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ZUSAMMENFASSUNG

Zusammenfassung

Die vorliegende Masterarbeit untersucht, welche MaBnahmen Grundschulkindern bei ihrer aktiven und
eigenstandigen Mobilitat zur Schule helfen. Hierzu werden in einer zweigeteilten Literaturanalyse erst
wissenschaftliche Erkenntnisse zum Mobilitatsverhalten von Kindern untersucht. AnschlieBend werden
deutsche Regelwerke gezielt nach der Berlicksichtigung von Kindern und deren Belange durchsucht. In
einer umfassenden Umfrage an der Grundschule Schwarzenbruck werden fur den Schulweg die Beglei-
tung durch Elternteile, Elterntaxis und weitere Mobilitdtsparameter untersucht. Aus den Kommentaren
der Umfrage sowie einer Bestandsbegehung werden Defizite formuliert. Eine Tabelle unterstitzt dabei,
Entscheidungen im Kontext von Schulwegen bei engen StraBenverhaltnissen zu treffen, indem sie angibt,
ab welcher Gehwegbreite diese als unzureichend eingestuft wird. Nach einer SWOT-Analyse werden
MaBnahmen entwickelt, die die Schulkinder in Schwarzenbruck in ihrer eigenstandigen und aktiven Mo-
bilitat fordern. Die MaBnahmen zeigen, dass Querungshilfen, die entweder vom Kfz-Verkehr getrennt sind
oder als FuBgangeruberwege gestaltet werden, die Schulkindern Vorrang gewahren, besonders hilfreich
sind. AuBerdem verleihen ausreichend breite Gehwege Sicherheit und ermdglichen Kindern zudem diese
mit dem Fahrrad oder Cityroller sicher befahren zu kénnen. Die entwickelte Tabelle sowie die zehn ent-
wickelten Leuchtturmprojekte kbnnen exemplarisch auf andere Kommunen Gbertragen werden, um die

aktive Schulwegemobilitat zu fordern.

Abstract

This master's thesis analyses which measures help primary school children to travel to school actively
and independently. To this end, scientific findings on children's mobility behaviour are first examined in a
two-part literature analysis. Subsequently, German regulations are searched specifically for the consid-
eration of children and their interests. In a comprehensive survey at Schwarzenbruck primary school,
parental accompaniment, parental taxis and other mobility parameters are analysed for the journey to
school. Deficits are formulated based on the comments from the survey and an inspection of the existing
situation. A table helps to make decisions in the context of school routes in narrow street conditions by
indicating the pavement width above which this is categorised as insufficient. Following a SWOT analy-
sis, measures are developed to promote the independent and active mobility of schoolchildren in
Schwarzenbruck. The measures show that crossing aids that are either separated from motor vehicle
traffic or designed as pedestrian crossings that give priority to schoolchildren are particularly helpful. In
addition, sufficiently wide footpaths provide safety and also enable children to use them safely on bicy-
cles or city scooters. The table and the ten lighthouse projects developed can be used as examples in

other municipalities to promote active school travel mobility.
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1. EINLEITUNG

1. Einleitung

Die Belange von ZufuBgehenden in Deutschland sind stark unterreprasentiert und das obwohl ca.
26 Prozent der Deutschen ihre Wege zu FuB zurticklegen (Ecke et al., 2023, S. 9). Wahrend Erwachsene
oft die Wahl zwischen mehreren Verkehrsmitteln haben, sind Kinder im Grundschulalter dahingehend
eingeschrankt. Besonders deutlich wird dies auf dem Weg zur Schule. In einer Broschure des Bundesmi-
nisteriums fir Digitales und Verkehr (BMDV) von 2015 laufen ca. 45 Prozent der Kinder zur Grundschule
(Manz et al., 2015, S. 95). Weitere acht Prozent nutzen andere aktive Verkehrsmittel wie das Fahrrad. Im
StraBenraum mussen Kinder bis acht Jahren mit dem Fahrrad den Gehweg nutzen, obwohl die Gehwege
oftmals nicht daflir ausgelegt sind. Die Forschungsgesellschaft StraBen- und Verkehrswesen (FGSV) pu-
bliziert seit Jahrzehnten die Regelwerke, nach denen in Deutschland StraBen gebaut und gestaltet wer-
den. Viele der Wohnsiedlungen entstanden auf Basis dieser heute veralteten Regelwerke. Sie riicken
haufig den Autoverkehr in den Vordergrund, wahrend Rad- und FuBverkehr in die Randbereiche des Stra-
Benraums geschoben werden (Horst, 2023, S. 26-28). Dieser Randbereich ist fur Schulkinder und viele
andere aktive Mobilitatstrager der einzige Raum, um einen Weg aktiv zurticklegen zu kénnen, der nicht
von Erwachsenen abhangig ist. Aktive Mobilitat wird in dieser Arbeit wie folgt definiert: “Active school
transportation (AST) includes walking, cycling and other active modes such as non-motorized scooters”
(Rothman et al., 2021, S. 1-2). Kinder, die mit diesen Verkehrsmitteln unterwegs sind, werden in dieser

Arbeit als ,,aktive Kinder® bezeichnet.

