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Kurzfassung

Die Stadte Furth und Erlangen beabsichtigen, gemeinsam eine Radverkehrsverbindung mit dem

Qualitatsstandard einer Radschnellverbindung zwischen den beiden Stadten zu realisieren. In

vorherigen Untersuchungen (Metropolradweg Nurnberg-Bamberg 2023, MBS Metropolregion

2017) wurden verschiedene Streckenvarianten, wie entlang des Main-Donau-Kanals oder entlang

der Regnitz, bereits betrachtet. Auf Grundlage dieser bestehenden Untersuchungen soll eine

Machbarkeitsstudie erstellt werden, die eine gesamtverkehrlich sinnvolle Routenfihrung zwi-

schen den Stadten unter vier méglichen Varianten herausarbeitet (vgl. Abbildung 1).
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A

© Bundesamt fir Kartographie und Geoddsie (2025)
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Abbildung1 Vier Varianten fiir eine Radschnellverbindung zwischen Erlangen und Furth

(Quelle: INOVAPLAN GmbH)
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Im Rahmen der MBS werden die Korridore der vier Streckenvarianten untersucht, eine Vorzugva-
riante mit genauer Streckenfuhrung identifiziert und erforderliche MaBnahmen zur Realisierung
einer qualitativ hochwertigen Radverbindung aufgezeigt. Diese wird unter Abwagung verschie-
denster Aspekte wie bspw. der technischen Machbarkeit, der erforderlichen MaBnahmen, des

Realisierungsaufwands und der Konflikte mit anderen Verkehrsteilnehmenden erarbeitet.

Identifizierung und Analyse von Streckenvarianten

Als Input fur die Identifizierung der Streckenvarianten dienen unter anderem Informationen und
Untersuchungen zu bereits bestehenden Radwegeverbindungen sowie Informationen der Stadte
zu laufenden Planungsprojekten. Die Durchfuhrung einer Vor-Ort-Befahrung liefert auBerdem
weitere relevante Informationen. Im Ergebnis liegen insgesamt vier Varianten mit ergdnzenden

Untervarianten vor, die in einem Variantenvergleich gegenubergestellt werden.

Vergleichende Bewertung der Streckenvarianten

Die Streckenvarianten werden in drei Abschnitte unterteilt und mit einem Variantenvergleich hin-
sichtlich verschiedener Kriterien wie Attraktivitat, ErschlieBungsfunktion/-potenzial, Vertraglich-
keit mit anderen Verkehrsteilnehmenden, Raumvertraglichkeit sowie Handlungs- und Realisie-
rungsaufwand abschnittsweise bewertet. Ziel ist es, den Variantenvergleich als einen Baustein
zur Findung der Vorzugsvariante zu nutzen und die Vor- und Nachteile der unterschiedlichen Va-

rianten in den jeweiligen Abschnitten darzustellen.

Das Ergebnis des Variantenvergleichs zeigt, dass es nicht eine durchgéngige Vorzugsvariante gibt
und eine Kombination aus zwei Varianten mit vertraglichen Ubergangsmdglichkeiten das beste
Gesamtergebnis bietet. Die finale Vorzugsvariante verlauft in Erlangen im Korridor der Bahntrasse
und im weiteren Verlauf auf der Strecke der MBS Metropolregion bis nach Furth. Im Verlauf der
Vorzugsvariante werden abschnittsweise Untervarianten mit entsprechenden MaBnahmen auf-

gezeigt.

MaBnahmenentwicklung

Nach Definition der Vorzugsvariante werden flr diese Vorzugsvariante entsprechende MaBnah-
men jeweils fur Strecken und Knotenpunkte entwickelt und in MaBnahmensteckbriefen aufberei-
tet. Die MaBnahmensteckbriefe enthalten verschiedene Informationen und geben Lésungsvor-
schlage und MaBnahme(n) an, womit der definierte Qualitdtsstandard einer Radschnellverbin-
dung auf dem entsprechenden Abschnitt erreicht werden kann. Abbildung 2 zeigt die Vorzugsva-
riante mit Untervarianten und den geplanten Fihrungsformen. Die Vorzugsvariante besitzt dabei

die folgenden Eigenschaften:

= Die Fuhrung des Radverkehrs erfolgt hauptsachlich auf FahrradstraBen sowie auf selbststan-

dig gefihrten Radwegen (Zweirichtungsverkehr) getrennt vom FuBverkehr

© INOVAPLAN GmbH Seite Il
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= Diese Variante kann bei Umsetzung der dargestellten MaBnahmen auf uber 90 % der Strecke

die Qualitatsstandards einer Radschnellverbindung einhalten

= Die Kostenschatzung belauft sich auf rund 22 Mio. € fir die entwickelten MaBnahmen flr den

Radverkehr (Strecken und Knotenpunkte), erganzend kommen noch rund 8-11 Mio. € fur die

FuBverkehrsinfrastruktur dazu (abhangig von der Variante)
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© Bundesamt fur Kartographie und Geodasie (2025)
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Abbildung2 Geplante Fiihrungsformen auf der Vorzugsvariante

(Quelle: INOVAPLAN GmbH)
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Fazit

Die Ergebnisse der MBS zeigen, dass eine Radverbindung mit dem Qualitatsstandard einer Rad-

schnellverbindung zwischen Erlangen und Flrth grundsatzlich umsetzbar ist. Bertucksichtigt wer-

den mussen auBerdem die Eingriffe in Grinflachen und Baumbestand, die Auswirkungen auf an-

dere Verkehrsarten sowie Grunderwerb, welche in den MaBnahmensteckbriefen entsprechend

dargestellt sind. Die Projektergebnisse zeigen auf, wie die Radverkehrsqualitat zwischen Erlan-

gen und Furth gestarkt werden kann. Flr die Umsetzung sind zentrale Punkte zu beachten:

Zeitnahe Umsetzung von kurz- und mittelfristigen MaBnahmen sowie erste Abstimmungen
zu umfangreicheren MaBnahmen (z.B. Prafung maoglicher erforderlicher Zulassungsverfah-
ren)

Bestehende Planungen auf der Vorzugsvariante an die Qualitatsstandards einer Radschnell-
verbindung anpassen

Evaluation der MaBnahmen

Aktive Offentlichkeitsarbeit und begleitende KommunikationsmaBnahmen

© INOVAPLAN GmbH Seite IV
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1 Einleitung

Zur Foérderung des Radverkehrs haben sich die Stadte Flurth und Erlangen eine gesamtverkehrlich
sinnvolle Routenfuhrung im Radverkehr mit Radschnellverbindungsstandard zwischen den bei-
den Stadten zum Ziel gesetzt. In vorherigen Untersuchungen wurden bereits verschiedene Stre-
ckenvarianten, wie z.B. entlang des Main-Donau-Kanals oder entlang der Regnitz, betrachtet. Auf
Grundlage dieser bestehenden Untersuchungen soll in einer Machbarkeitsstudie die Vorzugsva-
riante fur die Radschnellverbindung Erlangen-Furth unter den zwei bestehenden und zwei weite-

ren moglichen Streckenvarianten herausgearbeitet werden.

1.1 Ausgangslage und Ziel

In den letzten Jahren wurden in Flrth und Umgebung bereits verschiedene Radverkehrskonzepte
(RVK), Machbarkeitsstudien (MBS) und weitere Planungen erstellt. In der MBS Radschnellverbin-
dungen Nurnberg-Flrth-Erlangen-Herzogenaurach-Schwabach und umgebende Landkreise
(Metropolregion Nlrnberg) aus dem Jahr 2017 wurde u. a. die Trasse zwischen Erlangen und Furth
(Korridor 18) mit dem Ergebnis eines hohen Potenzials fur den Ausbau als Radhauptroute unter-
sucht. In der Realisierbarkeitsstudie Metropolradweg Nurnberg—Bamberg aus dem Jahr 2023
wurde eine Trasse entlang des Main-Donau-Kanals untersucht, jedoch ohne die Zuwegung vom
Kanal bis zur Flrther Innenstadt. Neben den radverkehrsbezogenen Planungen liegen weitere
Planungen bzgl. der DB-Strecken 5900 Nlrnberg-Bamberg sowie 5955 ,,Guterzugstrecke® und S-
Bahn-Strecke 5972 ,,S-Bahn Erlangen“ vor.

In der MBS Erlangen-Furth sollen nun zwei weitere Streckenvarianten zum einen entlang der
Bahnlinie 5900 sowie zum anderen entlang der Erlanger StraBe und der Stadelner HauptstraBe
untersucht werden. Zudem ist der Anschluss der Innenstadt Furth an den Main-Donau-Kanal Ge-
genstand dieser Studie. Die Varianten sollen in einem Variantenvergleich den bereits untersuch-

ten Varianten gegenUbergestellt werden. Als Ergebnis wird eine Vorzugsvariante definiert.

Die Daten aus den vorhandenen MBS sowie aus einer von INOVAPLAN im Jahr 2023 durchfthrten
Befahrung im Zuge des RVK Furth dienen als Grundlage flr diese Untersuchung. Weitere Grund-
lagen werden im Rahmen dieses Projekts mittels einer Befahrung der noch nicht erhobenen Stre-

ckenabschnitte ermittelt.

Ziel ist eine sinnvolle Streckenfuhrung mit dem Qualitatsstandard einer Radschnellverbindung
zwischen den Stadten Erlangen und Firth. In Abbildung 3 sind die Varianten aus den MBS Metro-
polregion Nurnberg (orange) und MBS Nurnberg-Bamberg einschlieBlich Anschluss der Innen-
stadt Flrth an den Main-Donau-Kanal (griin) sowie die Varianten entlang der Bahntrasse als Kor-

ridor (rot) und Erlanger StraBe-Stadelner HauptstraBe (blau) dargestellt.

© INOVAPLAN GmbH Seite 1
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Abbildung 3 Varianten fiir eine Radschnellverbindung zwischen Erlangen und Fiirth
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)

1.2 Methodisches und zeitliches Vorgehen

Abbildung 4 zeigt den Projektablauf entlang der fachlichen Arbeitspakete (AP) 1 bis 4. Parallel er-
folgen Abstimmungstermine sowie eine Prasentation im 6ffentlichen Gremium (voraussichtlich
Anfang 2026).

