihrung eines solchen Angebotes und die dabei empfehlenswerten Umsetzungsschritte wer-
denim ,Leitfaden zur Einfiihrung neuer CarSharing-Angebote” des Bundesverband CarSharing auf-
geflhrtss,

Kosten

Die Kosten, die ein Anbieter fir die Bereitstellung des Carsharings hat (vgl. Tabelle 4), mussen sich
mittelfristig aus den Einnahmen fir die Fahrzeugmiete und/oder Mitgliedschaftsbeitrage ergeben.
Je nach Betriebsform mussen auf die Kostenaufstellung Personalkosten aufgeschlagen werden.

55 https://carsharing.de/sites/default/files/uploads/arbeitsschwerpunkte/leitfaden_neue_cs-angebote_versandversion.pdf
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Da im Gegensatz zur pauschalen Kostenwahrnehmung des eigenen Pkw jede Nutzung eines Car-
sharing-Fahrzeugs separat bepreist wird, spielt ein niedriger Preis fur die Neukundengewinnung
eine wichtige Rolle. Bei Bestandskunden ist aufgrund der bereits vorhandenen Erfahrungen mit
dem Angebot und der tendenziell mit der Zeit abnehmenden Nutzungsintensitat des Carsharings
die Preissensitivitat deutlich geringer ausgepragt.
Tabelle 4: Beispielkosten eines stationaren Carsharing-Angebotes fiir Anbieter56

100 € Leasingrate (VW Polo)

25 € Beitrag fur DB-System (Beispiel fiir Backend-Software)
25 € Onboard-Unit (Offnen des Fahrzeugs)

25 € Stellplatzmiete

80 € Versicherung

50 € Wartung und Reinigung

230 € Kraftstoff (ca. 10 bis 15 €/km)37

535 € Gesamt

Um die dabei notige Anschubfinanzierung zu stemmen kénnen je nach Héhe die im Genossen-
schaftsbetrieb gesammelten Einlagen genutzt werden. Es wird empfohlen Gber lokales Sponsoring
durch ansassige Unternehmen (Anbringen von Werbung auf den Fahrzeugen im Gegenzug) zusatz-
liche Einnahmen zu generieren. Weiterhin wurde die Notwendigkeit von Férderungen durch den
Bund fur das Stemmen von Anschubfinanzierungen durch den Bundesverband Carsharing e.V. be-
reits an das Bundesverkehrsministerium kommuniziert. Weitere Entwicklungen dahingehend sind
bisher jedoch noch nicht bekannt.

Die angebotenen Tarife flr den Nutzer unterscheiden sich je nach Carsharing-Anbieter (vgl. Tabelle
5). Haufig stellt ein Anbieter verschiedene Tarife bereit, um eine an den Bedarf des Nutzers ange-
passte Carsharing-Nutzung zu erméglichen. Die einmalige Aufnahmegebuhr, die i. d. R. monatliche
Grundgebuhr, die Nutzungsdauer (Zeitpreis) sowie die zurlickgelegte Strecke (Kilometerpreis) stel-
len hierbei die wichtigsten Bestandteile dar. Die Kosten fir den Kraftstoff bzw. die Stromkosten
sind bereits enthalten. Je nach Anbieter gibt es verschiedene Optionen, wie z. B. Sicherheitspakete,
die hinzugebucht werden kdnnen und beispielsweise die Selbstbeteiligung im Fall eines Unfalls
reduzieren.

56 Monatliche SchatzgréfRen
57 Angenommene Jahreslaufleistung: 27 000 km (entspricht 2 300 km Monatslaufleistung)
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Tabelle 5: Beispielkosten eines stationaren Carsharing-Angebotes fiir Privatnutzer
bei unterschiedlichen Anbietern und Tarifen

Geblihrens8
Zeitpreis Kilometerpreis
Anbieter Aufnah- Grund- ngé’ Ezw (50 L) Sicherheits-
megebihr | gebihr ) . paket (pro
(einmalig) | (pro Monat) Ao 100 > Jahr)*
(pro 100 km
Stunde) km
. 2,90 bis
Mikro - 4.90 €
. 0,20 .
Stadt-mo- Stan- 1000 € 1,90 bis bis 0,16 bis 49,00 €
bil>° dard ’ 3,90 € 0,26 €
29,00 € L4061 039¢€
, is
Plus 312¢€
Campus
. B 1,70 bis
i . Basis Z 0,24 0,17
gf{:r?:;g,af _ 30,00 € 4,90 € bis  bis 50,00 €
Aktiv 10,00 € 0,37€ 0,22€
Comfort 25,00 €
Far Alle 29,00 € 0,00 € oder
. 5,00 € (bei
Mit 0,00 € erhéh-
Bahn- - ter Zeitpreis
card um
.. 0,50 €/Stunde
o asoe wes000
: Tag) 1,00 € bis
SUUNEREES | o, o 400€je (356 025€ 99,00€
sharing milien ~ 49,00€  5,00€ (e FE-
und WGs ’ ' zeugklasse
("\D/IIIDtNV- Je nach Stadt
Jahres- - 0,00 € oder
2,00€
abo

Firmen 69,00 € 15,00 €

* optional

Ein wirtschaftlicher Betrieb eines Carsharing-Angebotes erfordert je nach Fahrzeugklasse mindes-
tens 600 € Umsatz pro Monat pro Fahrzeug. Dies entspricht ca. 4 bis 5 h taglicher Nutzungsdauer
(ca. eine bis zwei Kurzstrecken oder 2/5-Tagesmiete). Daflir sind Ublicherweise zwischen 25 und
40 Nutzer je Fahrzeug erforderlich, die beim Anbieter registriert sind und monatlich zwischen 15
und 24 € fur die Nutzung zahlen.

58 Spannen je nach Fahrzeugklasse
59 Am Beispiel der Stadt Hannover, vgl. Stadtmobil (2021)
60 Vgl. cambio CarSharing (2021)
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Best-Practice - CarSharing Erlangen e.V.

Um den Verantwortlichen der Stadt Amberg ein raumlich nahegelegenes Carsharing-Betreibermo-
dell ndherzubringen, wird nachfolgend dargestellt, wie der CarSharing Erlangen e.V. ein solches
Modell auf Vereinsbasis umsetzt. Die Ubertragbarkeit des Angebotes besteht dabei neben dem
Betreibermodell vor allem im Bereich der Nutzerstrukturen. Dabei ist zu unterstreichen, dass sich
das Angebot des CarSharing Erlangen e.V. nicht im Stadtgebiet Erlangens, sondern in den Kommu-
nen des Landkreises befindet. Neben der ahnlichen Struktur im Hinblick auf das Alter der Nutzer
und der Erwerbstétigkeit ergeben sich hierbei auch Ahnlichkeiten in Bezug auf die Ansiedlung von
Unternehmen (als potentielle Ankernutzer) im naheren Umfeld. Zusatzlich besteht fir die Stadt
Amberg im Vergleich zu den Moéglichkeiten des CarSharing Erlangen e.V. Ankernutzung durch den
Standort der OTH Weiden und die dort aktiven Studierenden zu generieren.

Bisherige Erfahrungen im Landkreis Erlangen-Hochstadt

Status Quo

Anbieter Der CarSharing Erlangen e. V. wurde Ende 2010 gegrindet und besitzt mittlerweile
Uber 500 Mitglieder. Er kooperiert mit dem 6ffentlichen CS-Anbieter Scouter und be-
treibt Fahrzeuge in den Kommunen Buckenhof, Heroldsberg, Herzogenaurach, Spar-
dorf, Uttenreuth und Bubenreuth.

Stationen Die Auswahl der CS-Stationen orientiert sich an der Nachfrage. Das heif3t, dass CS-Stati-
onen dort geschaffen werden, wo Vereinsmitglieder und somit auch CS-Nutzer wohnen.

Auch gewerbliche Nutzer, die das CS-Angebot in Anspruch nehmen wollen, beeinflussen
die Standortwahl.

Fahrzeuge Der Verein stellt 13 eigene Fahrzeuge, funf rein elektrisch betriebene Fahrzeuge in
den Kommunen Buckenhof, Heroldsberg, Herzogenaurach, Spardorf und Uttenreuth
sowie einen Plug-in-Hybrid in Bubenreuth zur Verfligung.6t

Zum Fuhrpark gehdren die Modelle Toyota Yaris, Toyota Verso, Renault Clio, Renault
Master, Opel Corsa, Opel Astra Sports Tourer, Opel Zafira, Ford Transit Custom sowie
die Elektrofahrzeuge Toyota Yaris Hybrid, Toyota Auris Hybrid (PHEV) und Renault
ZOE (BEV).62 Insbesondere die 9-Sitzer erfahren eine grofie Nachfrage.

Da Scouter Partner im Flinkster-Netzwerk ist, kdnnen die Vereinsmitglieder zudem
auf rund 4 500 Fahrzeuge in 400 Stadten bundesweit und auf weitere Fahrzeuge in
Osterreich, Italien, der Schweiz und den Niederlanden zugreifen.®3

Vorausset- Voraussetzung fur die Nutzung der CS-Fahrzeuge ist eine Mitgliedschaft im CarSha-
zungen zur ring Erlangen e. V. und ein Nutzungsvertrag fur die Fahrzeuge. Die Nutzer kdbnnen
Nutzung zwischen einer aktiven und passiven Mitgliedschaft wéhlen. Beabsichtigt ein Nutzer,

ausschliefllich die Elektrofahrzeuge zu nutzen, ist eine passive Mitgliedschaft ausrei-
chend und es fallen entsprechend geringere Nutzungsgeblhren an. Es kénnen auch
mehrere Fahrzeuge gleichzeitig, beispielsweise. fur Veranstaltungen, gemietet wer-
den.

Auslastung Die Fahrzeuge sind normalerweise zu etwa 30 % ausgelastet.®* Die Auslastung ist
vor allem am Wochenende signifikant hoch.

Kosten Die Kosten flr eine Fahrt mit einem CS-Fahrzeug des Vereins sind abhangig von der
(nutzerseitig) = zuriickgelegten Strecke und der Nutzungsdauer, nicht jedoch von der Antriebsart.
Bei einer Strecke bis zu 50 km zahlt der (Standard-)Nutzer bei einer aktiven Mit-
gliedschaft 0,37 € pro km und 1,25 € pro Stunde, wenn die Nutzung zwischen 6:00
und 24:00 Uhr stattfindet. Hinzu kommen eine einmalige Anmeldegeblhr i. H. v. 20

61 Vg|. CarSharing Erlangen e. V. o. J.

62Vg|. CarSharing Erlangen e.V. 2020a

63Vgl. DB AG 2020

64 Pandemiebedingt ist die Fahrzeugauslastung gesunken und lag in den vergangenen zwolf Monaten im Durchschnitt zwischen 14-
21 % (Uttenreuth: 14 %; Spardorf: 15 %; Herzogenaurach, Buckenhof: 16 %, Bubenreuth: 17 %, Heroldsberg: 21 %).
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€, eine einmalige Kaution i. H. v. 700 € und ein jahrlicher Mitgliedsbeitrag i. H. v.
40 €. Das Buchen der Fahrzeuge mittels Smartphone-App ist kostenlos.%5

Fur die Scouter-Fahrzeuge im Landkreis Erlangen-Hochstadt und in der Stadt Erlan-
gen gilt der Tarif des CarSharing Erlangen e. V., auflerhalb gilt der Flinkster-Tarif.

Aktuelle Herausforderungen

Aufgrund der Wartungskosten von Gebraucht- und der Attraktivitat von Neufahrzeugen ist die Nutzung
von Gebrauchtfahrzeugen in der CS-Flotte nicht sinnvoll. Da damit ein hohes finanzielles Risiko verbun-
den ist, missen die CS-Fahrzeuge entweder geleast oder neu beschafft werden. Dies ist mit hohen Kos-
ten fiir den CarSharing Erlangen e. V. verbunden.

CS-Fahrzeuge erfahren im Vergleich zu Privatfahrzeugen eine schnellere Abnutzung. Ab einer Lebens-
dauer von ca. funf Jahren ist i. d. R. mit groferen und kostenintensiveren Reparaturen zu rechnen.
Zeitgleich entfallt das CS-Fahrzeug fur die Nutzung und damit bleiben Einnahmen fiir einen begrenz-
ten Zeitraum aus. Da das damit verbundene finanzielle Risiko fir den Verein zu hoch ist, kommen
Gebrauchtfahrzeuge in der CS-Flotte nicht in Frage.