Das Mobilitatsverhalten von Kindern unterscheidet sich von dem von Erwachsenen. Eine separate
Forschung hierzu ist deshalb notwendig (Van De Craats et al., 2020, S. 318). Kinder haben das Bedirfnis
sich aktiv zu bewegen. ,,Die eigenstandige Mobilitat, definiert als die (Fort-)Bewegung in der Wohnumge-
bung ohne die Begleitung eines Erwachsenen®, wird ab dem Grundschulalter durch den natirlichen
Drang der Kinder verstarkt (Seemdller et al., 2022, S. 137, 141). Im breiteren Kontext gesehen, ist die
Verbesserung von aktiven Mobilitdtsformen Teil der von den Vereinten Nationen ausgerufenen
»oustainable Development Goals®, Darunter fallt beispielsweise unter Ziel 11: ,,Make cities and human
settlements inclusive, safe, resilient and sustainable®, Das Unterziel 11.7 geht genauer auf die Barriere-
freiheit des gesamten 6ffentlichen Raumes fiir alle Altersgruppen ein: ,,By 2030, provide universal access
to safe, inclusive and accessible, green and public spaces, in particular for women and children, older
persons and persons with disabilities“ (UN, o. J.). Der gesamte 6ffentliche Raum soll also barrierefrei fir
alle Altersgruppen gestaltet sein. Ebenfalls im gréBeren Bild steht die von der Europaischen Kommission
ausgerufene ,Vision Zero*, die Tote durch Verkehrsunfalle bis 2050 auf null reduzieren mochte (European

Climate, Infrastructure and Environment Executive Agency., 2022). Letztendlich bietet Infrastruktur, die
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1. EINLEITUNG

fur Kinder sicher und angenehm ist, Vorteile fur alle. Erreichen will die EU ihr ,Vision Zero“ Ziel laut Euro-
pean Road Safety Observatory durch den Safe System Approach. Unfalle sollen durch verschiedene
Ebenen verhindert werden. Sie implizieren das StraBendesign, welches menschliche Fehler beriicksich-
tigt. Jede Ebene ist allein nicht verantwortlich fur ein sicheres System. Gemeinsam kénnen sie allerdings
die ,Vision Zero“ umsetzen. Neben der Infrastruktur liegen Ebenen unter anderem in der Fahrzeugtech-
nik, Verkehrserziehung. Sie alle sollen menschliche Fehler auffangen und Unfalle verhindern (European

Commission, 2022).

Da sich ein groBer Teil der Literatur auf Schulwege in groBeren Stadten fokussiert (Scheiner et al.,
2019; Seemiiller et al., 2022; Van De Craats et al., 2020), wird in dieser Arbeit besonders auf mittelgroBe
Kommunen eingegangen. lhnen stehen oft nur wenige breite StraBenrdume zur Verflgung, auf denen ak-
tive Mobilitatstrager vollumfanglich in ihrer FGSV-Regelbreite berlcksichtigt werden. Auch in mittelgro-
Ben Kommunen steht, wie in GroBstadten, der 6ffentliche Raum in einem Nutzungskonflikt zwischen den
Verkehrstragern. Allerdings besteht der Unterschied, dass durch eine geringere Bevolkerungsdichte we-
niger Alternativen zum privaten Kfz bestehen. Der Pkw-Besitz ist im kleinstadtischen Kontext hoher als
in GroBstadten (Nobis & Kuhnimhof, 2018, S. 34-35). Es stellt sich die Frage, welche MaBBnahmen zur
Verbesserung von aktiver und eigenstandiger Mobilitat bei Grundschulkindern an mittelgroBen Kommu-
nen sinnvoll eingesetzt werden konnen. Um diese Frage zu beantworten, werden die Bedlirfnisse von
Schulkindern auf ihrem Schulweg genauer betrachtet und auf deren Berucksichtigung in den FGSV-Re-
gelwerken geachtet. Anhand der mittelgroBen Kommune Schwarzenbruck im Landkreis Nurnberger
Land in Bayern werden Probleme und Losungsansatze identifiziert. Im Anschluss werden diese Erkennt-

nisse verallgemeinert auf Kommunen mit ahnlicher GroBe Ubertragen.