© INOVAPLAN GmbH Seite 2
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Radverbindung Erlangen-Furth
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AP 4 é
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I

I

I

I

Abbildung4 Projektablaufplan
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)

Start des Projekts war im Februar 2025. Nach einer ersten projektinternen Abstimmung erfolgte
die fachplanerische Konkretisierung moglicher Streckenvarianten sowie die Befahrung noch
nicht erhobener Streckenabschnitte Ende Marz 2025 (AP 1). Nach der Befahrung vor Ort wurden
die Strecken flr eine bessere Vergleichbarkeit in Abschnitte geteilt und zu abgestimmten Krite-
rien in einem Variantenvergleich bewertet (AP 2). Die Ergebnisse dieses Variantenvergleichs und
die Realisierbarkeit der definierten Qualitatsstandards fihren zur Bewertung und Empfehlung ei-
ner Vorzugsvariante. FUur die Vorzugsvariante wurden abschlieBend MaBnahmenstreckbriefe an-
gefertigt (AP 3). Alle Ergebnisse wurden mit dem Projektteam (Stadte Erlangen und Furth) ab-
stimmt und in diesem Bericht sowie ergdnzenden Unterlagen (z.B. MaBnahmensteckbriefe, GIS-

Dateien) zusammengefasst (AP 4 und parallele Abstimmungstermine).

1.3 Qualitatsstandards

Die Radverkehrsplanung in Deutschland gliedert sich in der Regel nach einem hierarchischen
System, das unterschiedlichen Strecken aufgrund ihrer Wichtigkeit in einem gesamtheitlichen
Radnetz unterschiedliche Bedeutung und damit unterschiedliche zugrundeliegende Qualitats-
standards zuweist. Fur die Radverbindung zwischen Erlangen und Furth wurden im Rahmen des
Projekts entsprechende Qualitdtsstandards abgestimmt, welche sich aus den Vorgaben der
»Hinweise zu Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten® (H RSV 2021) der Forschungsge-
sellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen e. V. (FGSV) ableiten (vgl. Abbildung 5). Sollte der Qua-

© INOVAPLAN GmbH Seite 3
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litatsstandard einer Radschnellverbindung (RSV) oder Radvorrangroute (RVR) auf Streckenab-
schnitten nicht zu realisieren sein, wird auf die weiteren FGSV-Regelwerke wie bspw. die ,,Emp-

fehlungen fur Radverkehrsanlagen® (ERA 2010) zurtickgegriffen.

Tabelle 6: Ubersicht der fiir RSV bzw. RVR méglichen Fiihrungsformen und Regelbreiten
(zzgl. gegebenenfalls erforderlicher Sicherheitsraume, vgl. Abschnitt 4.5).
(griin = Regellosung; gelb = in Ausnahmefallen, rot = nicht geeignet)

Radfahrstreifen
(Einrichtungsverkehr)
lincl. Breitstrich zur Fahrbahn]

Radfahrstreifen mit
Linienbusverkehr

Schutzstreifen

Weg mit land- und forstwirt-
schaftlichem Verkehr und
geringem Fufiverkehr

Mischverkehr mit Kfz

[verkehrsberuhigter Geschafts-
bereich)

Fiihrungsform RSV RVR Einsatzbereiche
inner- | auBer- inner- | auBer-
orts orts orts orts
g‘;‘dﬁ'j;s"‘“g geflhrter 4,00m | 400m | 3,00m | 3.00m | (vgl Abschnitt 4.5.1)
Fahrradstrafle 500 m 4,60m innerorts auf Strafien bis 2.500 Kfz/
[mit Kfz-Verkehr in beide ( : 0 5,00 m ( '10 4,75m | Tag; auBerorts bis 1.500 Kfz/Tag
Fahrtrichtungen) 4,60 m) 4,10m [vgl. Abschnitt 4.5.2)
. innerorts auf Strafien Gber 2.500 Kfz/
Eiar:\rril::?::esg:aegxzder 300m | 300m | 250m | 250m | Tag; auBerorts iiber 1.500 Kfz/Tag
9 9 [vgl. Abschnitt 4.5.3)
. innerorts auf Strafien Gber 2.500 Kfz/
;;’;:f::?:: git::s;:er 400m | 400m | 300m | 3,00m | Tag; auBerorts iiber 1.500 Kfz/Tag
9 9 [vgl. Abschnitt 4.5.3)
Fahrbahnbegleitender gemein-
samer Geh- und Radweg 400m | 300m | 300m | [vgl. Abschnitt 4.5.3)
(Einrichtungsradverkehr]
Gemeinsamer Geh- und Radweg .
(2weirichtungsradverkehr) 500m | 400m | 350m | [vgl. Abschnitt 4.5.1 und 4.5.3)

auf Straflen tber 2.500 Kfz/Tag
[vgl. Abschnitt 4.5.4)

max. 6 Busse/h und Richtung
[vgl. Abschnitt 4.5.4

1.500 bis 10.000 Kfz/Tag
(vgl. Abschnitt 4.5.5)

(vgl. Abschnitt 4.5.6)

bis 1.500 Kfz/Tag

bei Tempo 50 [vgl. Abschnitt 4.5.7)
Mischverkehr mit Kfz bis 1.500 Kfz/Tag
bei Tempo 30 (vgl. Abschnitt 4.5.7)
Mischverkehr mit Kfz

bei Tempo 20 bis 2.500 Kfz/Tag

[vgl. Abschnitt 4.5.7)

Abbildung5 Fihrungsformen und Regelbreiten fliir RSV bzw. RVR
(Quelle: FGSV, Hinweise zu Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten)
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2 Analyse verschiedener Streckenvarianten

Mit Beginn des Projekts wurden notwendige Datengrundlagen, bspw. zu bestehenden Planungen
und Strukturdaten des Planungsraums, zusammengetragen und flr die Analyse der Streckenva-
rianten verwendet. Durch vorangegangene Projekte (Radverkehrskonzept Stadt Furth
(2022/2023), Realisierbarkeitsstudie Metropolradweg Nurnberg-Bamberg (2023), MBS Metropol-
region NUrnberg (2017)) liegen bereits Datengrundlagen sowie fur einzelne Strecken Bestandsda-

ten vor.

Festlegung der Stadte Flrth und Erlangen sind insgesamt vier mégliche Streckenvarianten, die im
Zuge dieser MBS untersucht werden sollen. Drei Streckenvarianten haben dabei bereits einen
konkreten Verlauf, wahrend die Strecke entlang der Bahntrasse zunachst nur einen Korridor an-
gibt und ein konkreter Streckenverlauf im Zuge des Projektes in Abstimmung mit den Stadten
Furth und Erlangen sowie auf Basis der bestehenden Planungen der Deutschen Bahn erarbeitet
wurde. Wahrend der Untersuchung der Streckenvarianten werden abschnittsweise Untervarian-
ten identifiziert, gepruft und gegeneinander abgewogen. Abbildung 6 zeigt das Vorgehen von den

Streckenvarianten als Ausgangsbasis bis zur Findung einer Vorzugsvariante.

| Abstimmung AG
Befahrungsnetz O O

Streckenvarianten Vor-Ort-Befahrung

Aufbereitung und Bewertung,
ggf. Ausschluss von Untervarianten mit AG

— 5 Durchfiihrung K1

— Variantenvergleich 9 ‘aa,

- sunn?®
Konkretisierte Vorzugsvariante

Streckenvarianten

Abbildung6 Vorgehen
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)

2.1 Streckenvarianten

Im Folgenden wird der Verlauf der einzelnen Streckenvarianten aufgezeigt und kurz beschrieben
sowie ggf. die Entscheidung fur Untervarianten erlautert. Die Varianten MBS Metropolregion
Nurnberg (orange) und Erlanger StraBe-Stadelner HauptstraBe (blau) bleiben in ihrem Strecken-

verlauf zunachst unverandert. Die MBS Nurnberg-Bamberg mit Anschluss der Innenstadt Furth
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an den Main-Donau-Kanal wird im Folgenden als Kanaltrasse bezeichnet (grin). Im Korridor ent-

lang der Bahnlinie werden mehrere Untervarianten aufgezeigt (rot).

Diese erste Ubersicht der Streckenvarianten diente als Grundlage fiir die Vor-Ort-Befahrung. Auf
Basis der Eindricke und Ergebnisse der Vor-Ort-Befahrung werden anschlieBend die Streckenva-

rianten im notwendigen Umfang fur den Variantenvergleich konkretisiert (vgl. Abbildung 7).

\

|
Erlangen |

|
|

=1

Streckenvarianten und
Untervarianten

Metropolradweg Nirnberg-
Bamberg/Kanaltrasse

s MBS Metropolregion

Erlanger StraBe—
Stadelner HauptstraBe

= Bahntrasse

=mm= Netzllicke im Bestand

|:l Gemarkungsgrenze

0 1 2 km

| I
© Bundesamt fiir Kartographie und Geodasie (2026) EENNOVATION DATEN B==y I _ /3 I\
Datenquellen: https://sgx.geodatenzentrum.de/web_public/Datenquellen BNNNONZA B LANUNG ANWENDUNG

L._TopPlus_Open_08.01.2026.pdf
e —— 'l

Abbildung 7 Identifizierte Streckenvarianten mit Untervarianten
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)
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Metropolradweg Niirnberg-Bamberg/Kanaltrasse (griin)

Der Abschnitt am Kanal wurde bereits in der Realisierbarkeitsstudie Metropolradweg Nurnberg-
Bamberg (2023) untersucht. Ein Teil der Strecke wurde auBerdem im Rahmen des Radverkehrs-
konzeptes der Stadt Flrth im Jahr 2023 von INOVAPLAN befahren, wodurch fur die Untersuchung

der Kanaltrasse teilweise auf die Befahrungsdaten von damals zurtckgegriffen werden konnte.

Die Kanaltrasse entspricht dem Verlauf der MBS Nurnberg-Bamberg bis zur Hafenbrtcke, dann
schlieBt sie an die Zuwegung zwischen der Innenstadt von Furth und der Kanaltrasse an. Im Nor-
den schlieBt die Kanaltrasse an der Eisenbahniiberfiihrung (EU) der Aurachtalbahn an die Vari-
ante der MBS Metropolregion Niirnberg (orange) an. Uber die SylvaniastraBe wird sie auf die West-
seite des Main-Donau-Kanals gefthrt. Entlang des Kanals Richtung Stiden erstreckt sich die Stre-
ckenvariante groBtenteils auf Betriebswegen. Uber die Hafenbriicke weiter auf dem Rosenstock-
weg und die Unterfarrnbacher StraBe fluhrt sie auf die B8 weiter Richtung Osten tUber die Kénigs-

traBe in Farth.