In der Vergangenheit wurden die durch den Verein eigens beschafften Fahrzeuge geleast. Aufgrund der
hohen Kosten von monatlich rund 200 € pro Fahrzeug wurden zwei Leasingvertrage beendet. Wahrend
eines der Fahrzeuge kéuflich erworben wurde, musste ein weiteres abgestofRen werden.

Die Nutzung rein batterieelektrisch betriebener Fahrzeuge in der CS-Flotte ist derzeit mit zu groflen Her-
ausforderungen fiir den CarSharing Erlangen e. V. verbunden. Diese sind:

Hohe Anschaffungskosten

Notwendigkeit von Ladeinfrastruktur im 6ffentlichen Raum

Aufwand fir Kontrolle von Ladevorgangen (Umgang mit Fehlbedienung etc.)

Nicht ausreichende Marktverfligbarkeit von Elektrofahrzeugen mit zugelassener Anhangerkupplung

Bei der Nutzung von Elektrofahrzeugen in der CS-Flotte steht flr den Verein nicht der kostendeckende
Betrieb im Vordergrund. Vielmehr geht es darum, der Bevilkerung einen Mehrwert zu bieten, sie an die
Antriebstechnologie heranzufiihren und 6kologische Einspareffekte zu erzielen. Um die Beschaffungs-
kosten fur den CarSharing Erlangen e. V. zu reduzieren, sind kommunale oder Zuschusse von Unterneh-
men hilfreich. Um dies zu unterstutzen und der Bevolkerung mit dem CS-Angebot eine wichtige Ergan-
zung zum OPNV zu bieten, wurden die rein elektrisch betriebenen Fahrzeuge in Buckenhof, Heroldsberg,
Spardorf und Uttenreuth durch die Gemeinden bzw. in Herzogenaurach durch die Herzo Werke GmbH
beschafft und in die CS-Flotte des Vereins integriert.66

Die Stellplatzsatzung als Instrument zur verbindlichen Verankerung eines CS-Angebots ist fur Bauherren
derzeit nicht zielflhrend.

Beabsichtigen Bauherren, die Anzahl der gemaf der Stellplatzsatzung herzustellenden Pkw-Stell-
platze durch die Schaffung eines CS-Angebots zu reduzieren, mussen mehrere CS-Stellplatze am
Standort errichtet werden, damit sich ein wirksamer Effekt und eine erhebliche Kosteneinsparung fur
Bauherren ergeben. Dieses Vorgehen ist allerdings nicht bedarfsgerecht und daher nicht zielflihrend.
Aus diesem Grund nutzen Kommunen des Landkreises Erlangen-HOchstadt stéadtebauliche Vertrage,
um CS bei Neubauten mit einer ausreichenden Anwohnerzahl verbindlich zu verankern. Dies wurde
z. B. im Baugebiet Obere Blich in Buckenhof umgesetzt.

Eine Intensivierung der Netzwerkbildung ist von hoher Relevanz!

Mit dem CS-Angebot verfolgen der CarSharing Erlangen e. V. und die bereits im CS aktiven Kommu-
nen des Landkreises das Ziel, einen Mehrwert fur die Bevolkerung zu schaffen und ein politisches
Statement zu setzen.

Seit mehreren Jahren betreibt der Verein intensive Offentlichkeitsarbeit (iber verschiedenste Kanale,
um das CS-Angebot im Landkreis Erlangen-Hochstadt und in seinen Kommunen aktiv voranzutrei-
ben. Eine Verstetigung und starkere Aufienkommunikation dieser positiven Entwicklung ist von gro-
Ber Bedeutung. Ein intensiver Erfahrungsaustausch insbesondere mit Kommunen, die mit CS bisher
kaum oder noch gar keine Erfahrungen gesammelt haben, sollte angestrebt und gepflegt werden.

65Vg|. CarSharing Erlangen e.V. 2020b
66 Vg|. Herzo Werke GmbH 2020
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Weitere Kommunen des Landkreises haben bereits angekundigt, ein CS-Angebot vor Ort etablieren
und entsprechende Fahrzeuge anschaffen zu wollen. Interessierte Kommunen sollten sich initiativ an
den CarSharing Erlangen e. V. wenden. Die Integration ,neuer” CS-Angebote bzw. Fahrzeuge in die
bestehende Fahrzeugflotte des Vereins ist sinnvoll, damit die Nutzer alle Fahrzeuge im Landkreis Er-
langen-Hochstadt und in der Stadt Erlangen einfach und ohne Zugangsbarrieren nutzen kdnnen.

6.5.2 Errichtung eines Bikesharing-Systems in der Stadt Amberg

Radverkehr spielt vor allem in dicht besiedelten Gebieten eine grofe Rolle und hat daher eine
grofRe Relevanz fur die Verlagerung von Verkehren. Wie in der Bestandsanalyse deutlich geworden
ist, existiert vor allem in der Stadt Amberg selbst die Problemstellung, dass sich auf einzelnen Ver-
kehrsachsen ein erhdhtes Verkehrsaufkommen im gesamten Tagesverlauf und damit eine hohe
Staugefahr entwickelt. Um diesem Effekt entgegenzuwirken und den Bewohnern der Stadt eine
flexible Alternative zum OPNV und MIV im innerstadtischen Verkehr zu bieten, wird empfohlen, in
der Stadt Amberg ein Bikesharing-System aufzusetzen. Ein starker Partner kann dabei die Ver-
kehrsaktiengesellschaft Nurnberg (VAG) sein, welche mit der Nextbike GmbH bereits in der Stadt
NuUrnberg ein solches Angebot betreibt.

Das Bikesharing weist folgende Charakteristika auf:

e Fur den allgemeinen Gebrauch bestimmte, 6ffentliche Individualverkehrsmittel

e Kann nach einmaliger Anmeldung eigenstandig rund um die Uhr entliehen und zurlck-
gegeben werden

e Ausleihprozess erfolgt meist Gber eine mobile Applikation, in der Nutzer Standorte freier
Rader in der Nahe sehen kdnnen

e Mittels Reservierungsoption ist es maoglich, diese fur kurze Zeit zu belegen

In Deutschland haben sich drei Modelle zum Anbieten von Bikesharing herauskristallisiert67:

o Freefloating Bikesharing:
o die Leihrader verfugen Uber elektronische Schiésser und werden nach erfolgreicher
Ausleihe automatisch entriegelt.
e Stationsgebundenes Bikesharing (in Deutschland haufiger anzutreffen):
o Der Kunde muss sich identifizieren und bekommt anschlieend die Stellplatznum-
mer zugewiesen, an der das Fahrrad angeschlossen ist, anschlieSend wird das
Schloss automatisch entriegelt
o Stationen kénnen auch virtuell sein (nicht physisch sichtbar) und werden Kunden
in der Applikation als digitale Station angezeigt
e Hybrides Bikesharing (in Stadten wie Frankfurt, Dresden und Leipzig von nextbike):
o Vereint beide Varianten
o In einem gesonderten zentrumsnahen Gebiet kdnnen Nutzer ihre Leihrader an al-
len StraRen abstellen
o AuBerhalb nur an den virtuellen oder physischen Stationen.é8

Unabhangig vom Modell sind die Voraussetzung fur den Erfolg von Bikesharing dann am gréfiten,
wenn es im Bediengebiet eine hohe Dichte an Stationen und Fahrradern gibt, welche intermodal in
das Verkehrskonzept integriert sind. Des Weiteren zahlen die Handhabung einer nutzerfreundli-
chen App sowie die Qualitat der Fahrrader zu den wichtigsten Faktoren.

67Vgl. Roland Berger, 2018
68 \/g|. Nextbike GmbH, 2020
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Bislang musste Bikesharing immer subventioniert werden, durch die Digitalisierung und Skalenef-

fekte ist nun ein eigenwirtschaftlicher Betrieb moglich. In Deutschland zahlen nextbike und Call-a-
Bike zu den gréfiten Anbietern, die jeweils in Gber 50 Stadten aktiv sind. Daneben gibt es noch
einige kleinere Anbieter, die in ausgewahlten Stadten ihren Service anbieten.®® Deutschlands dich-
teste Bikesharing-Netze lassen sich in Heidelberg, gefolgt von Mainz und Darmstadt finden.

Durch die Einfuhrung eines Bikesharing ergeben sich fur die Stadt folgende Potentiale:

e Reduktion des Flachenverbrauchs

e Reduktion von Schadstoffemissionen

e Bei optimaler Verteilung und Integration in den Verkehr: Erh6hung des Radverkehrsauf-
kommens70

e Dabei ist es essentiell, dass das System als integrierter Bestandteil eines ganzen Stra-
tegiebundels gesehen wird und eine vertragliche Nutzung des 6ffentlichen Raumes an-
gestrebt wird. 71 72

Bei der Wahl geeigneter Standorte wurden demografische und sozioGkonomische Kriterien, bauli-
che (z. B. Pol/PoS, Bebauungsart/-dichte und Zentralitat) sowie infrastrukturelle Faktoren (z. B.
Verkniipfungspunkte zum OPNV) beriicksichtigt. Beispielsweise sind in dicht bebauten Quartieren
vergleichsweise mehr Personen im Einzugsgebiet einer Bikesharing-Station vorhanden. Die raum-
liche Nahe einer Bikesharing-Station zu den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes bzw. zu multi-
modalen Knotenpunkten beeinflusst die Auslastung der Leihfahrrader aufgrund von mehr potenti-
ellen Nutzern positiv.

Das Ziel der Potentialanalyse zum Bikesharing ist das Identifizieren geeigneter Bikesharing-Stand-
orte in der Stadt Amberg. Um den Grad der Eignung auch quantitativ beschreiben zu kdnnen, wurde
ein Modell verwendet, welches auf der Nutzwertanalyse basiert. Grundsatzlich lassen sich Bikesha-
ring-Stationen fur zwei Nutzertypen unterscheiden, anhand derer die Auswahl geeigneter Standort-
faktoren erfolgte:

a) Anwohner: bei wohnortnahen Bikesharing-Stationen, insbesondere in verdichteten Quartie-
ren, bilden Anwohner die primare Nutzergruppe. Die Standortfaktoren sind folgende:

e Demografische und sozio6konomische Faktoren (Einwohnerdichte, Altersstruktur,
Haushaltsgrofie, Einkommen, Bildungsgrad),

e Lage und Art der Wohngebaude (Bebauungsdichte, Ndhe zum OPNV und zur Nah-
versorgung, Zentralitat).

b) Beschaftigte, Pendler, Touristen: an zentralen Bikesharing-Stationen in der Nahe von mul-
timodalen Knotenpunkten, Unternehmen, Beh6rden und Hotels. Die Standortfaktoren sind
folgende:

o Nahe zu multimodalen Knotenpunkten (Gewichtung nach Anzahl der Passagiere
und des Verkehrsmittels),
e Hohe funktionale Dichte (viele Pol/PoS),

e Nahe zu Ankernutzern, wie Unternehmen/Behdrden (Ergdnzung/Alternative zum
Dienstwagen) und Gastgewerbe (Nutzung durch Touristen).

69 Vg|. FahrradXXL, 2018

70 Allerdings ist ein empirischer Nachweis zur Wirkung auf das Mobilitdtsverhalten und Verkehrsaufkommen schwer nachweisbar. Dieser
Effekte konnte jedoch in Sevilla und mehreren niederlandischen Stadten nachgewiesen werden.

71Vgl. ADFC, 2020

72\/g|. Agora Verkehrswende, 2019
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Die Standortfaktoren wurden mithilfe des Standortmodells GISeLIS gewichtet, wobei sowohl die
Perspektive der Anbieter als auch der Nutzer berUcksichtigt wurde. Dabei wurde das Potential ge-
wichtet und mithilfe eines Scoringsystems in einem 100 x 100 m Raster bewertet. Daraus ergeben
sich Gebiete ohne, mit geringem, mittlerem und hohem Potential.