In dieser Arbeit wird versucht, einen Zusammenhang zwischen dem derzeitigen Forschungsstand zu
den Bedurfnissen von Schulkindern im StraBenverkehr, deren Beruicksichtigung in den aktuellen Regel-
werken und der Umsetzung in der Praxis in mittelgroBen Kommunen herzustellen. Dabei wird am Beispiel
der Grundschule Schwarzenbruck versucht, MaBnahmen zu entwickeln, die Schulkinder in ihrer aktiven
Mobilitat fordern. Gleichzeitig wird auf Hindernisse geachtet, die im aktuellen Zustand dieses Ziel be-
und verhindern. Methodisch verschafft diese Arbeit zuerst einen Literaturtiberblick zum Thema Mobili-
tatsverhalten von Kindern. Dabei wird vor allem auf die Eigenstandigkeit von Kindern geachtet. AuBerdem
werden Gruinde fur Schulwegunfalle analysiert. Bei einem Blick in andere Lander werden Ableitungen
von der dortigen Infrastruktur auf den von Deutschland unterschiedlichen Modal Share der Schulwege
getroffen. Auch die Hintergriinde daflir werden versucht zu erlautern. Im Anschluss werden einige Regel-
werke der FGSV auf ihre Mitbetrachtung zu den Belangen von Kindern durchsucht und anschlieBend kri-
tisch hinterfragt. Der zweite Teil dieser Arbeit befasst sich mit dem Fallbeispiel einer mittelgroBen Kom-

mune. Diese wird als Gemeinde mit einer Einwohnendenzahl in der Kategorie zwischen 5.000 und
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1. EINLEITUNG

10.000 Personen definiert (Statistisches Bundesamt, 2023). Die Grundschule der bayerische Gemeinde
Schwarzenbruck mit etwa 8.500 Einwohnenden wird exemplarisch fur die Analyse der Schulwege und
des Verhaltens der Schulkinder genauer analysiert. Dies geschieht auf Basis einer im Mai 2024 durchge-
fuhrten Umfrage in allen vier Jahrgangsstufen und allen der Grundschule. Ausgeteilt wurden Fragebogen
an alle 270 Schulkinder. Die 167 Antwortbogen werden auf aktuelles Mobilitadtsverhalten, Probleme und
positive Aspekte auf dem Schulweg untersucht. In Kombination mit einer Ortsbegehung, bei der die tat-
sachliche Infrastruktur abgemessen und betrachtet wird, werden Starken, Schwachen, Chancen und Ri-
siken fur eine SWOT-Analyse gesammelt. Aus den Problemstellen der Umfrage und den Defiziten der
Begehung ergibt sich schlussendlich ein Handlungsbedarf, der fiir die sechs betrachteten Ortsteile in

Karten, Tabellen und MaBnahmensteckbriefen aufbereitet wird.

Alle wichtigen Stakeholder:innen der Infrastruktur in Schwarzenbruck sollen in dieser Arbeit beteiligt
werden. Neben der Politik und Verwaltung sollen besonders die Eltern und Grundschulkinder ihre Sicht-
weise auf die relevanten Schulwege darlegen. Zudem wird weiteres lokales Wissen durch die Beteiligung
des Vereins AVANTI und des Arbeitskreises Radverkehr der Gemeinde erlangt. Die durchgeflihrte Um-
frage ist der erste Schritt in der Beteiligung, bei der Eltern und Kinder sich duBern kénnen. MaBnahmen

werden am Ende mit Verwaltung und Vereinen abgestimmt und gegebenenfalls angepasst.

Mit dieser Arbeit sollen exemplarisch fir die Grundschule Schwarzenbruck die Bedingungen fir aktive
Mobilitat anhand guter, fur Grundschulkinder geeigneter Infrastruktur gefordert werden. Als zweiten Ziel-
baustein sollen Elterntaxis rund um die Grundschule sortiert und moglichst reduziert werden, um gefahr-
liche oder unangenehme Situationen fur aktive Schulkinder zu vermeiden. Entsprechende Leuchtturm-
projekte konnen fur ahnliche Kommunen als Musterlosung zur Forderung aktiver Mobilitat auf dem
Schulweg genutzt werden. Anhand von zwei Arbeitsfragen sollen die Ergebnisse aus der Literatur und
aus Schwarzenbruck die Beantwortung der Forschungsfrage vorbereiten. Die drei Fragen sind im Folgen-

den aufgelistet:

- Arbeitsfrage 1:
Was ist in der Literatur Uber die Bedurfnisse von Schulkindern auf ihrem Schulweg bekannt und
wie berlcksichtigen FGSV-Regelwerke diese?