Auf dieser Variante wurden im sudlichen Teil alternative Abschnitte befahren und untersucht. So
wurde neben dem Weg entlang des Main-Donau-Kanals auch die Flihrung Gber die MainstraBe
und anschlieBend Uber die Hafenbrucke gepruft. Aufgrund einer geplanten Anrampung vom Weg
entlang des Main-Donau-Kanals zur RezastraBe/Hafenbrlcke wird diese alternative Flhrung je-
doch nicht weiter betrachtet. Als Alternative zur Unterfarrnbacher StraBe wird die FUhrung uber
den Ruhsteinweg betrachtet. Diese wird aufgrund von Engstellen und der gemeinsamen Flhrung
mit dem FuBverkehr ebenfalls verworfen. Eine dritte Alternative auf dieser Streckenvariante ver-
lauft westlich der Haltestelle Flrth-Klinikum. Der Privatweg entlang der Gleise wurde im Rahmen
des Projekts ebenfalls betrachtet und soll auch bei weiteren Planungen der Stadt Firth (z.B. Neu-
planung der Vacher StraBe) als alternative Fihrung berUcksichtigt werden (vgl. Abbildung 8). Die
getrennte Fihrung vom Kraftfahrzeug-Verkehr (Kfz-Verkehr) ist attraktiv, jedoch bedarf es weite-

rer Abstimmungen in Bezug auf den Privatweg.
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Schwand
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Abbildung 8 Alternative Fiihrung Kanaltrasse
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)

MBS Metropolregion (orange)

Als Grundlage dienten die Daten der MBS Metropolregion aus dem Jahr 2017, daher wurde auf
eine Befahrung der Streckenvariante in Abstimmung mit der AG verzichtet. Der stdliche Teil der

Strecke wurde im Rahmen des RVK der Stadt Furth im Jahr 2023 von INOVAPLAN befahren.

Die Streckenvariante MBS Metropolregion beginnt in der WladimirstraBe in Erlangen. Der Ab-
schnitt nérdlich der WladimirstraBe wird von der Stadt Erlangen bereits beplant und daher in die-
ser Untersuchung nicht weiter bertcksichtigt. Von der WladimirstraBe verlauft die Variante Rich-
tung Westen entlang der Alten Aurachbahn (ber die Regnitz, quert die Bahnstrecke an der EU
Richtung Stden und verlauft weiter zwischen dem Main-Donau-Kanal und der Regnitz durch den
Grunzug bis nach Eltersdorf. In Eltersdorf wird sie entlang der Eltersdorfer StraBe und der ER5
gefuhrt, anschlieBend nach einer Netzlicke weiter durch den Grinzug, Uber die SeestraBe in
Mannhof. Nach einer weiteren Netzllcke verlauft sie an der westlichen Ortsgrenze von Stadeln
und anschlieBend entlang der Regnitz und Pegnitz bis nach Fiirth. Uber den Karlsteg, die Kénigs-
traBe und Gustav-Schickedanz-StraBe verlauft die Streckenvariante zum Further Hauptbahnhof.

Die Strecke ist durch den Verlauf entlang der Regnitz bzw. Pegnitz sehr beliebt.
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Erlanger StraBe-Stadelner HauptstraBe (blau)

Die Strecke wurde im Rahmen des Radverkehrskonzeptes der Stadt Flrth im Jahr 2023 von

INOVAPLAN befahren, daher lagen die entsprechenden Daten fur diese Variante bereits vor.

Die Variante Erlanger StraBe-Stadelner HauptstraBe beginnt stidlich der ER 5 und schlieBt an die
Streckenvariante der MBS Metropolregion an. In einem gradlinigen Verlauf erstreckt sich die Stre-
ckenvariante zunachst entlang der Eltersdorfer StraBe und anschlieBend entlang der Stadelner
HauptstraBe und Erlanger StraBe, wo sie wieder in die Streckenvariante der MBS Metropolregion

Ubergeht.

Bahntrasse (rot)

Flr die Variante Bahntrasse wurden mehrere Untervarianten im Korridor entlang der Bahntrasse

im Rahmen dieser Studie befahren.

In Erlangen beginnt eine mégliche Untervariante der Strecke an der WladimirstraBe und eine wei-
tere in der Felix-Klein-StraBe. Beide Untervarianten fuhren Richtung Stiden durch das Wohngebiet
und landwirtschaftliche Flachen zur Bricke Uber die A3, weiter Uber die LangenaustraBe und die
SonnenstraBe. Im weiteren Verlauf der Streckenvariante zeigen sich im Wesentlichen zwei Unter-
varianten, die jeweils auf der 6stlichen und westlichen Seite entlang der Gleise verlaufen. Dabei
wurden zusatzlich mehrere kleinrdumigere Untervarianten betrachtet und in Abstimmung mit der
AG im laufenden Prozess erganzt oder verworfen. Auf Héhe von Herboldshof verlauft eine der Va-
rianten westlich der Gleise uber die Herboldshofer StraBe, Thomas-Kleinlein-StraBe, Alfred-No-
bel-StraBe und die Theodor-Heuss-StraBe, wo sie auf die Stadelner StraBe trifft und in diese Stre-
ckenvariante Ubergeht. Die zweite Variante verlauft ostlich der Gleise Uber land- und forstwirt-
schaftliche Flachen und mindet stdlich der Eisenbahnbricke in die Erlanger StraBe, wo sie
ebenfalls in die Streckenvariante Erlanger StraBe-Stadelner HauptstraBe ubergeht. Die Plane der
neuen Guterzugstrecke und die zukinftigen moéglichen SchlieBungen und Verlegungen der Bahn-
Ubergange wurden im Verlauf der Streckenidentifikationen berlicksichtigt. Beide Untervarianten
der Bahntrasse verlaufen teilweise durch Wohngebiete (Bruck, Kleingrindlach, Herboldshof, Sta-

deln), zum groéBten Teil jedoch durch land- und forstwirtschaftliche Flachen.

2.2 \Vor-Ort-Befahrung

In Vorbereitung flr die Vor-Ort-Befahrung wurde zunéachst geprift, welche Strecken im Rahmen
des Radverkehrskonzeptes der Stadt Flrth bereits befahren wurden. Weitere noch nicht erho-
bene oder untersuchte Streckenvarianten wurden Ende Méarz 2025 befahren (vgl. Abbildung 9).
Fur die Streckenvariante der MBS Metropolregion Nurnberg wurde teilweise auf die Daten der Un-
tersuchung zuruckgegriffen, wahrend im Korridor der Bahntrasse moglichst viele mogliche Stre-

ckenvarianten befahren werden, um einen vollstandigen Eindruck der Méglichkeiten zu erhalten.
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Vor Durchflihrung des Variantenvergleichs wird der Verlauf der Streckenvarianten konkretisiert

(vgl. Kapitel 2.3.2).

Erlangen

Erhebung

Erhebung 2023

| e Erhebung 2025

Datengrundlage
MBS Metropolregion

I:] Gemarkungsgrenze

A 0 1 2 km

| I
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e | e A

Abbildung9 Durchfiihrung Vor-Ort-Befahrung
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)

2.2.1 Methodik

Die Erfassung des Bestands erfolgt wahrend der Befahrung mit dem Fahrrad digital Giber eine spe-
zielle Erhebungsapp. Auf dieser ist ein fur die Erhebung individualisierter, projektspezifischer Fra-
gebogen abgelegt. Die Eingabe der entsprechenden Informationen erfolgte wahrend der Befah-
rung der abgestimmten Strecken durch das Erhebungsteam von INOVAPLAN. Eine entspre-

chende Georeferenzierung des Erhebungsdatensatzes der App ermdéglicht eine genaue Verortung
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und Zuordnung der eingegebenen Informationen zur Infrastruktur. Durch den Fragebogen in der
App wird das Erhebungsteam je nach erhobenem Aspekt durch die Eingabe der notwendigen In-

formationen gefuhrt. Abbildung 10 stellt beispielhaft die Erhebungsapp und -technik dar.

ENNOVATION DATEN =9 i /A N\
HNYONZA B LANUNG ANWENDUNG

MBS Erlangen-Fiirth

Du befindest dich auf Route

Testroute 2

Erfassung Fahrtrichtung
Erfassung Gegenrichtung
Erfassung Fahrt- und Gegenrichtung

Neue Route starten

-> : :‘_ : i = .‘\
Abbildung 10 Beispiel Erhebungsapp/-technik Netzbefahrung
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)

Wahrend der Netzbefahrung wurden die in Tabelle 1 aufgelisteten Informationen zum Bestands-

netz erhoben.

Streckenabschnitte Sonstiges

FUhrungsform Gefahrenstellen
Fahrbahnbelag Ubergang Fiihrungsform
Wegbreite

Sicherheitstrennstrei-
fen

Beleuchtung
Benutzungspflicht
Befahrbarkeit

Verkehrssicherheit

Steigung und Gefalle
Parken
Tabelle 1 Informationen zum Bestandsnetz

(Quelle: INOVAPLAN GmbH)
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2.2.2 Eindriicke von der Netzbefahrung

Die Streckenvarianten unterscheiden sich jeweils in ihrer Charakteristik. So verlauft die Strecken-
variante Kanaltrasse (griin) groBtenteils entlang des Main-Donau-Kanals abseits des Kfz-Ver-
kehrs. Im stdlichen Abschnitt verlauft die Strecke durch Wohngebiete sowie entlang der Wiirz-
burger StraBe ins Stadtzentrum von Furth. Die Variante der MBS Metropolregion (orange) verlauft

groBtenteils im Grinzug. Eindricke der beiden Varianten sind in Abbildung 11 gegenlbergestellt.