Innerhalb dieser Bereiche mussen konkrete Flachen flir entsprechende Fahrradabstellanlagen
identifiziert und hinsichtlich deren tatsachlicher Eignung flr die Errichtung einer Bikesharing-Sta-
tion gepruft werden. Dabei gilt es insbesondere, folgende Kriterien zu berlcksichtigen:

e Wohnortnahe Lage

e Leichte Auffindbarkeit und Sichtbarkeit (von der Strafe aus ersichtlich und nicht z. B. in
einem Hinterhof gelegen)

e Direkte Zuganglichkeit (frei von z. B. Toren oder Schranken)
e Zuverlassige und barrierefreie Nutzung
Far die Stadt Amberg empfiehlt sich die Anwendung eines solchen hybriden Systems. Dabei wird

als Freefloating-Bereich der Kern der Altstadt vorgesehen. Die nachfolgende Abbildung 26 zeigt
das resultierende Standortpotential fur Bikesharing-Stationen im gesamten Stadtgebiet.

S AL — 45 Ui Standortpotential fiir Bikesharing & priorisierte
. -, Standorte von Stationen in der Stadt Amberg
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Abbildung 26: Standortpotential fiir Bikesharing und priorisierte Stationen in der Stadt Amberg

Zu den in Abbildung 26 dargestellten Stationen wird vorgeschlagen, auch die Unternehmen im Ge-
werbegebiet-Sud als wichtigen Ankernutzer in dieses Angebot einzubeziehen und mit Stationen
auszustatten. Wie auch durch die Studierenden des Standortes der Ostbayerischen Technischen
Hochschule Amberg-Weiden im Westen und die Schuler des beruflichen Schulzentrums im Osten
der Stadt ergibt sich hier die Méglichkeit, durch Vergunstigungen fur Mitarbeitende, die Auslastung
des Bikesharing-Systems zu steigern und ein firr die Stadt wirtschaftlich attraktives Angebot zu
schaffen. Bezlglich des Innenstadtgebietes im Bereich der Altstadt wird in dieser Darstellung die
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Verortung einer Station aufgezeigt. Aufgrund des Einzugsbereiches von 300 m je Station ware the-

oretisch dieses Gebiet weitestgehend abgedeckt. Hier muss durch die Verantwortlichen der Stadt
die Entscheidung getroffen werden, ob diese Station durch den angesprochenen Freefloating-Be-
reich ersetzt wird. Entsprechende Vor- und Nachteile wie beispielsweise die Steigerung der Flexibi-
litat fir Nutzer versus die Gefahr, dass die abgestellten Fahrrader Hindernisse fur andere Verkehrs-
teilnehmer darstellen kdnnen, muss stadtintern in Abstimmung mit dem Betreiber des Systems
geklart werden.

6.6 Handlungsfeld Mitfahrgelegenheiten

Trotz der vergleichsweisen guten ErschlieBung des OPNV im Betrachtungsraum, ergeben sich auf
einzelnen Strecken zu bestimmten Uhrzeiten Licken im Linien- und Taktungsnetz des Busverkehrs.
Eine vereinzelte Abfederung dessen durch die Errichtung von Bedarfsverkehrsangeboten wird be-
reits in Kapitel 6.3 beschrieben. Trotzdem werden Licken bestehen bleiben. Um diesbezlglich Ab-
hilfe zu schaffen und die Bevdlkerung weiter zu unterstitzen, sollte die verstarkte Forderung von
Mitfahrgelegenheiten im Betrachtungsraum verfolgt werden. Diese Forderung besteht aus kleine-
ren EinzelmaRnahmen, die im Gesamtpaket das Bewusstsein der Bevolkerung fur die Nutzung von
Mitfahrgelegenheiten steigern sollen.

Im ersten Schritt kbnnte ein Pendlerportal errichtet werden, welches sowohl Uber eine Internetseite
als auch Uber eine App zuganglich gemacht werden kann. Dieses soll den Zweck verfolgen, die
Angebots- und Nachfrageseite der Nutzer zusammenzubringen. Um einen Wiedererkennungswert
zu schaffen und die grafische Verlinkung zum Landkreis Amberg-Sulzbach und zur kreisfreien Stadt
Amberg sicherzustellen, sollte dieses Portal im gleichen Design erstellt werden. Anschlieflend ist
eine offensive Bewerbung des Angebotes nétig. Dafur kdnnten unter anderem die Offentlichen In-
ternetauftritte der Verwaltung genutzt werden. Weiterhin ist auch die Verbreitung Uber die Kanale
der Stadt und des Landkreises von hoher Bedeutung. So wird die Information externer Akteure, wie
beispielsweise ansassige Unternehmen, Uber dieses neue Angebot gewahrleistet.

Ein weiterer Baustein der Forderung von Mitfahrgelegenheiten ist die Errichtung von Mitfahrbanken
an wichtigen Knotenpunkten. Dieses Angebot ist jedoch sehr differenziert zu betrachten, da die
Erfolgsquoten und Nutzungszahlen nur eingeschrankt prognostizierbar sind. Die grofRe Herausfor-
derung zur erfolgreichen Einfuhrung eines solchen Angebotes liegt dabei weniger in der Errichtung
der Banke, sondern vielmehr in der Etablierung der passenden Nutzungsanreize. Dieser Hinter-
grundgedanke muss bereits vor der Aufstellung und Bewerbung der Banke vollumfanglich durch-
dacht werden, damit das Risiko minimiert wird, dass bereits kurz nach Einfihrung des Angebotes
das Bewusstsein fur die Mitfahrbanke nicht ausreichend geweckt wurde. Workshops bzw. eine
Kampagne zur Aufklarung kénnten helfen, Vertrauen zu schaffen und mégliche Hemmnisse abzu-
bauen.

6.7 Handlungsfeld Radverkehr

Sowohl fur die Stadt Amberg als auch flir den Landkreis Amberg-Sulzbach bestehen bereits Kon-
zeptionen zur Verbesserung und Erweiterung der Radwegenetze. Die Empfehlung zur weiteren Be-
arbeitung der Thematik sieht daher vor, bei der zukinftigen Planung von Radwegeinfrastruktur die
VerknUpfungen mit der Stadt Amberg weiter zu starken und die bestehenden Kooperationen weiter
zu forcieren. Um den Verantwortlichen des Landkreises und der Stadt weitere Bedarfsrelationen
mit potenziell hoher Nutzung fir den Radverkehr darzustellen, wurden die analysierten Mobilfunk-
daten mit aktuellen Planungen aus den Radwegekonzepten des Landkreises und der Stadt ver-
schnitten. Hierbei handelt es sich um Relationen, die zum einen durch vergleichsweise hohe Ver-
kehrsmengen im Tagesverlauf gekennzeichnet sind und zum anderen bisher lediglich Uber keine
und/ oder nur teilweise ausgebaute Radverkehrsverbindungen verfugen.
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e Sulzbach-Rosenberg - lllschwang

e Ammerthal - Ursensollen

o Edelsfeld - Sulzbach-Rosenberg: teilweise Netzerganzung schon in Planung —> weiterver-
folgen)

e Kimmersbruck - Freudenberg: direkteren Weg ermdglichen

e Vilseck - Freihung: direkteren Weg ermoglichen

¢ Ehenfeld - Hirschau: teilweise Netzerganzung schon in Planung —> weiterverfolgen

Speziell fur die Stadt Amberg sollten anhand der Mobilfunkdatenanalyse folgende Relationen als
Zugange und Abgange zum Stadtgebiet besonders hohe Prioritat im Hinblick auf die Ausbesserung
von Mangeln und Erganzung von Radverkehrsinfrastruktur erhalten. Die hervorgehobenen Relatio-
nen weisen jeweils pro Werktag Werte von gréfler 5 000 Verkehrsbewegungen auf. Unter Einbezug
des Modal Split der Stadt Amberg (vgl. Abbildung 4) entspricht dies einem schatzungsweisen Anteil
von ca. 600 Verkehrsbewegungen (Summe aus Hin-& Ruckfahrten) mit Fahrradern pro Werktag.

e Amberg - Schwandorf: MaRnahmenpakete entlang der Regensburger Strafie

e Amberg - Freudenberg: MaRnahmenpakete entlang des Mariahilfbergweges mit perspek-
tivischer Erweiterung in Richtung des Ortsteiles Raigering sowie Manahmenpakete ent-
lang der JahnstraRe und Erweiterung iiber die AuRere Raigeringer StraRe

o Amberg - Kiimmersbruck: Manahmenpakete entlang der Wingershofer Strafe und Wer-
ner-von-Siemens-Strafe (weiterfuhrend als Bayernwerkstrafie)

e Amberg - Ursensollen: MaSnahmenpakete entlang der Gerberstrafie zur Anbindung der
Ortsteile Lengenloh und Atzlricht

e Amberg - Sulzbach-Rosenberg: MafSnahmenpakete entlang der Sulzbacher Strafde und Dr.-
Robert-Strell-Strafle zur Ubergeordneten Anbindung von Sulzbach-Rosenberg und Anbin-
dung der Ortsteile Luitpoldhdhe sowie der Kommune Poppenricht - zusétzliche Priorisie-
rung der Netzerweiterungen zum Anschluss der Ortsteile Schaflohe und Karmensodlen Uber
die Straflenzlige Alt-Eglsee, Am Karlschacht, Striegelweg, In der Schlafhéhe und Heinrichs-
weg

Ergédnzend zu diesen Relationen wird nachfolgend informativ fUr die Akteure dargestellt, wie die
derzeitigen Planungen des Landkreises Amberg-Sulzbach erweitert, der systematische Ausbau von
sicheren Fahrradabstellanlagen vorangetrieben werden kann und welche zusatzlichen Rahmenbe-
dingungen bei dem steigenden Anteil von E-Bikes in der Betrachtungsregion zu beachten sind.

6.7.1 Erganzende Mafinahmen fir das Radverkehrsnetz im Landkreis

Nicht nur die Erweiterung des vorhandenen Radverkehrsnetzes und Schlieung von identifizierten
Licken spielt in der Attraktivitatssteigerung des Radverkehrs im Landkreis eine wichtige Rolle.
Auch erganzende Maflnahmen im Bereich der Kommunikation und des Marketings sind von grof3er
Bedeutung. Dafur sollten von den Verantwortlichen des Landkreises die im Radverkehrskonzept
der Stadt Amberg aufgefiihrten MaBnahmen aufgegriffen und auf die im Landkreis vorherrschen-
den Gegebenheiten Ubertragen werden. Neben den umfassenden MafRnahmenvorschlagen fur die
Foérderung des Radverkehrs an Schulen ist dabei auch der Aufbau einer speziellen Internetprasenz
ein passendes Mittel. Diese Prasenz kann dann neben der Ausweisung von Wettbewerben und
Neuigkeiten im Radverkehr auch die Méglichkeit bieten, direkte Mangel auf vorgefertigten Karten
anzugeben, sodass den Entscheidungstragern in der Planung der weiteren Radwegekonzeptionen
im Landkreis eine Hilfe zur Priorisierung von Ausbesserungen und Erweiterungen ermdéglicht wird.
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6.7.2 Systematischer Ausbau von Fahrradabstellanlagen

Geeignete Fahrradabstellanlagen sind neben der Radwegeinfrastruktur eine wichtige Rahmenbe-
dingung fur die Forderung des Radverkehrs, da sie die Rader bei Nichtgebrauch vor Beschadigung
oder Diebstahl schutzen und die Fahrradnutzung im Alltag komfortabler gestalten.

Folgende Anforderungen sollten nutzungsfreundliche Fahrradabstellanlagen grundsatzlich erful-
len:

e eine hohe Standsicherheit,

e Bedienungskomfort (beispielsweise Sicherung des Rahmens auch mit kurzem Schloss),
e ein ausreichender Abstand zwischen den Fahrradern,

e die Erreichbarkeit der Anlagen ohne abzusteigen,

e Umwegefreiheit zum Zielort,

e soziale Sicherheit und Sicherung vor Diebstahl und Vandalismus sowie

e Witterungsschutz durch Uberdachung fiir das halbtagige oder Langzeitparken

Anlehnbugel sollten 80 bis 120 cm lang sein und eine mittlere Querstange haben. So kdnnen auch
Kinder- und Damenfahrrader angeschlossen werden. Der Seitenabstand zwischen zwei Fahrradbu-
geln sollte mindestens 120 cm betragen, um bequemen beidseitigen Zugang zu bieten. Bei gerin-
geren Mafien verhaken sich Korbe, breite Lenker oder Taschen. Die Folge ist, dass nur eine Seite
des Bugels genutzt werden kann.