= : e | ke
- = e SigP

Abbildung 11 Eindriicke von der Netzbefahrung (Kanaltrasse und MBS Metropolregion)
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)

Die Variante Erlanger StraBe-Stadelner HauptstraBe (blau) verlauft hingegen auf einer viel befah-
renen StraBe, wahrend die Bahntrasse sehr unterschiedliche Streckenabschnitte aufweist (vgl.
Abbildung 12). Die Strecke der Bahntrasse fuhrt teilweise durch Wohngebiete in Erlangen und
Furth, der GroBteil der Strecke verlauft jedoch entlang von landwirtschaftlichen Flachen mit un-
terschiedlicher Oberflachenbeschaffenheit. Teilweise ist die Strecke asphaltiert, abschnitts-

weise mit wassergebundenen Decken oder auch noch ohne Infrastruktur (Trampelpfad). GroB-

tenteils verlauft die Strecke der Bahntrasse getrennt vom Kfz-Verkehr.

Abbildung 12 Eindriicke von der Netzbefahrung (Erlanger StraBe-Stadelner HauptstraBe und
Bahntrasse)
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)
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2.2.3 Bewertung der Trassen und Darstellung der Konfliktpunkte

Im Zuge der Bestandsanalyse sollen die Trassen im Bestand bewertet sowie Konfliktpunkte iden-
tifiziert und analysiert werden. Die Bewertung der Trassen im Bestand und die Aufbereitung mog-
licher Konfliktpunkte ist Teil der Bestandsanalyse und dient dazu, einen ersten Eindruck der Stre-

ckenvarianten zu erhalten.

Bewertung der Trassen im Bestand

Die von INOVAPLAN im Jahr 2023 (als Teil der Arbeiten zum Radverkehrskonzept) und 2025 be-
fahrenen Streckenvarianten und in Frage kommenden Untervarianten werden hinsichtlich der be-
stehenden Infrastruktur nach den drei Bewertungskriterien ,,geeignet”, ,bedingt geeignet” und
»hicht geeignet“ bewertet (vgl. Abbildung 13). Fur die Bewertung lag der Fokus hauptsachlich auf
der Befahrbarkeit und der Verkehrssicherheit im Bestand, wahrend der Realisierungsaufwand
nicht in diese Form der Bewertung der Trassen im Bestand eingeflossen ist. Es ist moglich, dass
trotz einer eher schlechten Bewertung im Bestand ggf. durch einfache MaBnahmen entspre-
chende Qualitatsstandards hergestellt werden kdnnen. Vielmehr gibt diese Form der Bewertung
hier einen ersten Eindruck zum Bestand an sich und ermoglicht so eine erste Einschatzung. Ent-
lang der Kanaltrasse sind bereits breite und gut ausgebaute Wege im Bestand vorhanden, wah-
rend entlang der Erlanger StraBe-Stadelner HauptstraBe geringe Breiten der Radverkehrsinfra-
struktur vorhanden sind. Auf Abschnitten, in denen derzeit keine Wege bestehen, schneiden die

Untervarianten der Bahntrasse bei der Bewertung des Bestands schlechter ab.
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Abbildung 13 Bewertung Bestand
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)

Darstellung der Konfliktpunkte

Neben der Bewertung der Trassen im Bestand werden die in Frage kommenden Untervarianten
hinsichtlich méglicher Konfliktpunkte untersucht. Konfliktpunkte sind zum einen Gefahrenstel-
len, welche im Zuge der Befahrung erfasst wurden. Dabei umfassen Gefahrenstellen bspw. Pol-
ler, (Umlauf-)Schranken, Schlaglécher oder hohe (quere) Bordsteine. Schlaglécher sind haufig
auf land- und forstwirtschaftlichen Wegen (im Korridor der Bahntrasse) zu finden. Zum anderen

werden wahrend der Vor-Ort-Befahrung Abschnitte mit einer geringen subjektiven Verkehrssi-
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cherheit identifiziert, da dort Konflikte mit anderen Verkehrsteilnehmenden bestehen oder auf-

treten kénnen (vgl. Abbildung 14). Eine geringe subjektive Sicherheit tritt hauptséchlich in denin-

nerstadtischen Bereichen und entlang groBer und vielbefahrener StraBen auf. Grinde fir eine ge-

ringe Verkehrssicherheit sind meist schmale Wege, dicht tUberholende Kfz, viel Kfz-Verkehr oder

hohe Kfz-Geschwindigkeiten.

Die Darstellung von Konfliktpunkten dient im weiteren Verlauf einer besseren Einschatzung zur

Machbarkeit der Streckenvarianten und maoglicher punktueller MaBnahmen.
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Abbildung 14 Gefahrenstellen und geringe Verkehrssicherheit

(Quelle: INOVAPLAN GmbH)
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2.3 Vergleichende Bewertung der Streckenvarianten

Die identifizierten Streckenvarianten werden im nachsten Arbeitsschritt anhand eines abge-
stimmten Bewertungskatalogs in einem Variantenvergleich gegenubergestellt. Zielist es, die Vor-
und Nachteile der unterschiedlichen Varianten darzustellen und daraus eine Vorzugsvariante zu

definieren.

2.3.1 Bewertungskatalog

Beider Gegenuberstellung der Varianten werden Kriterien verschiedener Themenfelder miteinan-
der verglichen und die Vor- und Nachteile fur jede Variante abgewogen. Tabelle 2 beschreibt die
Kriterien und erlautert die zugrundeliegenden Bewertungen. Quantitative Kriterien werden flr die
Bewertung skaliert, nicht quantifizierbare Kriterien erhalten eine verbale Beschreibung. Alle Kri-
terien werden in einer 5er-Skala mit den Bewertungsmoglichkeiten ++, +, o, -, -- bewertet. Flur die
Berechnung der Bewertungssumme werden diese entsprechend mit 2, 1, 0, -1 und -2 Punkten

verrechnet.

Der Vergleich der Varianten erfolgt in einem dreistufigen Verfahren. Der erste Schritt beinhaltet
die Gleichbehandlung aller Kriterien, fir den zweiten Schritt werden bestimmte Kriterien durch
eine Gewichtung von 1 bis 3 gestarkt. Eine Betrachtung ohne Gewichtung stellt damit zunachst
sicher, dass das Bewertungsergebnis nicht allein aus der Gewichtung hervorgeht. Durch die Ge-
wichtung kann jedoch der tatsachliche Einfluss einzelner Kriterien auf die Entscheidung besser
abgebildet werden. So werden etwa Konflikte mit dem FuBverkehr oder Konflikte mit dem Natur-
oder Landschaftsschutz héher als andere Kriterien gewichtet (vgl. Tabelle 2). Eine hohe Gewich-
tung mit dem Faktor 3 erhalten auBerdem Kriterien wie die geradlinige FUhrung (Direktheit), die
ErschlieBungvon Arbeitsplatzen, weiterfUhrenden Schulen/Hochschulstandorten und Alltagszie-
len, der Handlungsaufwand sowie die Umsetzbarkeit/Realisierbarkeit des Qualitatsstandards.
Die Kriterien soziale Sicherheit, ausreichend Breite zum Nebeneinanderfahren, Beeintrachtigun-
gen fur den ruhenden und flieBenden Kfz-Verkehr sowie den 6ffentlichen Personennahverkehr
(OPNV), Freizeit- und Erholungsnutzung, die Méglichkeit eines Wechsels zwischen den Varian-
ten, die Einbindung in bestehende Netzstrukturen, Realisierungshemmnisse und Grunderwerb
erhalten mit dem Faktor 2 eine mittlere Gewichtung. Alle weiteren Kriterien werden mit dem Fak-
tor 1 gewichtet. Im dritten Schritt werden zuséatzlich die einzelnen Themenfelder gewichtet, um
der unterschiedlichen Anzahl an Kriterien je Themenfeld Rechnung zu tragen, sodass alle The-
menfelder gleichwertig in die Bewertung einflieBen. Jede der drei Bewertungsformen hat die dar-
gestellten Vor- und Nachteile, sodass zumeist alle drei Rangfolgen betrachtet werden, um eine

Aussage abzuleiten.
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Analyse verschiedener Streckenvarianten

Themenfeld Kriterium fiir Gewich- |Erlauterung/Bewertung

Variantenver- tung
gleich Faktor

Attraktivitat

ErschlieRungs-
funktion/
-potenzial

Direktheit (Um-
wegfaktor/Lini-
enflihrung)

Knotenpunkte,
Querungsstellen
mit Zeitverlust

(Verlorene) Stei-
gungen

Soziale Sicher-
heit, Sicherheits-
empfinden

Moglichkeit zur
Beschattung

Ausreichend
Breite fur Neben-
einanderfahren

Reisezeitver-
gleich (Kfz-Ver-
kehr/OV)

Wohnen (Wohn-
dichte im Korri-
dor)

Arbeitsplatze
(im Korridor)

Weiterflihrende
Schulen/Hoch-
schulstandorte
(im Korridor)

Alltagsziele: Ein-
kaufen/Erledi-
gung/Freizeit
(im Korridor)

Haltestellen
SPNV
(im Korridor)

Berechnung des Verhaltnisses Streckenlange zu
Luftlinie: Alle Abschnitte einer Variante erhalten
eine identische Bewertung bezogen auf die Stre-
ckenldange der gesamten Variante

Ermittlung der durchschnittlichen Anzahl der Kno-
tenpunkte mit Wartezeit (ohne Vorfahrt flir Radver-
kehr) pro Kilometer (moglicher Zeitverlust)

Topografische Hindernisse auf der Strecke, starke
Steigungen/Gefille, verlorene Steigungen

Beleuchtung, Sicherheitsempfinden (z. B. Randbe-
bauung/Nutzung), Flucht-/Ausweichmdoglichkeiten

Vorhandener Baumbestand und die Moglichkeit,
den Baumbestand zu erweitern (Prifungsbedarf).

Bewertung, ob ausreichend Breite zum Nebeneinan-
derfahren von Radfahrenden vorhanden ist.

Ermittlung der Reisezeiten mit Kfz/OV und Vergleich
gegenuber Radverkehr (Durchschnittsgeschwindig-
keit 20 km/h) auf der potenziell geradlinigeren Stre-
cke

ErschlieRung von Wohngebieten, Wohndichte die-
ser Wohngebiete im Umfeld um die Strecke

ErschlieBung von Arbeitsplatzen/Arbeitsplatz-
schwerpunkten im Umfeld um die Strecke

ErschlieRung von Bildungseinrichtungen, Anzahl der
Bildungseinrichtungen, Anzahl Schiilerinnen und
Schiiler bzw. Studierende im Umfeld um die Strecke

ErschlieRung von Einkaufszentren, Erledigungs- und
Freizeitmoglichkeiten im Umfeld um die Strecke

Bewertung der ErschlieBung/Anbindung von SPNV-
Haltestellen

© INOVAPLAN GmbH
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Analyse verschiedener Streckenvarianten

Themenfeld Kriterium fiir Gewich- |Erlauterung/Bewertung

Variantenver- tung
gleich Faktor

Vertraglichkeit
mit anderen
Verkehrsteilneh-
menden

Vertraglichkeit
Raum

i

Beeintrachtigun-
gen flr

den ruhenden
Kfz-Verkehr
(Wegfall von
Parkmaoglichkei-
ten)

Beeintrachtigun-
gen flr

den flieRenden
Kfz-Verkehr,
Strecken mit ho-
her Kfz-Belas-
tung

Beeintrachtigun-
gen fur den FuR-
verkehr

Beeintrachtigun-
gen fur den
OPNV

Beeintrachtigun-
gen fiir den land-
wirtschaftlichen
Verkehr

Beeintrachtigun-
gen durch wei-
tere Radfah-
rende

Natur- und Land-
schaftsschutz,
Hochwasser-
schutz

Stadtebau/Denk-
malschutz/Be-
bauungspldne

Freizeit- und Er-
holungsnutzung

Qualitative Bewertung von Konflikten wegen des
Wegfalls von Parkméglichkeiten, Berlicksichtigung
der heutigen, ungefahren Auslastung (Stellplatz-
druck)

Qualitative Bewertung von Konflikten mit dem fah-
renden Kfz-Verkehr: Verkehrsstarke, Querungsver-
kehr, Einschrankung Kfz-Verkehr durch Einrichtung
von FahrradstraBen, Wegnahme von Fahrstreifen,
Durchfahrtssperren, Verkehrssicherheit

Qualitative Bewertung von moglichen Konflikten mit
dem FuBverkehr: FuRverkehrsaufkommen (Langs-
und Querverkehr), Flachen, Verkehrssicherheit

Qualitative Bewertung von Konflikten mit dem
OPNV: Einschriankung der Leistungsfahigkeit des
OPNV, Knotenpunkte mit Vorrangschaltung fiir
OPNV, Mischverkehr bei Tempo 30 und Buslinien-
verkehr, Ausgestaltung Haltestellen, Querungsbe-
darf von Busverkehr Gber Radfahrstreifen an Halte-
stellenausfahrten, Verkehrssicherheit

Qualitative Bewertung von Konflikten mit Fahrzeu-

gen auf forst- und landwirtschaftlich genutzten We-
gen: gemeinsame Nutzung, Starke der Nutzung des
Wirtschaftsverkehrs

Qualitative Bewertung von Konflikten mit weiteren
Radfahrenden: Langs- und Querverkehr, Verkehrssi-
cherheit

Qualitative Bewertung von Eingriffen in Natur und
Landschaft: Berlicksichtigung Flora-Fauna-Habitate,
Naturschutzgebiete etc., erforderliche Baumfallun-
gen, Umfang neu zu versiegelnder Flachen

Qualitative Bewertung des Einflusses der MaRnah-
men auf stadtebauliche Ziele oder Denkmalschutz,
Vorhandensein stdadtebaulich sensibler Bereiche

Qualitative Bewertung von Konflikten vorwiegend
mit dem FuRverkehr auf Flachen zu Freizeit-/Erho-
lungszwecken (bspw. Griinanlagen, Kleingarten)

© INOVAPLAN GmbH
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Themenfeld Kriterium fiir Gewich- |Erlauterung/Bewertung
Variantenver- tung
gleich Faktor
Moglichkeit ei- 2 Qualitative Bewertung der Moglichkeit bei Ab-
nes Wechsels schnittswechsel die Variante zu wechseln unter Be-
zwischen den Va- ricksichtigung der Distanzen zwischen den Varian-
rianten ten
Einbindung in 2 Nutzbarkeit von regionalen/kommunalen Radver-

Handlungs-/ bestehende kehrsnetzen

Realisierungs- Netzstrukturen

Al s Handlungsauf- 3 Qualitative Bewertung des baulichen Eingriffes in

- wand an Stre- die Bestandsinfrastruktur, um die Qualitatsstan-
cken und Kno- dards umzusetzen. Bewertung des Erfordernisses
tenpunkten von neuen Ingenieurbauwerken
Realisierbarkeit 3 Einschatzung der grundsatzlichen Realisierbarkeit
Standards der definierten Qualitatsstandards
Realisierungs- 2 Einschatzung der Hindernisse in Bezug auf die Reali-
hemmnisse/ sierbarkeit im definierten Realisierungshorizont, ge-
Realisierungsho- schatzte Realisierungsdauer nach Art der erforderli-
rizont (10 Jahre) chen MaRnahmen
Grunderwerb 2 Bewertung der Anzahl der betroffenen Grundstui-
cke. Qualitative Einschatzung der voraussichtlichen
Schwierigkeit bei der Flachenlibernahme
Tabelle 2 Kriterien fiir den Variantenvergleich

(Quelle: INOVAPLAN GmbH)
2.3.2 Streckenvarianten und MaBnahmenideen

In diesem Unterkapitel werden die konkretisierten Streckenvarianten sowie mogliche MaBnah-

menideen flr diese Streckenvarianten dargestellt.

Streckenvarianten

In Kapitel 2.1 wurden die Streckenvarianten inkl. moglicher Untervarianten beschrieben und dar-
gestellt. Im Zuge von Abstimmungen mit der AG sowie durch die Eindrlcke und Ergebnisse der
Netzbefahrung wurden, insbesondere bei der Bahntrasse, Anpassungen an den Streckenvarian-
ten vorgenommen, um im nachsten Schritt die Streckenvarianten gegenuberzustellen. Im nordli-
chen Abschnitt der MBS Metropolregion Nirnberg (orange) wird die Flhrung in Eltersdorf in Ab-
stimmung mit der AG ebenfalls etwas angepasst. Die konkretisierten Streckenvarianten sind in
Abbildung 15 dargestellt. Sie sind auch die Grundlage fur die Entwicklung erster MaBnah-

menideen und die Durchflihrung des Variantenvergleichs.
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Abbildung 15 Konkretisierte Streckenvarianten und Abschnitte fiir den Variantenvergleich
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)

MaBnahmenideen

In Vorbereitung des Variantenvergleichs wurden zunachst auf einer Ubergeordneten Ebene MaB-
nahmenideen zu méglichen Flihrungsformen und zur Umgehung von méglichen Hindernissen fur
die Streckenvarianten entwickelt (vgl. Abbildung 16). Die MaBnahmenideen orientieren sich an
den entsprechenden Fihrungsformen der H RSV 2021 (vgl. Kapitel 1.3). Sie geben jedoch ledig-
lich eine erste Einschatzung Gber die Realisierbarkeit der MaBnahmen auf den Streckenvarianten.
Fur die Entwicklung der Vorzugsvariante wurden manche Streckenabschnitte nochmals genauer

gepruft und verfeinert betrachtet. Die MaBnahmenideen entsprechen daher an diesen Stellen
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nicht unbedingt den Flihrungsformen, die anschlieBend im Zuge der MaBnahmenentwicklung er-

arbeitet wurden. FUr die Streckenvariante der MBS Metropolregion Nurnberg wurden die MaBnah-

\

menideen der MBS Ubernommen.

Erlangen

MaBnahmenideen

== FahrradstraBBe
—VVEE Mit land- und forst-
wirtschaftlichem Verkehr
und geringem FuBverkehr

Mischverkehr Tempo 20/30

Fahrbahnbegleitender
Zweirichtungsradweg

= Radfahrstreifen

Selbststandig gefuhrter
Radweg/getrennter
Geh- und Radweg

Gemeinsamer
Geh- und Radweg

s Schutzstreifen

——  Sonstiges/Engstelle

: ey :’ Gemarkungsgrenze
W 1 2km
Furth | I

© Bundesamt fiir Kartographie und Geodasie (2025) EENNOVATION DATEN I==3 lI _ /3 ]\
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St

Abbildung 16 MaBnahmenideen
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)

2.3.3 Variantenvergleich

Im Folgenden werden relevante Punkte aus dem Variantenvergleich auf den einzelnen Abschnit-
ten beschrieben und in einer Ergebnisitibersicht gegenubergestellt. Fettgedruckt werden jeweils
die Ergebnisse der besten beiden Varianten. Der gesamte Variantenvergleich mit allen Kriterien

kann Anlage 2 enthommen werden. Fur die Bewertung der Streckenvarianten erfolgt auBerdem
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eine Unterteilung der Varianten in Abschnitte. Die Strecke der MBS Metropolregion (orange) in
Abschnitt O wird durch die Stadt Erlangen bereits beplant und daher in dieser Untersuchung au-
Benvorgelassen. Der kurze Abschnitt der Bahntrasse (rot) in Abschnitt O wird zur Vereinfachung

unter Abschnitt 1 mitbetrachtet.

Im ersten Abschnitt erhalt die Kanaltrasse in allen drei Bewertungen (ungewichtet, gewichtet, ge-
wichtet nach Feldern) das beste Ergebnis im direkten Vergleich zu den anderen Streckenvarian-
ten. In den Kriterien Direktheit, Anzahl der Knotenpunkte, Méglichkeiten zur Beschattung, Beein-
trachtigungen fir den ruhenden Verkehr sowie den OPNV wird sie mit sehr gut bewertet. Die
Bahntrasse wird im ersten Abschnitt ahnlich gut bewertet, in den Kriterien Moéglichkeiten zur Be-
schattung, Beeintrachtigungen fur den ruhenden Verkehr und den landwirtschaftlichen Verkehr
erhalt sie jedoch im Vergleich zur Kanaltrasse eine geringere Punktzahl. Bei der Méglichkeit zum
Wechseln zwischen den Varianten wird die Kanaltrasse am schlechtesten bewertet, wahrend
dies bei den anderen beiden Varianten besser méglich ist. Die MBS Metropolregion erreicht unter
anderem aufgrund des hohen Realisierungsaufwands durch Wegeneubau und Eingriffe in Grln-
flachen insbesondere bei der gewichteten Bewertung eine geringere Punktzahl. Tabelle 3 zeigt
eine Ubersicht der Ergebnisse. Die Variante Erlanger StraBe-Stadelner HauptstraBe beginnt erst

bei Abschnitt 2 und wird daher hier nicht betrachtet.