Erweiterung des Angebots von Fahrradabstellanlagen an den Quellorten (Wohnorten)

Die meisten Wege der Blrger beginnen und enden am Wohnort. Entsprechend wird bereits am
Wohnort entschieden, welches Verkehrsmittel genutzt wird. Um das Rad starker zu fordern, muss
bereits am Wohnort der ,Reiseantrittswiderstand” gering sein. D. h. Fahrrader dirfen beispiels-
weise nicht ungunstig im Keller stehen. Sie mussen eingangsnah, moglichst ebenerdig, sicher und
Uberdacht abgestellt werden kdnnen.

Erweiterung des Angebots von Fahrradabstellanlagen an den Zielorten

Insbesondere an den Zielorten spielen Fahrradabstellanlagen eine wichtige Rolle. Dies ist auch aus
Grunden der Verkehrssicherheit relevant, denn bei unzulanglichen Fahrradabstellanlagen wird
(wenn vorhanden) haufig auf das weniger hochwertige ,Zweitrad“ zurlickgegriffen. Wichtige Zielorte
sind beispielsweise Ausbildungsstatten, Freizeit- und Kultureinrichtungen, Stadtteilzentren, Einzel-
handelsgeschéafte oder Gewerbegebiete.

Um sukzessiv die Anzahl sowie die qualitative Ausstattung von Fahrradabstellanlagen zu verbes-
sern, sollten Kooperationen mit Einzelhandelseinrichtungen erfolgen. Fur den Ausbau im o&ffentli-
chen Raum sollten durch die Verwaltung Bedarfslisten angefertigt werden, welche im Zeitraum von
einem Jahr umzusetzen waren Die Hinweise kdnnen aus der Bevolkerung kommen und beispiels-
weisedurch eine Mangelmelde-App oder Uber eine eingerichtete Website erfolgen.

Vor dem Hintergrund des angestrebten steigenden Radverkehrsanteils nimmt die Nachfrage zu-
kunftig zu, sodass frihzeitig die entsprechenden Rahmenbedingungen geschaffen werden sollten.
Neben dem klassischen Anlehnbigel sollte, je nach Ortlicher Gegebenheit, auch die Realisierung
von Uberdachten und/oder abgeschlossenen Einheiten gepraft werden.

6.7.3 Elektrofahrrader als Treiber des Radverkehrs

Mit der Weiterentwicklung des Radwegenetzes im Betrachtungsraum und den dazugehérigen si-
cheren Fahrradabstellanlagen geht auch die Anpassung der Planungen an zuklnftige Bedarfe ein-
her. Die topografischen Gegebenheiten im Landkreis und der Stadt sowie sukzessive Zunahme von
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E-Bikes an der Gesamtzahl der Fahrrader in der Region setzt eine besondere Beachtung der Be-
lange von E-Bikes in Radverkehrsinfrastrukturen voraus, die im folgenden Abschnitt ndher erklart
wird.

Deutschland gehort zu einem der grofSten Absatzmarkte fur E-Bikes in Europa. Der Markt entwickelt
sich seit einigen Jahren dynamisch. Im Jahr 2019 wurden 1,3 Mio. E-Bikes in Deutschland verkauft
(vgl. Abbildung 27). Dies entspricht einer Steigerung von 39 % im Vergleich zum Vorjahr und einem
Anteil von 31,5 % bezogen auf die Gesamtanzahl verkaufter Fahrrader. Der Zweirad-Industrie-Ver-
band (ZIV) geht mittelfristig (finf Jahre) von einem Verkaufsanteil der E-Bikes von 23 bis 25 % und
langfristig (acht bis zehn Jahre) von 35 % aus.”3 Mit einem Bestand von ca. 5,4 Mio. elektrisch
unterstutzten Fahrradern ergibt sich ein Anteil von 7,1 % am Gesamtbestand von Fahrradern
(75,9 Mio.) in Deutschland.”4

Absatz von E-Bikes in Deutschland

1.600.000
1.360.000
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1.200.000 1-10C|)-000
980.000

1.000.000 535.000

800.000 480.000 720.000
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Abbildung 27: Absatz von E-Bikes in Deutschland (2009 bis 1. Halbjahr 2020)75

Elektrofahrrader werden in drei Kategorien aufgeteilt (vgl. Tabelle 6). Pedelecs unterstitzen den
Fahrer mit einem Elektromotor wahrend des Tretvorgangs bis maximal 25 km/h. Im Straflenver-
kehrsgesetz (StVG) ist das Pedelec dem Fahrrad rechtlich gleichgestellt, denn es werden weder
Kennzeichen und Zulassung noch Fahrerlaubnis bendtigt. Schnelle Pedelecs (S-Pedelecs) leisten
jedoch eine Motorunterstutzung bis zu 45 km/h. Bei E-Bikes wird der Fahrer auch ohne Treten
elektrisch unterstutzt. E-Bikes gelten als Kleinkraftrader, wenn eine Motorleistung von 1 000 W
und eine Hochstgeschwindigkeit von 25 km/h nicht Gberschritten werden. Laut dem ZIV sind 99 %
aller verkauften Elektrofahrrader Pedelecs. Im Sprachgebrauch ist jedoch der Begriff E-Bike ver-
breitet, womit im weiten Sinne Elektrofahrrader aller drei Kategorien gemeint sind.

3Vg|. ZIV 2018
74Vg|. ZIV 2020
75Vgl. ebd.
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Tabelle 6: Arten von Elektrofahrradern im Vergleich

Motorleistung 250 W 500 W 4 000 W76
Unterstutzung bis 25 km/h 45 km/h 45 km/h
Tretabhangig Tretabhangig Tretunabhangig
Fahrzeugtyp Fahrrad Kleinkraftrad Kleinkraftrad
Fuhrerschein Nein Ja, Klasse AM Ja, Klasse M
Helm Empfohlen Verpflichtend Verpflichtend
Versicherung Nein Ja Ja
Nutzung der Radver- Ja Nein Nein

kehrsanlagen

Der durchschnittliche Preis eines E-Bikes liegt bei rund 2 550 €, wobei diese i. d. R. zwischen 500
und 1 500 € teurer sind als Fahrrader ohne elektrischen Antrieb. Es sind auch glnstige Modelle ab
ca. 600 € am Markt verfugbar, wobei aufgrund der Lebensdauer und Verarbeitung eher zu einem
teureren Pedelec gegriffen werden sollte. Der Trend geht zu den Premiummodellen mit Smart-
phone-Anbindung oder Bordcomputer. Die teuerste Komponente eines E-Bikes ist, wie auch beim
E-Pkw, der Akku. Mit sinkenden Kosten flr Lithium-lonen-Batterien ist auch mit einer Kostenreduk-
tion der E-Bikes zu rechnen.

Aktuelle E-Bike-Modelle weisen mit steigender Tendenz Reichweiten zwischen 80 und 150 km im
Realbetrieb auf. Da wenige Nutzer diese Distanzen auf einer Strecke bendtigen, ist 6ffentlich zu-
gangliche Ladeinfrastruktur nicht zwingend erforderlich. Zudem ermaoglichen die geringen Ladege-
schwindigkeiten nur bei langeren Aufenthalten signifikante Reichweitengewinne. Des Weiteren be-
dingt ein Ladevorgang im 6ffentlichen Raum aufgrund spezifischer Systeme die Mithahme des ei-
genen Ladegerates. Aufgrund dessen GroRe und Gewichts wird dieses nur selten von den Nutzern
auf ausreichenden Streckenlangen mitgeflihrt. Lademdglichkeiten im Offentlichen Raum unterlie-
gen oft einer geringen oder nicht sachgerechten Nutzung. Beschadigungen sind verbreitet und ent-
sprechen nicht einem angemessenen Verhéaltnis zum Nutzungsgrad. Lademoglichkeiten im 6ffent-
lichen Raum stellen aus Marketingaspekten jedoch einen Anziehungspunkt fur E-Bike-Nutzer dar.

Anforderungen an die Radwegeinfrastruktur

Die Nutzung von (elektrischen) Fahrradern bedingt eine attraktive Radwegeinfrastruktur und ein
angemessenes Sicherheitsgefuhl. Je unerfahrener die potenziellen Nutzenden sind, desto héher
sind die Hirden und damit die Anspriche an die Radwegeinfrastruktur. Es muss dabei zwischen
subjektiver Wahrnehmung und objektiver Situation unterschieden werden. Die subjektive Wahr-
nehmung fuhrt zur Nutzung der E-Bikes oder verhindert diese. Insbesondere Sicherheitsaspekte
werden deutlich schlechter wahrgenommen als die objektive Situation tatsachlich ist.

Durch die Nutzung von E-Bikes ergeben sich neue Anforderungen an die Radwegeinfrastruktur.
Hierbei sind erhéhte Geschwindigkeiten, altere Nutzende sowie geringere Fahrraderfahrungen als
wichtige Aspekte zu beriicksichtigen. Verkehrssichere Uberholvorgange von Radfahrenden miissen
moglich sein.”” Befragte einer Studie gaben zu dem Punkt Erschwerende Regelungen und Infra-

76 E-Bikes kdnnen auch mit stérkeren Motoren ausgerlstet sein und somit eine hohere Leistung erzielen. Ist dies der Fall, werden sie
als Kraftrad eingestuft.
77 Vgl. FGSV 2012
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strukturmerkmale an, dass aufgrund des Gewichts und der Geschwindigkeit von E-Bikes die Ober-
flachenmangel der Fahrbahn den Fahrkomfort und die Sicherheit stark beeinflussen. So sind eine
entsprechende Breite der Fahrbahn, ein rutschfester Belag sowie weite Kurvenradien zu berutck-
sichtigen, um die Streckenfuhrungen nicht nur sicher, sondern auch attraktiv fir die Blrgerinnen
und Blrger zu gestalten. Die Beschilderung muss eine ausreichende Gréf3e haben und frihzeitig
erkennbar sein. Treppen und Absatze sollten vermieden werden bzw. missen Alternativen zur Ver-
fugung stehen, die kein Anheben der E-Bikes erfordern (z. B. Rampen, enge Kurven, starke An-
stiege, Fahrstihle). Weitere Gefahrdungen entstehen durch den Nachlauf des Motors beim Halten
oder durch Bremsvorgange auf nasser Fahrbahn. Dabei ist, bedingt durch das hohere Gewicht der
E-Bikes, von einem gréfleren Verletzungspotential auszugehen.

Die Anforderungen des technischen Regelwerks ERA sind fur Fahrtgeschwindigkeiten bis 30 km/h
konzipiert, jedoch bedurfen einige Anforderungen der kritischen Betrachtung. Der Sicherheitsab-
stand zu Gehwegen kann moglicherweise bei zukUnftig steigendem E-Bike-Anteil und folglich hdhe-
ren Geschwindigkeiten nicht mehr ausreichend sein. Zudem sollten auch Bremswege, besonders
bei nasser Fahrbahn, kritisch hinterfragt werden. Radwege in Fugangerbereichen sollten nur dann
in Frage kommen, wenn kaum gemeinsamer Verkehr besteht. FuSganger werden von Radfahrern
verunsichert und teilweise auch gefahrdet. E-Bike-Nutzer passen auch bei hohem Aufkommen von
FuBgangern nicht immer ihre Fahrgeschwindigkeiten an und unterschatzen zudem Bremswege.

Anforderungen von E-Bikes an Fahrradabstellplatze

E-Bikes sind heute in relevanter Anzahl verbreitet und kdnnen auf taglichen Wegen eingesetzt wer-
den. Verhindert wird dies aktuell noch durch die geringe Anzahl an sicheren Abstellmdglichkeiten,
insbesondere bei ldngeren Standzeiten. Aus diesem Grund besteht hier Handlungsbedarf, um die
tagliche Nutzung von E-Bikes zu steigern.

Hinsichtlich der Flachenbereitstellung bestehen jedoch Herausforderungen. Hier muss progressiv
vorgegangen werden. Abstellanlagen mussen sowohl am Wohnort und beim Arbeitgeber als auch
an (halb-)6ffentlichen Fahrtzielen mit langeren Standzeiten vorhanden sein. Im 6ffentlichen Bereich
eignen sich besonders stark frequentierte Umstiegspunkte oder Pol bzw. PoS fir die Errichtung von
Abstellanlagen. Die Aufgabe der Kommunen besteht darin, geeignete Flachen zu ermitteln und
diese zur Verfugung zu stellen. Der fur die Fahrrader bendtigte Platz sollte durch eine Reduktion
der Pkw-Stellplatze erfolgen. Entfalten die E-Bikes ihre gewlnschte Wirkung, fallen Pkw in ausrei-
chender Anzahl weg. Bei Bautatigkeiten sollten die Bauherren im Rahmen der Kommunikation
(Bauherrenmappe) fur die Bereitstellung von entsprechenden Abstellanlagen sensibilisiert werden.