Bewertung S5 -3 1
Bewertung 2 -17 -4

(Gewichtung Kriterien)

Bewertung 1 -31 -9
(Gewichtung Felder)

Tabelle 3 Bewertung des Variantenvergleichs - Abschnitt 1
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)

Im zweiten Abschnitt ist die Variante Erlanger StraBe-Stadelner HauptstraBe die am besten be-
wertete Route insbesondere wegen einer hohen Direktheit, einer geringen topographischen Be-
wegung, vermehrten Zielen und einer hohen Einbindung in bestehende Netzstrukturen. Die Vari-
ante MBS Metropolregion wird nach entsprechender Bewertung der Felder ebenfalls als gut be-
wertet. Vor allem der geringe Eingriff in den ruhenden und flieBenden Kfz-Verkehr fuhrt durch die
Lage abseits des Kfz-Verkehrs zu einer guten Bewertung. Beide Routen ermdéglichen zudem einen
unproblematischen Wechsel zwischen den Routen. Die Kanaltrasse erhalt wegen der fehlenden
Moglichkeit, die Route zu wechseln und fehlender Anbindung an Alltagsziele sowie zum OPNV
eine schlechtere Bewertung. Auch die Bahntrasse weist, vor allem in der gewichteten Bewertung,
eine schlechte Bewertung auf. Dies resultiert insbesondere aus den Beeintrachtigungen anderer
Verkehrsteilnehmender (ruhender Kfz-Verkehr, flieBender Kfz-Verkehr sowie landwirtschaftlicher
Verkehr).
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Kanaltrasse = MBS Metropol- Bahntrasse
region

Bewertung 4 3

Bewertung 2 1 8 -17
(Gewichtung Kriterien)

Bewertung -2 2 21 -32
(Gewichtung Felder)

Tabelle 4 Bewertung des Variantenvergleichs — Abschnitt 2
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)

Auch in Abschnitt 3 fallt die beste Bewertung auf die Variante Erlanger StraBe-Stadelner Haupt-
straBBe dicht gefolgt von der Variante MBS Metropolregion. Die Variante Erlanger StraBe-Stadelner
HauptstraBe besitzt eine sehr gute ErschlieBungsfunktion und Raumvertraglichkeit, die Variante
MBS Metropolregion eine hohe Attraktivitat sowie eine direkte Flihrung, Beschattungsmaoglichkei-
ten und einen guten Reisezeitvergleich. Trotz der guten ErschlieBungsfunktion liegt die Kanalt-
rasse in der Bewertung hinter der Erlanger StraBe-Stadelner HauptstraBe. Die Bahntrasse gehtin
Abschnitt 3 auf die Variante Erlanger StraBe-Stadelner StraBBe Uber und wird dann nicht mehr als

eigenstandige Variante betrachtet.

Kanaltrasse MBS Metropolregion -

Bewertung 4 14 13

Bewertung 6 21 24
(Gewichtung Kriterien)

Bewertung 14 37 S0
(Gewichtung Felder)

Tabelle 5 Bewertung des Variantenvergleichs - Abschnitt 3
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)

2.4 \Vorzugsvariante

Das Ergebnis des Variantenvergleichs zeigt, dass die Kanaltrasse im ersten Abschnitt und die Er-
langer StraBe-Stadelner HauptstraBe im zweiten und dritten Abschnitt am besten bewertet wer-
den. Dadie Kanaltrasse Uber alle drei Abschnitte hinweg weniger gut bewertet wird und ein Wech-
sel von der Kanaltrasse auf eine der anderen Streckenvarianten aufgrund der begrenzten Zu-
gangsmaoglichkeiten nicht einfach umsetzbar ist, wird fur die Vorzugsvariante in Abschnitt 1 die
Bahntrasse (Rang 2) gewahlt. Beim Abschnittswechsel von Abschnitt 1 auf Abschnitt 2 wird der
geplante Neubau eines Zweirichtungsradweges sudlich der ER 5 als Wechsel der Streckenvarian-
ten genutzt, um von der Bahntrasse auf die Stadelner HauptstraBe zu gelangen. Die Streckenva-

riante Erlanger StraBe-Stadelner StraBe wird in den Abschnitten 2 und 3 insgesamt am besten
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bewertet. Je nachdem welche Art der Bewertung herangezogen wird, werden die MBS Metropol-
region und die Erlanger StraBe-Stadelner HauptstraBe in Abschnitt 3 jedoch nahezu gleich be-
wertet. Bei Mannhof wird daher die Nahe der Streckenvarianten erneut genutzt, um von der Sta-
delner HauptstraBe auf die Route der MBS Metropolregion zu fuhren. Entgegen der Bewertung des
Variantenvergleichs wurde diese Streckenvariante in Abstimmung mit der AG wegen der hohen
Attraktivitat mit einer Fihrung durchs Grin als die zu bevorzugende Strecke herausgearbeitet. In
Stadeln werden aufgrund des Eingriffs in die Grunflachen und den Baumbestand verschiedene
Untervarianten ausgearbeitet. Variante a verlauft dabei direkt und weiter durch den Grilinzug,
wahrend Variante b mit leichten Umweg entlang der Bebauung und der Stadelner HauptstraBe
verlauft. Variante b wird ab diesem Arbeitsschritt mit aufgegriffen. Um Engstellen und die starke
Steigung beim Karlsteg zu umgehen, wird fur eine erneute Untervariante (Variante b) ab der Bre-
menstaller Briicke auf Héhe BegonienstraBe ebenfalls die MaBnahmenentwicklung durchge-
fahrt. Diese Untervariante fuhrt Uber die Brlcke, weiter entlang der Bebauung 6stlich von
Schwand Uber den Heckenweg zum Hans-Segitz-Steg und schlieBlich Uber die KénigstraBe zum
ursprunglichen Verlauf Richtung Hauptbahnhof Flrth. Variante a verlauft in diesem Abschnitt auf
dem ursprunglichen Verlauf der MBS Metropolregion. Eine Karte des Streckenverlaufs sowie der

Untervarianten zeigt Abbildung 17, eine Karte mit héherer Auflésungist Anlage 4.2 zu entnehmen.
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(Quelle: INOVAPLAN GmbH)

© INOVAPLAN GmbH

Seite 25



EENNOVATION DATEN g==9 il /% N\
MaBnahmenentwicklung HNVYON/A B ANUNG ANWENDUNG

3 MaBnahmenentwicklung

Fur die Vorzugsvariante werden zur standardkonformen Ausgestaltung entsprechende MaBnah-
men entwickelt. Die Vorzugsvariante ist dabei in kurze Streckenabschnitte geteilt, abhangig vom
Bestand sowie den erforderlichen MaBnahmen. Fur jeden Streckenabschnitt der Vorzugsvariante
wird ein entsprechender MaBnahmensteckbrief erstellt. Neben den MaBnahmensteckbriefen der
Strecke werden auBerdem MaBnahmensteckbriefe fur Knotenpunkte bzw. punktuelle MaBnah-

men/neuralgische Punkte erstellt.

3.1 Methodisches Vorgehen und Rahmenbedingungen

Die MaBnahmenaufbereitung erfolgt in einer GIS-Datenbank (vgl. Anlage 3) sowie in MaBnahmen-
steckbriefen (vgl. Kapitel 3.2). Bei der Entwicklung der MaBnahmen werden die in Kapitel 1.3 be-
schriebenen Qualitatsstandards verwendet. Grundlage bildet Tabelle 6 der H RSV 2021, welche
mogliche Fuhrungsformen und Regelbreiten flr RSV und RVR angibt (vgl. Abbildung 5 in Kapitel
1.3). Ziel ist es, MaBnahmen zu entwickeln, die eine mdglichst durchgehende Radverkehrsfuh-
rung nach den festgelegten Qualitatsstandards sicherstellen. Die Realisierung der Qualitatsstan-
dards kann auch Auswirkungen auf andere Verkehrsarten, auf Grinflachen und auf Grunderwerb

haben. Folgende Rahmenbedingungen liegen der MaBnahmenentwicklung zu Grunde:

= Eingriffe in bestehende Grinflachen und Baumbestand werden nach Maglichkeit vermie-
den, falls nicht méglich, ist dies in den MaBnahmen vermerkt.

=  Beiden MaBnahmen wird darauf geachtet, dass bestehende Gehwegflachen nach Méglich-
keit nicht eingeschrankt oder verringert werden.

=  Beider Neuanlage oder Verbreiterung von selbststadndigen Wegeverbindungen (z.B. selbst-
standig geflhrter Radweg (Zweirichtungsradweg) mit getrennter Fihrung des FuBverkehrs)
werden MaBnahmen aufgezeigt, die auch die erforderlichen Breiten fur den FuBverkehr ein-
halten. Die Kosten werden analog zu den Kosten der RadverkehrsmaBnahmen berechnet
und in den Steckbriefen entsprechend dargestellt.

= Dije HRSV 2021 sehen eine Mindestbreite von = 0,75 m fur den Sicherheitstrennstreifen zwi-
schen Radfahrenden und dem Kfz-Verkehr vor. Dies wird bei der MaBnahmenkonzeption
entsprechend bericksichtigt.

= Zum Teil werden Engstellen wie z. B. Unterfuhrungen trotz Unterschreitung des Qualitats-
standards akzeptiert, da es sich um kurze Abschnitte handelt und eine Realisierung des
Qualitatsstandards erhebliche bauliche und finanzielle Aufwande nach sich ziehen wirde,
die in keinem angemessenen Verhaltnis zur Verbesserung der Situation stinden.

= Liegen fur einen Streckenabschnitt bereits bestehende Planungen vor, werden diese im
MaBnahmensteckbrief aufgefihrt. Entspricht die Planung nicht dem Qualitatsstandard ei-

ner Radschnellverbindung, werden alternative MaBnahmen vorgeschlagen.
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3.2 MaBnahmensteckbriefe

Die MaBnahmen wurden im Detailgrad einer MBS entwickelt und beschrieben. Diese beurteilt die
prinzipielle Machbarkeit zur Umsetzung der Qualitatsstandards, die MaBnahmen sind im weite-
ren Planungsprozess entsprechend weiterzuentwickeln und zu konkretisieren. Zur zeitlichen Um-
setzung kann im Rahmen der MBS keine konkrete Aussage getroffen werden, weshalb ein grober
Umsetzungshorizont anhand der ungefahren baulichen Aufwande angegeben wird. Die Erlaute-
rungen daflr sind in Tabelle 6 dargestellt. Neben dem Umsetzungshorizont gibt die Umbauleis-

tung eine erganzende Einschatzung.