Abstellmoglichkeiten fur E-Bikes kommen aufgrund ihres Wertes, der Uberproportional wahrgenom-
menen Diebstahlwahrscheinlichkeit und des abnehmbaren Akkus eine hohe Relevanz zu. Sie soll-
ten barrierefrei, diebstahl- und wettergeschitzt sowie ggf. beleuchtet sein und insbesondere bei
langen Standzeiten moglichst Uberwacht werden. Daflr eignen sich Abstellorte mit einzeln ab-
schliebaren Fahrradboxen/ -kafigen deutlich besser als Fahrradbigel und werden von den meis-
ten Nutzern praferiert. Das verwendete Material sollte Aufbruchsversuchen standhalten kdnnen.
Die Bereitstellung von LIS fur die Akkus ist nur fir den touristischen Bereich in Teilen interessant
und sollte von der Gastronomie Ubernommen werden. Daher sind entsprechende Akteure dafir zu
sensibilisieren.
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6.8 Handlungsfeld betriebliches Mobilitatsmanagement fur Unternehmen in der
Region

Unternehmen haben einen groflen Einfluss auf den Mobilitdtsmix des Betrachtungsraumes und
kénnen, wie auch die Stadt- und Landkreisverwaltung selbst, diese durch entsprechende betriebli-
che Vorgaben zur Abwicklung der dienstlichen Mobilitat regulieren. Die Analyse der Mobilfunkdaten
hat ergeben, dass die Kommunen mit Unternehmensansiedlungen die vergleichsweise héchsten
Werte fir Anklnfte in den Morgenstunden und den Abendstunden von Werktagen aufweisen. Kon-
kret trifft dies auf folgende Kommunen zu:

Tabelle 7: Ankiinfte und Abfahrten von Kommunen mit hoher gewerblicher Ansiedlung pro Tag

Ankiinfte zwischen 6 und 9 | Abfahrten zwischen 15 und 18
Uhr Uhr

Stadt Amberg 17 007 10 727
Kimmersbruck 5 068 5661
Sulzbach-Rosenberg 5447 5133
Freudenberg 2271 1972

Aus der Betrachtung dieser Mengen und Verschneidung mit dem Modal Split im Betrachtungsraum
ergeben sich Potentiale zur Optimierung im Hinblick auf die Verlagerung auf alternative Mobilitats-
angebote und Blndelung von Verkehrsmengen. Eine Moglichkeit zur Nutzung dieser Potentiale
sind MaBnahmen im betrieblichen Mobilitdtsmanagement der in diesen Kommunen ansassigen
Unternehmen. MafRnahmen im betrieblichen Mobilitditsmanagement sind ein sehr wirksames Mit-
tel, um mittelfristig den Umweltverbund zu starken und eine schnelle Umsetzung anzustof3en. Dies
konnen die Unternehmen auch durch Anreize fur ihre Beschaftigten erreichen, wie z. B. JobRad-
Leasing, Job-Tickets und attraktive Infrastruktur am Unternehmensstandort (wie sichere, Uber-
dachte Abstellanlagen; Spinde und Duschen). Darliber hinaus kann durch intensive Einbindung der
Unternehmen als Ankernutzer der gesamtstadtische Erfolg von Sharing-Angeboten durch starkere
Wirtschaftlichkeit, aber auch hdhere Sichtbarkeit der Angebote fur die Burger erhdht werden. Eine
im Rahmen der Projektbearbeitung durchgeflihrte Umfrage in den Unternehmen der Region hat
anhand einer Rucklaufquote von 6 Unternehmen bei 60 angefragten Unternehmen gezeigt, dass
diese Thematik bisher noch eine sehr untergeordnete Rolle spielt. Wahrend unteranderem die Sie-
mens AG in der Stadt Amberg bereits vor allem im Bereich des Radverkehrs an bisherigen Planun-
gen und Konzepten mitgewirkt hat, ergibt sich vor allem im Landkreis die Notwendigkeit der Sensi-
bilisierung fur diesen grofien Themenkomplex und die Vernetzung der Unternehmen untereinan-
der, um Verkehrsmengen zu vermeiden bzw. zu bindeln. Im Anhang dieses Konzeptes werden da-
her Empfehlungen fur die Unternehmen zum betrieblichen Mobilitdtsmanagement in Form eines
Leitfadens aufgefuhrt. Dieser soll den Verantwortlichen im ersten Schritt das betriebliche Mobili-
tatsmanagement generell naherbringen, eine Hilfestellung zur Einflhrung entsprechender Maf3-
nahmen aufzeigen und diese MafRnahmen mit exemplarischen Kostenaufstellungen belegen.
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6.9 Handlungsfeld Starkung von Elektromobilitat

Zu einer nachhaltigen Entwicklung der Mobilitat gehort auch die verstarkte Integration alternativer
Antriebsformen. Insbesondere die Elektromobilitat spielt dabei eine grofie Rolle und soll in Zukunft
starker in Stadt Amberg und im Landkreis Einzug halten. Um das fur den Landkreis erarbeitete
Elektromobilitdtskonzept aus dem Jahr 2017 und die dabei erarbeiteten Empfehlungen flr den
Ausbau von Ladeinfrastruktur zu erweitern, wird im Anhang des intermodalen Verkehrskonzeptes
eine Grobanalyse einer Ladeinfrastrukturprognose fur die Stadt Amberg aufgefihrt. Um die die Viel-
zahl der ansassigen Unternehmen zu unterstitzen, wird auflerdem im Anhang dieses Konzeptes
aufgezeigt, was bei der Integration von Elektrofahrzeugen (BEV) in gewerbliche Flotten zu beachten
ist. Dieser Leitfaden soll den Verantwortlichen der Stadt und des Landkreises als Beratungsgrund-
lage fur interessierte Unternehmen dienen.

6.10 Handlungsfeld Schilermobilitat

Im Bereich der Schilermobilitdt wurden im Landkreis und der Stadt in der Vergangenheit bereits
Aktivitaten angestofien. Wahrend der ZNAS bereits mit Prasenzstanden auf Informationsveranstal-
tungen fiir Schiler fiir die Méglichkeiten des OPNV geworben hat, sind an einzelnen Schulen in der
Region bereits Fahrradgruppen und vereinzelte Wettbewerbe zur Steigerung des Radverkehrsan-
teils unter den Schulern vorhanden. Diese Aktivitaten sollten in Zukunft weiter ausgebaut und ver-
starkt verfolgt werden, um den OPNV und Radverkehr im Bewusstsein der Schiiler und Eltern zu
verankern. HierfUr werden in den nachfolgenden Kapiteln einzelne MafSnahmen empfohlen und
entsprechend dargestellt.

6.10.1 Priorisierung der im Radverkehrskonzept der Stadt Amberg vorgeschlagenen Ver-
besserungs- und Erweiterungsmafinahmen

Das im Jahr 2017 fertiggestellte und aktuell in der Umsetzung befindliche Radverkehrskonzept der
Stadt Amberg muss einen wichtigen Teil zur Foérderung der Schulermobilitat im Stadtgebiet beitra-
gen. Gleiches gilt auch flr die Schulen im Landkreis und die fur die Region angestrebten Licken-
schlisse und Verbesserungen im bestehenden Netz. Die unmittelbaren an den Schulen umliegen-
den Straflenzige sollten generell mit hoher Prioritat behandelt werden, um den Schilern in Verbin-
dung mit den sicheren Abstellanlagen (vgl. Kapitel 6.10.3) den Radverkehr als geeignete Alterna-
tive far den Schulweg anbieten zu kénnen.

Far die Stadt Amberg ergeben sich anhand des Radverkehrskonzeptes und der Lage der Schulen
folgende Teilstrecken und Punkte, die in der weiteren Umsetzung der MafSnahmenvorschlage be-
sonders priorisiert behandelt werden sollten. Generell sind die Verbesserungen im Bereich des Kai-
ser-Wilhelm-Rings zwischen dem Max-Reger-Gymnasium und der anliegenden Luitpoldschule von
besonderer Bedeutung, um einen sicheren Verkehrsweg in die umliegenden Stadtteile im Norden
und Osten zu gewahrleisten. Doch nicht nur diese Hauptverkehrsader sollte dabei besonders be-
achtet werden, sondern es sollte auch berucksichtigt werden, dass die vorhandenen kleineren Stra-
Benzige in die unmittelbar umliegenden Stadtteile mit entsprechend attraktiven und sicheren
Fahrradwegen ausgestattet werden. Speziell betrifft dies die umfassenden Mainahmen auf den
Verlaufen der HockermihlstrafRe, der Wingershofer StrafRe, der Koferinger Strafle, dem Haager
Weg sowie der SebastianstrafRe. Somit wird gewahrleistet, dass die Schuler auch abseits der ver-
kehrsstarken Streckenabschnitte entsprechende Wege vorfinden und nicht gezwungen sind, un-
mittelbar an den stark befahrenen Strafen der Stadt zu fahren. Wahrend im unmittelbaren Umkreis
des Dr. Johanna-Decker-Gymnasiums anhand des Radverkehrskonzeptes bereits Netzerweite-
rungsentwurfe vorliegen, ist auch der Anschluss des beruflichen Schulzentrums im Osten der Stadt
von hoher Bedeutung. Hieraus ergeben sich anhand des Radverkehrskonzeptes vor allem Hand-
lungsbedarfe im unmittelbaren Bereich der Raigeringer Strafie und der Regensburger Strafie. Diese
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StraBenziige bilden eine wichtige Achse in den Stadtkern. Auch im Hinblick auf die empfohlene

Errichtung eines Bikesharing-Systems und den Schilern des beruflichen Schulzentrums als mogli-
che Ankernutzer des Angebotes ergeben sich hierbei erhdhte Handlungsnotwendigkeiten. Die no-
tige, sichere Radwegeinfrastruktur spielt eine grofle Rolle in Bezug auf die Steigerung der Attrakti-
vitat im Nutzen des Systems.

6.10.2 Sensibilisieren fiir die Fahrradnutzung/kommunikative Mafinhahmen

Um dem Fahrrad als Verkehrsmodus weiter zu Attraktivitat zu verhelfen, kbnnen Schuler Fahrrad-
gruppen bilden. Fahrradgruppen sind zum einen fir Autofahrende gut sichtbar. Zum anderen starkt
es das Gemeinschaftsgefuge und motiviert andere Mitschuler aus der gleichen Richtung, sich an-
zuschliefRen. Solche AGs fordern den Radsport und vermitteln Inhalte nachhaltiger Mobilitat.

Es besteht auch die Moéglichkeit, eine smartphonebasierte Meldeapplikation seitens der Stadt Am-
berg und des Landkreises zu offerieren. Schiler kdnnen dann Fotos von Mangeln auf ihren Schul-
wegen fotografieren und hochladen. Die Umsetzung der Mangelbehebung kdnnen dann Fachabtei-
lungen der Stadt- bzw. Landkreisverwaltung ibernehmen. Schiler und deren Eltern kdnnen zudem
durch ein schulisches Mobilitatsmanagement sensibilisiert werden. Moglich sind in diesem Zusam-
menhang Aktionstage, in denen sich Schuler mit verkehrlichen Problemen, neuen Mobilitatsformen
und Lésungsansatzen auseinandersetzen.