Umsetzungshorizont ‘ Erlduterung

Laufend Projekt befindet sich aktuell in der Umsetzung bzw. Ausflihrung

Kurzfristig Umsetzung durch kurzfristig realisierbare MaBnahmen wie Markie-
rungslésungen oder Beschilderung

Mittelfristig Umsetzung durch Markierungs- und Beschilderungslosungen, ggf.
erganzt durch kleinere bauliche MaBnahmen

Mehrstufiger Planungsauf- Umsetzungim Rahmen einer groBeren baulichen MaBnahme, ggf.
wand mit anschlieBender sind vorbereitende Planungen und/oder Abstimmungen erforder-
baulicher Umsetzung lich, die bereits zeithah in die Wege geleitet werden sollten

Tabelle 6 Erlduterung des Umsetzungshorizonts
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)

Die MaBnahmensteckbriefe sind wie folgt gegliedert:

= Der erste Block enthalt allgemeine Informationen zur MaBnahme wie die MaBnahmennum-
mer, Lage der MaBnahme und die Lange des Streckenabschnitts.

= |m darunterliegenden Bereich befindet sich jeweils ein Foto des Abschnitts im Bestand
(Stand Juli 2023 bzw. Marz 2025 oder andere Quelle). Der Kartenausschnitt dient zur Orien-
tierung, um die Lage der MaBnahme und den Kontext besser einordnen zu kénnen.

= |mnéachsten Blockwird die bestehende Radverkehrsinfrastruktur dargestellt. Dazu gehort die
Radverkehrsflihrungsform, die Oberflache, die Beleuchtung, die zulassige Geschwindigkeit
und der OPNV. Die MaBnahmensteckbriefe der Knoten enthalten eine kurze Beschreibung
der vorherrschenden Situation.

= |m Block , Losungsvorschlag” ist neben der geplanten Radverkehrsfuhrungsform mit der an-
zustrebenden Breite und dem dazugehoérigen Qualitatsstandard eine kurze textliche Be-
schreibung sowie eine stichpunktartige Auffihrung der notwendigen MaBnahme(n) zur Errei-
chung des genannten Qualitatsstandards aufgelistet. Es werden zudem weitere Planungs-
hinweise und die Erforderlichkeit von Grunderwerb dargestellt. Die Kostenschatzung der
Strecken basieren auf einem Berechnungstool der Stadt Flurth. Dabei berechnen sich die
Kosten anhand der MaBnahmenkategorie sowie durch entsprechende Kostenséatze fur die

MaBnahmenart (Ladnge und ggf. Breite). Bauliche MaBnahmen werden Uber einen Kostensatz
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(Kosten je gm) der Umbauleistung (gering, mittel, hoch) berechnet. Um sehr geringe Kosten
bei kurzen Streckenabschnitten zu vermeiden, wird ein Mindestkostensatz von 2.000 € ange-
wendet (z.B. fur Baustelleneinrichtung). Der Kostenschatzung der Knoten liegen pauschale
Kostensatze zugrunde, die auf den Erfahrungen aus vergleichbaren Projekten beruhen. Fir
den FuBverkehr werden die Kosten analog berechnet und im Steckbrief entsprechend darge-
stellt.

= |m nachsten Block wird der Umsetzungshorizont dargestellt.

=  Fir die Knoten werden anschlieBend noch Musterlésungen/Prinzipskizzen oder die Berlick-

sichtigung bestehender Planungen sowie Best-Practice-Beispiele dargestellt.

Abbildung 15 zeigt beispielhaft einen MaBnahmensteckbrief fUr einen Streckenabschnitt. Alle

MaBnahmensteckbriefe kbnnen Anlage 3 enthnommen werden.

ERNNOVATION DATEN : I_ /‘ N
MaBnahmensteckbriete M3S Erlangen-Farth - Strecken EN OV Bonns wWoouns

MaBnahme S-02

Strafe DaimlerstraBe
Von Felix-Klein-StraBe Linge 206 m
Bis Wendekreis 8§ i

Bestand Lage der MaBnahme

© INOVAPLAN GmbH A

Bestand
Fi Fahrr (mit Kfz. in beide Fahrtrichtungen)
Oberfliche Asphalt/Beton(pflaster) Beleuchtung Vorhanden
vzul 50 km/h OPNV Nicht vorhanden
i Fi (rmit Kfz-Verkehr in beide Fahrtrichtungen)
Anzustrebende Breite 5,00m
Qualitiitsstandard RSVio | Gran
Beschreibung Einrichtung einer FahrradstraBe bei Entfall von
Parkmuoglichkeiten (ca. 10 parkende Kfz am StraBenrand).
MaBnahme(n) * Einrichtung von entsprechender Beschilderung und
Markierung
P R ierung der igen Geschwindigkeit flir den Kfz-
Verkehr auf 30 km/h. Innerorts bis 2.500 Kfz/Tag.
Grunderwerb Nicht erforderlich
MaBnahmenkategorie Beschilderung + Markierung
Umbauleistung Keine Umbauleistung
Kostenschatzung Ca.11.600€
© INOVAPLAN GmbH Seite 4

Abbildung 18 Beispiel MaBnahmensteckbrief Strecken
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)
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3.3 Zusammenfassung

Abbildung 19 zeigt die MaBnahmenplanung auf der Vorzugsvariante. Im Stadtgebiet von Erlangen
ist Uberwiegend die Flhrung Uber FahrradstraBen geplant, auBerorts wird die Fihrung auf selb-
standig gefuhrten Radwegen mit getrennter Flihrung des FuBverkehrs empfohlen. Parallel der
ER 5 ist bereits auf der Sudseite ein fahrbahnbegleitender Zweirichtungsradweg seitens des
staatlichen Bauamts in Nurnberg in Planung, welcher auf den Qualitatsstandard einer Rad-
schnellverbindung angepasst werden sollte. Entlang der Stadelner HauptstraBe ist bis Mannhof
erneut die FUhrung auf einem selbststandig gefuhrten Radweg angedacht. In diesem Streckenab-
schnitt ist mit Eingriffen in den Grln- und Baumbestand zu rechnen, um die Qualitatsstandards
far Rad- und FuBverkehr zu erfullen. In Mannhof fihrt die Vorzugsvariante durch die AnnastraBe
und SeestraBe, wo eine FahrradstraBe vorgeschlagen wird. Stdlich von Mannhof erfolgt die wei-
tere FUhrung Gber einen Steg. Der Steg wird fur ein hochwassersicheres Befahren als selbststéan-
dig gefUhrter Radweg geplant. Weiter verlauft die Strecke als selbststandig gefuhrter Radweg.
Vereinzelt wechselt die FUhrung aufgrund der beengten Platzverhaltnisse zwischen Bebauung
und Flussufer auf einen gemeinsamen Geh- und Radweg im Zweirichtungsverkehr. Die beiden
Untervarianten a und b unterscheiden sich im Eingriff in die Grinfldchen und den Baumbestand.
Eine weitere Untervariante (Variante b) wurde im sudlichen Teilabschnitt betrachtet. Die Abzwei-
gung von der ursprunglichen Strecke erfolgt Uber die Bremenstaller Brlicke. Der Streckenverlauf
soll entlang der Bebauung auf noch zu planenden selbststandig geflihrten Radwegen verlaufen.
Im innerstadtischen Teil von Furth wechselt die Vorzugsvariante auf der KonigstraBe erst auf eine
FahrradstraBe, dann auf einen Radfahrstreifen im Einrichtungsverkehr und im weiteren Verlauf
Richtung Bahnhof erneut auf eine FahrradstraBe. Fur die Untervarianten a und b werden jeweils
MaBnahmensteckbriefe ausgearbeitet, damit die AG im weiteren Planungsverlauf auf Basis der
MaBnahmensteckbriefe eine Entscheidung treffen kann. Ggf. ist auch eine parallele Fuhrung auf
beiden Untervarianten mit geringen Standards eine mogliche Losung. Im Stadtgebiet von Flrth
liegen bereits teilweise Planungen vor (z.B. FahrradstraBe auf der KdnigsstraB3e), die der Vorzugs-
variante zugrunde gelegt werden. Auf Hohe des Karlstegs schlieBt die alternative Fuhrung wieder
an die urspringliche Variante an. In der Gustav-Schickedanz-StraBBe wird die Flihrung als Fahr-
radstraBe (mit Linienverkehr und Taxi frei, Kfz-Verkehr nur in Fahrtrichtung Stiden, Busverkehr in
beide Fahrtrichtungen) vorgeschlagen (vgl. MaBnahmensteckbrief S-47). Im Bestand wird der
Radverkehr bisher auf einem Zweirichtungsradweg auf der nérdlichen Seite gefuhrt. Bei einem
Erhalt dieses Zweirichtungsradwegs entstehen allerdings Konflikte mit bspw. zu FuB Gehenden
an den angrenzenden Knotenpunkten und die Umsetzung der standardkonformen FuBverkehrs-
infrastruktur ist nicht moéglich. AuBerdem liegt flr den Abschnitt eine bestehende Planung von Juli
2018 vor, in welcher ein Radfahrstreifen und eine Umweltspur enthalten sind. Die H RSV 2021 gibt

als Einsatzbereich fur Radfahrstreifen mit Linienbusverkehr max. 6 Busse/h und Richtung an. In

© INOVAPLAN GmbH Seite 29



EENNOVATION DATEN =3 Il _ /3 [\
MaBnahmenentwicklung HNVYON/A B ANUNG ANWENDUNG

diesem Abschnitt fahren jedoch deutlich mehr Busse (ca. 3-Minuten-Takt), weshalb diese Fih-
rungsform ebenfalls Konflikte mit sich bringt. Die Umsetzung einer FahrradstraBe wird daher als
bestmogliche Variante empfohlen. Auch diese bringt jedoch ggf. Konflikte bzw. weiteren Pla-
nungsaufwand aufgrund der Umwidmung der BundesstraBe mit sich, auBerdem sind ebenfalls
Abstimmungen bzgl. des Busverkehrs notwendig. Die Umsetzung einer FahrradstraBe wird in Ab-

stimmung mit der AG jedoch dennoch bevorzugt.

Erlangen / \

Variante b

Varianie a
tactoin | MaBnahmenplanung
Vorzugsvariante

) \ s FahrradstraBe

\ . Gemeinsamer Geh-
K und Radweg

\ Variante a . Fahrbahnbegleitender
Zweirichtungsradweg

/A
— Selbststandig geflhrter

V<riante b Fi Radveg
— Radfahrstreifen

m— Bus mit Rad frei

NS ‘:] Gemarkungsgrenze

— —
\ 0 1 2 km
Fiirth [ —
© Bundesamt fUr Kartographie und Geoddsie (2025) MR NNOVATION DATEN : I_ /‘ N

Datenquellen: https://sgx.geodatenzentrum.de/web_public/Datenquellen .N()\I/‘ LANUNG ANWENDUNG
h_TopPlus_Open_07.11.2025.pdf
]

Abbildung 19 MaBnahmenplanung auf der Vorzugsvariante
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)

Insgesamt kdnnen auf den beiden Untervarianten der Vorzugsvariante die Qualitatsstandards ei-

ner Radschnellverbindung auf tber 90 % erreicht werden (vgl. Tabelle 7).
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‘ Variante a ‘ Variante b
RSV Regellosung 92 % 91 %

RSV in Ausnahmefallen 0% 0%

RVR Regellosung 3% 3%
RVR in Ausnahmefallen EXZ 5%
Sonstiges 1% 1%

Tabelle 7 Standarderreichung Variante a und Variante b
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)

Die Gesamtkosten aller StreckenmaBnahmen fur den Radverkehr belaufen sich laut der Kosten-
schatzung auf rund 18,8 Mio. € fur die Streckenabschnitte flr Variante a bzw. aufrund 18,6 Mio. €
far die Streckenabschnitte fur Variante b. Die Kostenschatzung fur die Knotenpunkte liegt bei
rund 3,3 Mio. €, wovon ca. 210.000 € auf die Stadt Erlangen und rund 3,1 Mio. € auf die Stadt Flrth
entfallen. Insgesamt entfallen fur die RadverkehrsmaBnahmen rund 4,8 Mio. € auf die Stadt Er-
langen und rund 14,0 Mio. € auf die Stadt Furth. Die Kostenschatzung flr die Einrichtung einer
parallelen FuBverkehrsinfrastruktur (Breite Gehweg zzgl. Trennstreifen) liegt bei rund 11,2 Mio. €
fur Variante a und rund 8,3 Mio. € fur Variante b. Davon entfallen rund 550.000 € auf die Stadt Er-
langen und der restliche Betrag auf die Stadt Fiirth. Eine Ubersicht der Kosten kann der Tabelle 8

und Tabelle 9 (Werte gerundet) sowie der Anlage 3.5 enthommen werden.

— Stadt Erlangen Stadt Furth | Summe
ELWEVICHIEINEEHELT G 4,8 Mio. € 14,0 Mio. € 18,8 Mio. €
0.2 Mio.€ 31 Mio. € 3,3 Mio. €

AN ICHIETT N ER QT T 0,6 Mio. € 10,6 Mio. € 11,2 Mio. €

summe  |5,6Mio.€ 27,7 Mio. € 33,3 Mio. €

Tabelle 8 Ubersicht Kostenschitzung Untervariante a (Werte gerundet)
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)

— Stadt Erlangen Stadt Furth | Summe
ELWEVICHIEIEELELT G 4,8 Mio. € 13,8 Mio. € 18,6 Mio. €
0.2 Mio.€ 31 Mio. € 3,3 Mio. €

TN ICHIETT N ER T T 0,6 Mio. € 7,7 Mio. € 8,3 Mio. €
Summe 5,6 Mio. € 24,6 Mio. € ‘ 30,2 Mio. €
Tabelle 9 Ubersicht Kostenschitzung Untervariante b (Werte gerundet)

(Quelle: INOVAPLAN GmbH)
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4 Fazit

Im Rahmen der MBS Radverbindung Erlangen—Furth wurden vier Streckenvarianten zwischen den
Stadten Erlangen und Furth untersucht. Ziel war eine durchgehende Radverkehrsfihrung mit den
Qualitatsstandards einer Radschnellverbindung. Neben der Analyse und des Vergleichs der ver-
schiedenen Streckenvarianten wurden MaBnahmenempfehlungen fur die definierte Vorzugsvari-

ante entwickelt.

Die Ergebnisse der MBS zeigen, dass eine Radverbindung mit dem Qualitatsstandard einer Rad-
schnellverbindung zwischen Erlangen und Flrth grundsatzlich umsetzbar ist. Die Vorzugsvari-
ante kann mit Umsetzung der dargestellten MaBnahmen auf Uber 90 % der Strecke die Qualitats-
standards einer Radschnellverbindung einhalten. Die Qualitatsstandards einer Radvorrangroute
oder héher kdnnen auf ca. 99 % der Strecke eingehalten werden (Regellésung und in Ausnahme-
fallen). Lediglich bei bestehenden Engstellen (z.B. Unterfihrungen, Brlickenbauwerke) kénnen
die entsprechenden Qualitatsstandards nicht eingehalten werden. Bertcksichtigt werden mus-
sen auBerdem die Eingriffe in Grinflachen und Baumbestand, die Auswirkungen auf andere Ver-
kehrsarten sowie Grunderwerb, welche in den MaBnahmensteckbriefen entsprechend darge-
stellt sind. Die MBS hat auBerdem gezeigt, dass auch die verworfenen Streckenvarianten eine at-
traktive Radverkehrsfuhrung und entsprechende Potenziale darstellen (z.B. Erlanger StraBe—Sta-
delner HauptstraBe oder Kanaltrasse), was bei zuklnftigen Planungen bertcksichtigt werden

kann.

Die im Rahmen des Projekts erarbeiteten Inhalte zeigen Méglichkeiten, die Qualitat des Radver-
kehrs zwischen Erlangen und Flrth in den kommenden Jahren deutlich zu starken und das Rad-
fahren noch attraktiver zu gestalten. Um die nachsten Schritte zu realisieren, sind verschiedene

Aspekte von besonderer Bedeutung:

= Kurz- und mittelfristige MaBnahmen sollten zeithah begonnen werden. Insbesondere im
nordlichen Bereich des Korridors kdnnen auf der Vorzugsvariante viele Abschnitte ohne gro-
Bere bauliche Aufwande und planrechtlichen Genehmigungen damit auch mit geringeren fi-
nanziellen Mitteln umgesetzt werden (bspw. FahrradstraBen). Auch umfangreichere MaB-
nahmen, darunter solche mit einem hohen Abstimmungsaufwand oder groBere Umbauar-
beiten, sollten moéglichst frih nach Projektende in den Fokus genommen werden, um eine
Realisierung in den kommenden Jahren zu ermdéglichen (bspw. Wegeausbau). MaBnahmen
mit absehbar erhdhtem Genehmigungs- und Abstimmungsaufwand sollten frihzeitig priori-
siert werden, um den vorgelagerten blrokratischen Prozess zeitgerecht anzustoBen.

= Fruhzeitige Prifung moglicher erforderlicher Zulassungsverfahren empfehlenswert. Speziell
fur den geplanten Radwegeneubau als Steg durch den Grinzug (MaBnahme S-20) ist ein Plan-
feststellungsverfahren nach MaBgabe der konkreten Umsténde des Einzelfalls voraussicht-

lich erforderlich.
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=  Esempfiehltsich, bereits beplante Abschnitte der Vorzugsvariante (z.B. KdnigstraBe in Furth)
an die Qualitatsstandards einer Radschnellverbindung anzupassen, bevor weitere Schritte
zur Realisierung eingeleitet werden.

= Die Evaluation der im Rahmen der MBS vorgeschlagenen MaBnahmen ist ebenfalls ein zent-
raler Bestandteil der weiteren Schritte. Eine Evaluation in regelmaBigen Abstanden durch die
Stadt dient dazu, die Wirksamkeit, Akzeptanz und Effizienz der umgesetzten MaBnahmen zu
Uberprufen.

= Verbesserungen im Radverkehr sollten transparent, zeitnah und umfassend kommuniziert
werden. Eine aktive Offentlichkeitsarbeit und begleitende KommunikationsmaBnahmen tra-
gen dazu bei, die relevanten Zielgruppen zu erreichen, zu informieren und zur Nutzung der
neuen Angebote zu motivieren. Gleichzeitig bietet sie die Moéglichkeit, die Fortschritte und die

schrittweise Umsetzung der MaBnahmen sichtbar zu machen.

Insgesamt bieten die Vorzugsvariante und die damit verbundenen MaBnahmen eine sehr gute Ba-
sis, die Radverkehrsinfrastruktur zwischen den Stadten Flrth und Erlangen nachhaltig zu verbes-
sern und durch eine konsequente Umsetzung eine wichtige Voraussetzung fur die weitere Ent-
wicklung des Radverkehrs in den kommenden Jahren zu schaffen. Langfristig kann die Rad-
schnellverbindung Erlangen-Furth ein zentraler Bestandteil eines Uberregionalen Radschnellnet-
zes werden, das die Stadte effizient, klimafreundlich und komfortabel verbindet und die Verkehrs-

wende in der Region aktiv voranbringt.
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5 Anlagen

Anlage 1: Bestandserhebung

Anlage 1.1:Bestandsdaten Strecken (GeoPackage)

Anlage 1.2: Bestandsdaten Gefahrenstellen und Ubergange (GeoPackage)
Anlage 1.3: Codeplan (Excel)

Anlage 1.4:Fotos Erhebung

Anlage 2: Variantenvergleich

Anlage 3: MaBnahmen

Anlage 3.1: MaBnahmensteckbriefe Strecken (PDF)
Anlage 3.2: MaBnahmensteckbriefe Knoten (PDF)
Anlage 3.3: MaBnahmen Strecken (GeoPackage)
Anlage 3.4: MaBnahmen Knoten (GeoPackage)

Anlage 3.5: MaBnahmenubersicht und Kostenberechnung (Excel)
Anlage 4: Kartendarstellungen (DIN A2)

Anlage 4.1:Konkretisierte Streckenvarianten
Anlage 4.2:Vorzugsvariante/MaBnahmenubersicht Strecken

Anlage 4.3: MaBnahmenubersicht Knoten
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