Buarger kdnnen sich auch fur die Mobilitdt des Nachwuchses in der Region engagieren. Ein Beispiel
ist dabei der Pedibus: eine organisierte Schulwegbegleitung zu Fuf3. Meist sind die Begleitenden
Eltern, Lehrer oder Erzieher. An einer definierten Sammelstelle werden die maximal 7-jahrigen Kin-
der zu einer festen Zeit abgeholt und anschlieBend auf ihrem Weg nach Hause begleitet. Das Lau-
fen fordert Gesundheit der Kinder, hilft ihnen dabei, selbststandig zu werden, lehrt das richtige
Verhalten im Strafienverkehr und schont die Umwelt, wenn dafur Eltern ihre Kinder nicht mehr mit
dem Pkw zur Schule fahren. Pedibusse machen vor allem dort Sinn, wo Sicherheitsdefizite beste-
hen, die nicht sofort behoben werden konnen.78

78 vg|. Fussverkehr Schweiz, 2003
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6.10.3 Ausbau von Abstellanlagen fur Fahrrader an Schulen

Um den Schilern eine attraktive Moglichkeit zum Abstellen der eigenen Fahrrader auf dem Schul-
gelande zu bieten, wird der Aufbau von zusatzlichen Abstellanlagen empfohlen. Folgende Ausstat-
tungsmerkmale gilt es zu beachten:

o Angepasste Anzahl an Abstellanlagen (1 Stellplatz je 5 Schuler/ Lehrkrafte),
. Abstellanlagen sollen moéglichst zentral platziert und gut einsehbar sein,
. Die Abstellanlagen sollten Uberdacht sein (Langzeitparken benétigt Witterungsschutz),

zudem bietet sich die Einrichtung von gut und einfach zu erreichenden sowie Vandalis-
mus- und witterungsgeschitzten abschlieRbaren Fahrradraumen an,

o Integration von SchlieRfachern fir Helme, Fahrradlicht oder Wechselkleidung (falls
nicht vorhanden),

. Luftpumpen und Werkzeug des taglichen Gebrauchs (vgl. Abbildung 28 und Abbildung
29)

Abbildung 28: Beispiel Luftpumpe an einer Abbildung 29: Beispiel Reparatursaule an einer
Hochschule Hochschule
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7 Mafinahmenkatalog und Priorisierung

1 Errichtung einer Kompe-
tenzstelle Mobilitat um
die Zusammenarbeit zwi-
schen Stadt und Land-
kreis zu starken

2 Berucksichtigung/Ab-
stimmung des Bedarfs
aller Verkehrsarten bei
der Bauleitplanung
(OPNV, Rad- und FuR-
wege, MIV)

Errichtung einer Kompetenzstelle fur Mobilitat als zent-
rale Koordinierungs- und Kooperationsstelle zur Bewer-
tung und Umsetzung geeigneter MafBnahmen. Vorerst
Aufbau einer Lenkungsruppe unter koordinativer Leitung
des Regionalmanagements des Landkreises und der
Stabsstelle Mobilitdt & Verkehr der Stadt Amberg. Da-
nach erfolgt Abwagung einer Etablierung der Kompetenz-
stelle durch je eine Personalstelle bei Landkreis und
Stadt. Zusammenstellung eines Akteursnetzwerkes fur
Mobilitat (Vereine, Verbande, Unternehmen, Mobilitats-
anbieter).

e  ErschlieBung von OPNV, Rad- und FuRverkehr mehr
bei Bauprojekten berlicksichtigen

o Integration des ZNAS als Trager offentlicher Belange
in frihere Stadien der Bauplanung (Notwendigkeit
des OPNV-Anschlusses, Baubelange von Haltestel-
len = Zu- und Abfahrtseinrichtungen)

79 kurzfristig: 1-3 Jahre | mittelfristig: 4-6 Jahre |langfristig: > 6 Jahre
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Stadtverwaltung Amberg,
Landratsamt Landkreis Am-
berg-Sulzbach, ZNAS, Wirt-
schaftsforderung

Stadtverwaltung Amberg,
Landratsamt Landkreis Am-
berg-Sulzbach, ZNAS

&\

AMBERG

Zusammenstellung der rele-  Hoch
vanten Akteure zum Aufbau
eines Netzwerkes flr die
Forderung nachhaltiger Mo-
bilitat Gber Punkt 5.2 der
LKlimaschutzinitiative - Kli-
maschutzprojekte im kom-
munalen Umfeld (Kommu-
nalrichtlinie)“ des Bundesmi-
nisteriums fir Umwelt, Na-
turschutz und nukleare Si-
cherheit (BMU);

Fur die Gewinnungsphase
100% der zuwendungsfahi-
gen Ausgaben, hochstens je-
doch 3.000 Euro pro Netz-
werk-Projekt.

Fur Netzwerkphase Hohe
der Zuwendung 60% der zu-
wendungsfahigen Ausgaben.
Im ersten Forderjahr jedoch
maximal 20.000 Euro pro
Netzwerkteilnehmer und in
den Folgejahren maximal
10.000 Euro pro Netzwerk-
teilnehmer.

Aktuell keine vorhanden
(Stand 05/2021)
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3 Starkung des OPNV im
Verkehrsfluss der Stadt
Amberg

4 Reaktivierung und Wei-

terentwicklung von Be-
darfsverkehrsangeboten
im ZNAS-Gebie

5 Carsharing-Angebot flr
die Stadt Amberg

6 Errichtung eines Bike-
sharing-Systems in der
Stadt Amberg

Starkere Abstimmung der Abfahrtszeiten des Bus-
verkehrs aus dem Busbahnhof, speziell zu den Stof3-
zeiten im Schulerverkehr
Umsetzung der baulichen Vorhaben zur beschleunig-
ten Ausfahrt aus dem Busbahnhof
Neuauflage der Bestrebungen zur Vorrangschaltung
des Busverkehrs bei Ausfahrt aus dem Busbahnhof
Erstellen eines Gesamtgutachtens zur Optimierung
des OPNV mit zeitgemaRen und intelligenten Lésun-
gen zur Starkung des Nahverkehrs
Langfristig Eingliederung intelligenter Verkehrsleit-
systeme in Stadtverkehr Ambergs zur Verringerung
von Reisezeiten im OPNV
o Datenbeschaffung zur Analyse von
Verkehrsmengen auf den wichtigen
Zugangsrelationen im Stadtgebiet
und umfassenden Strafenziigen des
Stadtzentrums, speziell im Umfeld
des Bahnhofs
Ergénzung des vorhandenen OPNV Angebotes im
I&andlichen Raum durch Wiederaufnahme bestehen-
der Aktivitaten (,RuBi“) und Ausweitung auf weitere
Relationen

Reaktivierung des Carsharing-Angebotes in der Stadt
Amberg

Kontaktaufnahme mit gewerblichem Carsharing-An-
bieter zur Abstimmung des wirtschaftlichen Betrie-
bes und entsprechenden Voraussetzungen

Zur Verfugung stellen von kostenlos nutzbaren Abst-
tellflachen

Ermittlung moglicher Abonahmemengen bzw. Bedarfe
und benétigte Groélenordnungen

Verbesserung der innerstadtischen Mobilitat der
Stadt Amberg

Attraktivitatssteigerung des Radverkehrs durch dy-
namisches Bikesharing-System
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Stadtverwaltung Amberg,
ZNAS

ZNAS, VGN, Busunternehnmen

Gewerblicher Carsharing-An-
bieter, Klimaschutzmanage-
ment Stadt Amberg, ortliche
Unternehmen, Investoren, die
im Rahmen von Baumafinah-
men Parkraum fur Sharingmo-
delle schaffen

Gewerblicher Bikesharing-An-
bieter

AMBER

Datenbeschaffung als Ein-
stieg in die Etablierung eines
Verkehrsleitsystems Uber
Punkt 2.11.3 der ,Klima-
schutzinitiative - Klima-
schutzprojekte im kommu-
nalen Umfeld (Kommunal-
richtlinie)* des Bundesminis-
teriums fur Umwelt, Natur-
schutz und nukleare Sicher-
heit (BMU); 30% Forderung
der zuwendungsfahigen Aus-
gaben, bis zu 40% bei fi-
nanzschwachen Kommu-
nen, jedoch maximal
200.000€

Forderprogramm zur ,Ver- Mittel
besserung der Mobilitat im
landlichen Raum fur be-
darfsorientierte Bedienfor-
men des allgemeinen OPNV
und Pilotprojekte landkreis-
Ubergreifender Expressbus-
verbindungen im Omnibus-
verkehr” des Freistaates
Bayern

Aktuell keine vorhanden
(Stand 05/2021)

Aktuell keine vorhanden Mittel
(Stand 05/2021)

Mittel-hoch

Mittel-hoch
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Langfristig

Kurzfristig

Kurzfristig

Kurzfristig
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Forderung von Mitfahr-
gelegenheiten

Erweiterung der Rad-
wegekonzeptionen

Systematischer Ausbau

von sicheren Fahrradab-
stellanlagen sowie Bike

& Ride-Anlagen

Schaffung von Mobili-
tatsstationen

Kontaktaufnahme mit der NextBike GmbH als Be-
treiber des Bikesharing-Systems VAG_Rad zusam-
men mit der Verkehrsaktiengesellschaft Nirnberg
(VAG)
Integration von Unternehmen und der OTH Amberg-
Weiden als Ankernutzer zur Auslastungssteigerung
des Systems
Gezielte Bewerbung von Mitfahrportalen (Aufbau ei-
ner Kooperation mit bestehenden Lésungen wie bei-
spielsweise ,MiFaz* oder Aufbau einer eigenen Web-
seite)
Ausbau von Mitfahrbanken und Verknupfung mit so-
zialen Anreizen zur Nutzung
Ubertragung der bestehenden Radwegeplanungen
und Konzepte auf den gesamten Landkreis (Stan-
dards fur Mangelbeseitigung, Priorisierte Ausgangs-
relationen der Stadt Amberg und Weiterfuhrung die-
ser in den Landkreis) = Insbesondere Ubertragung
der im Radverkehrskonzept der Stadt Amberg zu-
satzlichen Empfehlungen abseits der Infrastruktur
auf den Landkreis
Verknupfung der Mangelbeseitigung und Netzschlis-
sen mit dem Radverkehrskonzept der Stadt Amberg
Priorisierung der Netzerweiterungen und Mangelbe-
seitigungen auf den aufgeflihrten Relationen und
Straflenziigen (vgl. Kapitel 6.7)
Berucksichtigung der Belange von Elektrofahrradern
in zukUnftigen Radwegekonzeptionen und von Las-
tenradern (Cargobikes)

o breitere Radwege

o Ladeinfrastruktur an POI (insbeson-

dere touristisch gepragten Regionen
im Landkreis und der Stadt)

Ausbau von gut einsehbaren, Uberdachten, sicheren
Anlagen im gesamten Landkreis-Gebiet, vor allem an
Schienenzugangspunkten
Bike & Ride Anlagen als Steigerungsmoglichkeit fur
den Einzugsbereich von OPNV-Haltestellen mit dem
Zugang zu Uberlandbussen
Identifikation und Festlegung von geeigneten
Standorten und Absprache mit Anliegern
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Stadtverwaltung Amberg,
ZNAS, VGN, ortliche Unterneh-
men (z.B. Siemens), OTH Am-
berg- Weiden

Stadtverwaltung Amberg,
Landratsamt Landkreis Am-
berg-Sulzbach

Stadtverwaltung Amberg,
Landratsamt Landkreis Am-
berg-Sulzbach

Stadtverwaltung Amberg,
Landratsamt Landkreis Am-
berg-Sulzbach

Landratsamt Landkreis Am-
berg-Sulzbach, Stadtverwal-
tung Amberg, VGN, ZNAS

Mittel

Aktuell keine vorhanden
(Stand 05/2021)

Bundesweiter Zuschuss: Kli-  Mittel-hoch
maschutzinitiative-Klima-
schutzprojekte im kommu-
nalen Umfeld (Kommunal-
richtlinie) - Nachhaltige Mo-
bilitat: bis zu 50 P% der zu-
wendungsfahigen Ausgaben,
mindestens jedoch EUR
5.000 fur Mobilitatsstatio-
nen und MafRnahmen zur
Verbesserung des Radver-
kehrs = flir finanzschwache
Kommunen bis zu 70% der
zuwendungsfahigen Ausga-
ben.

Mittel-hoch
Siehe Punkt 8

Mittel
Siehe Punkt 8
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Kurzfristig

Kurzfristig

Kurzfristig

Langfristig
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11 Starkung der Elektromo-
bilitat

12 Forderung des betriebli-
chen Mobilitatsmanage-
ments

12a Infrastrukturelle Maf-
nahmen

12b Einfuhrung von Werks-
und Lastenfahrradern

12¢ Starkung von Fahrge-
meinschaften

Festlegen des Funktionsumfangs an den Stationen
(Welche weiteren Mobilitdtsangebote kénnen je-
weils zukunftig potentiell angeschlossen werden?)
Akteure fur die Umsetzung festlegen und aktivieren
Weiterer Ausbau der Ladeinfrastruktur fur Elektro-
fahrzeuge in der Stadt Amberg unter Nutzung der
Impulse aus der mitgelieferten Bedarfsprognose im
Anhang

Kontaktaufnahme und Interaktion mit Unternehmen
zum Thema Errichtung von Ladeinfrastruktur und
Elektrifizierung von Unternehmensfuhrparks
Starkung des Bewusstseins flr alternative Mobili-
tatsangebote in betrieblichen Ablaufen und auf den
Arbeitswegen der Mitarbeitenden
Verbreitung des erstellten Leitfadens (ggf. durch die
Wirtschaftsforderung und das Regionalmanagement
des Landkreises) > Nachgelagert Ubernahme der
Aktivitat durch die Kompetenzstelle Mobilitat
Durchfiihrung von Informations- und Vernetzungs-
veranstaltungen fur interessierte Unternehmen
Sensibilisierung der groflen Arbeitgeber der Region
fur die Themenstellung Mobilitat (beispielsweise Sie-
mens AG, Conrad Electronic SE)

Bau von uUberdachten Abstellanlagen auf Firmenge-
lande
zur Verfigung stellen von Spinten und Duschen

Ermittlung des Bedarfs an Werks- und Lastenfahrra-
dern

Pilotierung der Rader bei geeigneten Unternehmen
Ubertragen des Konzeptes auf andere Unternehmen

Interesse der Beschaftigten innerhalb der Unterneh-
men erfassen

Finanzielle Vorteile seitens der Unternehmensfuh-
rungen fur Fahrgemeinschaften festlegen
Unternehmen beglinstigen Teilnehmer von Fahrge-
meinschaften bei Stellplatzvergabe
Online-Marktplatz schaffen, an dem unternehmens-
Ubergreifende Fahrgemeinschaften gebildet werden
kénnen

73

Stadtverwaltung Amberg, Kili-
maschutzmanagement Stadt
Amberg, Landratsamt Land-
kreis Amberg-Sulzbach

Unternehmen, Wirtschaftsfor-
derung, Stadtverwaltung Am-
berg, Landratsamt Landkreis
Amberg-Sulzbach

Unternehmen

Unternehmen

Unternehmen

Aktuell keine vorhanden
(Stand 05/2021)

Aktuell keine vorhanden
(Stand 05/2021)

Aktuell keine vorhanden
(Stand 05/2021)

Aktuell keine vorhanden
(Stand 05/2021)

Aktuell keine vorhanden
(Stand 05/2021)
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Mittel Langfristig
Mittel-hoch Kurzfristig

Siehe Leitfaden
zum betriebli-
chen Mobili-
tatsmanage-
ment

Siehe Leitfaden
zum betriebli-
chen Mobili-
tatsmanage-
ment

Siehe Leitfaden
zum betriebli-
chen Mobili-
tatsmanage-
ment

Kurzfristig

Kurzfristig

Kurzfristig
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12d

12e

12f

12g

12h

12i

13

Y

Einfuhrung von Fachkraf-
teshuttles und Werksver-
kehren

Anbieten von Jobtickets

Anbieten von Jobrad

Sensibilisierung von Un-
ternehmen und Ange-
stellten

Anpassung der Dienstrei-
severordnung

Werkvertrage mit Ser-
vice-und Reparaturein-
richtungen fur Fahrrader
mit Mietrader-Service

Foérderung schulischen
Mobilitatsmanagements

e Interesse der Beschaftigten innerhalb der Unterneh-
men erfassen

e Ubermitteln der Bedarfe an ZNAS

e  ZNAS tritt an zustandige externe Dienstleister, wel-
che Beforderungskonzepte zur Etablierung von Fach-
kréafteshuttles und Werksverkehren erarbeiten

e Interesse der Beschaftigten erfassen

e  Eigene Zuschussmoéglichkeit prifen

e Vertragsverhandlungen mit VGN zu Jobtickets in ent-
sprechender Anzahl

e Interesse der Beschéaftigte erfassen
e Eigene Zuschussmoglichkeit prifen
e Vertragsverhandlungen mit Fahrradhandlern fihren

e Angebot bei Beschaftigten kommunizieren
e Anbieten von Probefahrten und Aktionstagen

e Integration von alternativen Mobilitdtsmodi, wie Car-
und Bikesharing, in den Fahrzeugpool

e Nutzung dieser Modi in Abhangigkeit von Entfernung
und Grund des Weges festlegen

. Nutzung des Privat-Pkw nur in Ausnahmefallen

e Rahmenvertrage mit Fahrradwerkstatten verhandeln

e  Mitarbeiter- Kontingente flir Anzahl an kostenlosen
Fahrradreparaturen im Jahr zur Verfigung stellen

o Uber eigene Fahrradflotte oder zusammen mit Fahr-
radhandlern Service-Mietrader bereithalten

Schiiler bilden die Hauptzielgruppe des OPNV. Im Rah-

men des schulischen Mobilitatsmanagements sollten

Schuler und Eltern Uber alternative Mobilitatsangebote

flr den Schulweg sensibilisiert werden. Gleichzeitig mus-

sen Mangel in der bestehenden Infrastruktur beseitigt

werden, um die Attraktivitdt von Mobilitatsalternativen

zu steigern und diese glaubhaft vermitteln zu kénnen.

e Mogliche Mafnahmen sind:

o Ausbau der Radwegeinfrastruktur
o Schaffung von Schilerangeboten
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Unternehmen, ZNAS, VGN

Unternehmen, ZNA, VGN, VAG

Unternehmen

Unternehmen

Unternehmen

Unternehmen, lokale Fahrrad-
werkstatten

Kommunen, Schuler, ZNAS,
ZVS, Polizei

Aktuell keine vorhanden
(Stand 05/2021)

Aktuell keine vorhanden
(Stand 05/2021)

Aktuell keine vorhanden
(Stand 05/2021)

Aktuell keine vorhanden
(Stand 05/2021)

Aktuell keine vorhanden
(Stand 05/2021)

Aktuell keine vorhanden
(Stand 05/2021)

Aktuell keine vorhanden
(Stand 05/2021)
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Siehe Leitfaden
zum betriebli-
chen Mobili-
tatsmanage-
ment

Siehe Leitfaden
zum betriebli-
chen Mobili-
tatsmanage-
ment

Siehe Leitfaden
zum betriebli-
chen Mobili-
tatsmanage-
ment

Siehe Leitfaden
zum betriebli-
chen Mobili-
tatsmanage-
ment

Siehe Leitfaden
zum betriebli-
chen Mobili-
tatsmanage-
ment

Siehe Leitfaden
zum betriebli-
chen Mobili-
tatsmanage-
ment

Mittel-Hoch

Mittelfristig

Kurzfristig

Kurzfristig

Kurzfristig

Mittelfristig

Kurzfristig

Mittelfristig
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13b Schaffung von Schiiler- Entwicklung eines Schillerverkehrskonzeptes Kommunen, Schiler, ZNAS, Aktuell keine vorhanden Hoch Kurzfristig

angeboten » Einfilhrung von Fahrradprifungen fiir Schiiler der 4. Z\VS, Polizei, Verkehrswacht (Stand 05/2021)

Klasse = Auseinandersetzung mit Verkehrsregeln

e Wettbewerbe > Gemeinsames Sammeln von Fahr-
radkilometern mit Gewinnanreizen (beispielsweise
Uber Rabatte bei 6rtlichen Fahrradhandlern bei Ziel-
erreichung)

e Erarbeitung einer Melde-App zur Signalisierung von
Mangel- und Gefahrstellen im Fahrrad- und Fuver-
kehr

e \Verbesserung der Fahrrad- und Rollerabstellanlagen
auf den Schulgelanden

e Aufbau einer Fahrradwerkstatt (Kooperation mit ortli-
chen Fahrradhandlern und Einbindung des jeweili-
gen Hausmeisters)
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rufbar unter: https://www.statistikdaten.bayern.de/genesis/online/data?opera-
tion=ergebnistabelleUmfang&levelindex=1&levelid=1595850518003&download-
name=12411-001 (letzter Zugriff am 27.07.2020)

Bundesagentur fir Arbeit (2019): Pendleratlas (Datenstand Juni 2019), Abrufbar unter:
https://statistik.arbeitsagentur.de/Navigation/Statistik/Statistische-Analysen/In-

teraktive-Visualisierung/Pendleratlas/Pendleratlas-Nav.html (letzter Zugriff am
21.07.2020)

Motion Logic GmbH (2019): Mobilfunkdatensatz fur den Landkreis Amberg-Sulzbach und die
kreisfreie Stadt Amberg auf Gemeindeebene
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Anhang

Anhang 1: Verkehrsmengen im Tagesverlauf an Tagen des Wochenendes

Verkehrsmengen im Tagesverlauf an Tagen des Wochenendes
18 000
16 000
14 000
12 000
10 000
8 000
6 000
4000
2000

Fahrtenanzahl

0 1 2 3 45 6 7 8 9 1011 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23
Tagesverlauf in h

Samstag Sonntag
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Anhang 2: Top 20 Gemeinden geordnet nach Einwohnerzahl mit Angaben zu Abfahrtswerten pro Einwohner je Tag

Kommune zentral6rtliche Einstufung Einwohnerzahl | Anzahl der Abfahr- | Anzahl der Abfahrten pro | Prozentualer Anteil an
ten Einwohnerso Gesamtanzahl von Ab-

fahrten im Untersu-
chungsraum

Amberg Oberzentrum 41 970 62 967 1,5 26,3 %
Sulzbach-Rosenberg Mittelzentrum 19 414 22821 1,2 9,5 %
Kimmersbruck Unterzentrum 9 867 25551 2,6 10,7 %
Auerbach i.d. OPf. Unterzentrum 8 818 12 513 1,4 5,2 %
Vilseck Unterzentrum 6 093 13 038 21 5,5 %
Hirschau Teil eines Unterzentrums 5629 8908 1,6 3,7%
Hahnbach Unterzentrum 4920 11 754 2,4 4,9 %
Schnaittenbach Teil eines Unterzentrums 4203 6 035 1,4 25%
Freudenberg keine zentralortliche Einstufung 4175 9 756 2,3 4,1 %

80 Rot markierte Werte liegen unter dem Durchschnitt der Anzahl von Abfahrten pro Einwohner im Landkreis (1,7)
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Ursensollen keine zentralortliche Einstufung 3718 6 687 1,8 2,8 %
Poppenricht keine zentralodrtliche Einstufung 3363 3293 1,0 1,4 %
Rieden Unterzentrum 2 688 4108 1,5 1,7 %
Freihung keine zentralortliche Einstufung 2518 3292 1,4 1,5%
Neukirchen Unterzentrum 2 483 4 022 1,6 1,7 %
Kastl Unterzentrum 2 482 3533 1,4 1,5%
Ebermannsdorf keine zentralortliche Einstufung 2 395 4 858 2,0 2,0 %
Schmidmuhlen Unterzentrum 2 358 3292 1,4 1,4 %
Ensdorf keine zentralortliche Einstufung 2176 4 530 2,1 1,9 %
Ammerthal keine zentralortliche Einstufung 2091 2 760 1,3 1.2%
lllschwang keine zentralOrtliche Einstufung 1985 6 363 3,2 2,7 %
Edelsfeld keine zentralortliche Einstufung 1920 3482 1,8 1,5 %
Birgland keine zentraldrtliche Einstufung 1798 3249 1,8 1,4 %
Konigstein Unterzentrum 1706 4375 2,6 1,8%
Hohenburg keine zentraldrtliche Einstufung 1557 545 0,4 0,2 %
Etzelwang keine zentralortliche Einstufung 1408 1 260 0,9 0,5 %
Weigendorf keine zentraldrtliche Einstufung 1233 1 007 0,8 0,4 %
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Gebenbach keine zentral6rtliche Einstufung 2341 1,0 %
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Anhang 3: Top 10 Verbindungen ausgehend von der Stadt Amberg an einem typischen Werktag

Verbindung Fahrtenanzahl

Amberg - Kimmersbruck 14 502
Amberg - Sulzbach-Rosenberg 5736
Amberg - Freudenberg 4174
Amberg - Hahnbach 3454
Amberg -Ursensollen 2624
Amberg - Hirschau 2 266
Amberg - Schwandorf 2 008
Amberg - Poppenricht 1779
Amberg - Vilseck 1769
Amberg - Ammerthal 1394

Anhang 4: Top 10 Verbindungen innerhalb des Landkreises Amberg-Sulzbach an einem typischen Werktag

Verbindung Fahrtenanzahl

Sulzbach-Rosenberg - Hahnbach 6 203
Sulzbach-Rosenberg - lllschwang 3916
Sulzbach-Rosenberg - Neukirchen 2 845
Hirschau - Schnaittenbach 2574
Hahnbach - Vilseck 2457
Ensdorf - Kimmersbruck 2292
Kimmersbruck - Freudenberg 2278
Ensdorf - Rieden 2040
Sulzbach-Rosenberg - Edelsfeld 1 809
Ebermannsdorf - Kimmersbruck 1642
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Anhang 5: Modal-Split der Befragten in Bezug auf das angegebene Alter (n= 421)
Modal-Split der Befragten in Bezug auf das angegebene Alter
(n=421)

| 2 70 |

? 20
6,67%

65,35%

56,67%

unter 18 Jahre 18- 34 Jahre 35-50 Jahre 51 - 65 Jahre Uber 65 Jahre

B Auto ®Bus BZug ®Fahrrad Motorrad/Roller ®Andere

Anhang 6: Altersstruktur der Befragten (n= 423)

Alterstruktur der Befragten (n=423)

7,33%  2,60%

’.2388%

34,04%

32,15%

= unter 18 Jahre = 18-34 Jahre ®35-50Jahre =51-65 Jahre Uber 65 Jahre
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Anhang 7: Wiinsche fiir die Errichtung sicherer Abstellanlagen fiir Fahrrader in der kreisfreien Stadt Amberg

Umfrageergebnis:
Fahrrad- Abstellanlagen
Kreisfreie Stadt Amberg

Wunsch nach einer
Abstellaniage fir Fahrrader

Anzahl der Nennungen
[J1

[J23

B 45

67

-7

[ untersuchungsgebiet
Hintergrund: TopPlusOpen

0 05 1 15 2km

Datengrundlage: s
Administrative Grenzen: Bundesamt flr Kartographie und Geodasie, Stand 12/2018 ﬁ Mobilitatswerk GmbH
Geographisches Gitter: Bundesamt fr Kartographie und Geodasie. Stand 12/2018 v

Umfrage Daten: Interaktive Onlineumfrage Landkreis Amberg-Sulzbach und kreisfreie Stadt Amberg, 2020
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Anhang 8: Umfrageergebnis zum Bau oder der Verbesserung vorhandener Radwege in der kreisfreien Stadt Am-
berg

Umfrageergebnis:
Radwege
Kreisfreie Stadt Amberg

i , £
Ll O y
iy
B
)
o~ S
& " o e g
rucnsten
P Wunsch nach Bau oder
ES B Verbesserung eines Radweges
el R 3
L ; —— Eintrage von Burgern
s enagnlol) in der Onlineumfrage

e

. [ untersuchungsgebiet
Hintergrund: TopPlusOpen

D

e

0 0.5 1 1.5 km

Datengrundlage: “ Mobilitétswerk GmbH

Administrative Grenzen: Bundesamt fur Kartographie und Geodasie, Stand 12/2018
Umfrage Daten: Interaktive Onlineumfrage Landkreis Amberg-Sulzbach und kreisfreie Stadt Amberg, 2020
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Anhang 9: Umfrageergebnis zum Bau oder der Verbesserung vorhandener Fufwege im gesamten Betrachtungs-
raum

Umfrageergebnis:
FuBwege

Wunsch nach Bau oder
Verbesserung eines FuBweges
—— Eintrage von Burgern

in der Onlineumfrage
(unter 10km)

[ untersuchungsgebiet
Hintergrund: TopPlusOpen

0 2 4 6 8 10km

Datengrundiage: ﬁ Mobilitatswerk GmbH
Administrative Grenzen: Bundesamt fur Kartographie und Geodasie, Stand 12/2018
Umfrage Daten: Interaktive Onlineumfrage Landkreis Amberg-Sulzbach und kreisfreie Stadt Amberg, 2020 v
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Hauptaufgaben

Verbreitung des Leitfadens zum betrieb-
lichen Mobilitatsmanagement

Information von Unternehmensverant-
wortlichen

Kommunikation mit Hochschul- und Stu-
dierendenverantwortlichen zur Etablie-

Anhang 10: Aufgabenzuweisung einer moglichen Kompetenzstelle Mobilitat

Unteraufgaben

Kontaktaufnahme mit Unternehmen und Sensibilisierung fur das wich-
tige Thema des betrieblichen Mobilitatsmanagements --> Abstimmung
mit der Wirtschaftsforderung

Aufbereitung der im Rahmen des IVK bereitgestellten Unterlagen --> ggf.

Anpassung der MafSnahmenblatter nach Bedarf der Unternehmen

Bereitstellung des Leitfadens und Verfugbarkeit fur Rickfragen durch
die Unternehmen

Pflegen von Kontaktdaten der Unternehmen —-> enge Abstimmung mit
der Wirtschaftsférderung

Stetige Information der Unternehmen zu neuen Mobilitdtsangeboten,
Férderprogrammen und Veranstaltungen

Vorbereitung und Durchfihrung von Informationsveranstaltungen inklu-
sive Einladungs- und Teilnehmermanagement

Kontaktaufnahme und -pflege mit den Akteuren

RegelmaRige Information zu neuen Angeboten, Sensibilisierung flr die
Teilnahme an Angebotsstrukturen wie Bike- und Carsharing als An-
kernutzer

XXV

Aufgabe der Kompetenzstelle

Teilaufgabe mit Wirtschaftsforderung

Ja

Ja

Teilaufgabe mit Wirtschaftsférderung

Ja

Ja

Ja

Ja
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rung und Sensibilisierung von neuen An-
geboten; Stichwort Car- und Bikesharing
in der Stadt Amberg

Kontaktaufnahme und Information von
Wohnungswirtschaftsunternehmen

Schaffung von Netzwerken flr beispiels-
weise Carsharing-Vereine und Forde-
rung von Elektromobilitat

Gezieltes Ansprechen von Zugezogenen
durch Versorgung mit Infomaterial zur
Mobilitédt im Landkreis und der Stadt

Prufung des Mobilitéatsverhaltens der
Mitarbeitenden an den einzelnen kom-
munalen Verwaltungsstandorten mit
Evaluierung der Verbesserungspotenti-
ale fur betriebliche Wege

Amberg .".

@ Sulzbacher
Land

AMBERG Regionale

Entwicklung

Unterstutzung und Beiwohnen bei Verhandlungen zu Nutzungsrahmen
der Angebote

Kontaktaufnahme und -pflege mit den relevanten Akteuren (Wohnungs-
wirtschafts- und Bauunternehmen, Bauamter, Energieversorger)

RegelmaRige Information zu neuen Angeboten und neuen Regelungen
bzgl. Elektromobilitat (speziell Ladeinfrastrukturthemen)

Recherche und Sammlung von relevanten Akteuren und Ankernutzern
zur gezielten Finanzierung des Angebotes

Information der Offentlichkeit Giber bestehende Aktivitaten und Bestre-
bungen, Erarbeitung von Werbe- und Informationsmaterial zur Vermark-
tung und Bekanntmachung der Angebote

Vernetzung von Akteuren mit gleichen Interessen

Abstimmung mit Verantwortlichen der Stadt und des Landkreises zur
Verfligbarkeit von Adressen neu zugezogener Personen

Aufbereitung und Versand / Verteilung von Informationsmaterialien zum
Thema Mobilitat in der Region

Aufnahme bestehender und bereits in Planung befindlicher MaRnahmen
im kommunalen Mobilitdtsmanagement je Verwaltungsstandort

Durchfiihrung einer Befragung unter den Mitarbeitenden zum Mobilitats-
verhalten und Einstellung gegenuber alternativer Mobilitatsangebote in-
klusive Elektromobilitat

XXVI

Ja

Ja

Ja

Ja

Ja

Ja

Teilaufgabe mit Einwohnermeldere-
gister der Stadt und des Landkreises

Ja

Nein, Stabsstelle Mobilitat Stadt Am-
berg / Landkreis Amberg-Sulzbach

Nein, Stabsstelle Mobilitat Stadt Am-
berg / Landkreis Amberg-Sulzbach
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Sicherung der Berucksichtigung von Be-
langen des Mobilitatssystems in Neu-
und Umbauplanungen

Weiterfihrung der Aktivitaten des ZNAS
in Bezug auf Information der Schuler

Information von Senioren zu neuen An-
geboten wie beispielsweise RuBiI

Amberg .".
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Entwicklung

Entwicklung von Mainahmen im kommunalen Mobilitditsmanagement
mit Abstimmung in der Lenkungsgruppe

Konzeptionierung, Durchfihrung und Nachbereitung von Informations-
veranstaltungen und Schulungen, Teilnehmermanagement und Kontakt-
aufnahme mit Referenten anderer Regionen zur Vorstellung von Best-
Practice Beispielen und Erfahrungen

Definition der baulichen Anspriiche und Bestrebungen fur die einzelnen
Verkehrstrager und geplanten Mobilitdtsangebote

Teilnahme an regelmafigen Absprachen zur Bauplanung

Bestandsaufnahme der bereits durchgeflihrten Veranstaltungen / Infor-
mationsstande mit Darstellung der vorhandenen Kontakte an Schulen

Vorbereitung und Durchfihrung weiterer Veranstaltungen

Ergénzung der Informationen zum OPNV mit Schulungsmaterial fiir alter-
native Mobilitatsformen insb. Radverkehr

Bestandsaufnahme von Kontakten zu Seniorenvereinen in der Region
(beispielsweise Marktplatz der Generationen in Konigstein)

XXVII

Teilaufgabe mit Stabsstelle Mobilitat
Stadt Amberg

Teilaufgabe mit Stabsstelle Mobilitat
Stadt Amberg

Teilaufgabe mit Stabstelle Mobilitat
Stadt Amberg

Teilaufgabe mit Stabsstelle Mobilitat
Stadt Amberg
Teilaufgabe mit ZNAS

Teilaufgabe mit ZNAS

Ja

Ja
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Aufnahme von Belangen und Wunsche durch Gesprache mit Vertretern;  Teilaufgabe mit ZNAS
Abgleich mit Bedarfsverkehrsrelationen aus dem intermodalen Ver-
kehrskonzept

Erstellung und Streuung von Informationen flr Senioren Ja

Kontaktaufnahme mit potentiellen Betreibern fiir weitere Angebote Ja

XXVII
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Bezeich-
nung

SBB Flex

Reallabor
Schorndorf

loki Ham-
burg

Berlkonig

Netliner
Monschau

Stuttgart

Schorndorf

Hamburg
(Lurup, Osdorf
und Billbrook)

Berlin (inner-
halb 6éstlichen
S-Bahn-Rin-
ges)

Monschau,
Aachener
Suden

634.830

39.634

64.915

579.524

11.694

207,35 km?

56,83 km?

19,7km?

59,81 km=2

94,6 km?

SSB & moo-
vel Group
GmbH

Reallabor
Schorndorf

HVV & loki

Berlkonig -

BVG & ViaVan

Netliner -
ASEAG

XXIX

Anhang 11: Best-Practices Bedarfsverkehr/ On-Demand-Angebote

Start - Ende

06/ 2018 - Aktuell

02/ 2016 - 01/ 2019

09/ 2018 - 12/ 2020

09/ 2018 - Aktuell

12/ 2016 - aktuell

Besonderheiten

Integrierte Beauskunftungs—und
Buchungs-App flr Shuttle, Bus, S-
Bahn und Tram

Nutzung nur Shuttle oder intermodal
moglich

Nutzer werden gepoolt (Ridepooling)
On-Demand-Buskonzept (9 - 10-Sit-
zer) mit Buchungsmaoglichkeit bis 5
Min. vor Abfahrt

Routenoptimierung bringt Fahrgaste
moglichst nah ans Ziel, spontaner
Zustieg am Bahnhof, teilnehmenden
Einrichtungen moglich

Buchung tUber App zu markierten
Haltestellen, Fahrzeugstandort im
Buchungsprozess sichtbar

Pooling bei mehreren Fahrgasten
moglich

Integration in den OPNV, Fahrten
nur von Haltestelle zu Haltestelle flr
Fahrten im Stadtgebiet

Nutzer werden gepoolt (Ridepooling)
Bedarfsorientierter Verkehr in Rau-
men mit schwacher Nachfrage
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myBus Duis- Duisburg 110.831 34,98 km? myBus & DVG 09/ 2017 -aktuell Bei Eingabe von Start- und Ziel-Ort
burg

werden 4 verschiedene Transport-
wege vorgeschlagen: myBus, OPNV,
Nextbike und Taxi (direkte Verlin-
kung)

Nutzer werden gepoolt (Ridepooling)