- Arbeitsfrage 2:
Was sind konkrete Probleme und Losungsansatze flir die Gemeinde Schwarzenbruck, um die
Schulwegsicherheit zu verbessern?

- Forschungsfrage:
Welche MaBnahmen helfen zur Entwicklung von aktiver, eigenstandiger Mobilitat fiir Grundschul-

kinder?
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2. Literaturanalyse

Die Analyse der Literatur definiert zunachst wichtige Begriffe, welche in dieser Arbeit haufig verwendet
werden. AnschlieBend wird auf die theoretischen Grundlagen zum Mobilitatsverhalten von Grundschul-
kindern und deren Nutzen auf die Entwicklung eines Kindes eingegangen. AuBerdem werden Fahigkeiten
der Kinder im Grundschulalter genauer betrachtet sowie die Griinde und die Haufigkeit von Schulwegun-
fallen. Es folgt ein Blick in die Praxis, wie Schulwege attraktiv und sicher gestaltet werden kénnen. Dafur
werden unter anderem die Verkehrssicherheitsprogramme im Schulkontext flir Baden-Wiurttemberg,
Hessen und Bayern genauer betrachtet. Nach einem Blick auf das Mobilitatsverhalten von Schulkindern
in anderen Landern werden Regelwerke und Planungsgrundlagen in Deutschland auf deren Mitbeach-

tung von Schulkindern analysiert.

2.1. Nutzen aktiver, eigenstandiger Mobilitat

Kinder sind immer weniger aktiv. Die aktive Zeit im Freien hat sich seit laut Blees et al. (2018, S. 18) den
1960er Jahren um 4,5 Stunden reduziert. Die selbststandigen Wege reduzierten sich von 20 Kilometer
pro Tag auf heute vier Kilometer. Kinder kdnnen sich mit verschiedenen Verkehrsmitteln in Richtung
Schule bewegen. Beim Mitfahren im Auto ist das Kind am passivsten und muss sich keine Gedanken zum
aktuellen Verkehr, Gefahren oder der raumlichen Orientierung machen. Dabei sind sie stark auf ihre El-
tern angewiesen. Bei der Nutzung des Busses ist das Kind meist zu FuB unterwegs zur Haltestelle, es ist
aber fur einen GroBteil der Distanz im Verkehr ebenfalls passiv unterwegs. Anders ist dies bei aktiven
Mobilitatsarten. Aktive Mobilitatsarten sind Teil von Nahmobilitat. Wahrend aktive Mobilitat physische
Bewegung erfordert, greift Nahmobilitat vor allem lokale Mobilitat auf. ,,Nahmobilitat bezieht sich auf
kurze Wege, auf Angebote und Gelegenheiten, die es ermoglichen, Aktivitaten in der Nahe, im Quartier
oder Ortsteil auszutben. Der zunehmend verwendete Begriff der ,,Nahmobilitat” ist dabei aus wissen-
schaftlicher Sicht zunachst nicht auf einzelne Verkehrsarten ausgerichtet. Die damit verbundenen Stra-
tegien beziehen sich jedoch auf eine Starkung des FuB- und Radverkehrs in integrierten, lokalen Konzep-

ten“ (FGSV, 2014, S. 9).

Blees et al. (2018, S. 11) fuhren aus, dass eigenstandige und aktive Mobilitat ein Katalysator der kind-
lichen Entwicklung ist. Sie fordern soziale Fahigkeiten, die kognitive Entwicklung, die Gesundheitund ver-
kehrssicheres Verhalten. Appleyard (2017) untersucht, ob eine erhohte Exposition gegentiber dem Au-
toverkehr die kognitiven Fahigkeiten von Kindern in ihrer raumlichen Orientierung beeinflusst. In seinen
Ergebnissen stellt er fest, dass aktive Mobilitat zur Schule diese Fahigkeiten fordert (Appleyard, 2017, S.
9-11). Diese nehmen im Vergleich zu Kindern, welche mit hohen Verkehrsbelastungen taglich konfron-

tiert sind, ihre Umgebung detaillierter wahr. Kinder aus verkehrsberuhigten Gebieten heben beim
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Zeichnen in den Details auf Baume, Hauser und StraBen hervor. Kfz und Gefahren sind dabei weniger
prasent als bei Kindern, die in Gebieten mit einem hohen Verkehrsaufkommen aufwachsen. Sie driicken
oft ein Geflihl von Unbehagen aus, wenn sie an bestimmte Gegenden denken. Kinder die aktiv unterwegs
sind, profitieren oft von guter Rad- und FuBverkehrsinfrastruktur. Sie erleben eine verstarkte Interaktion

mit ihrer Umgebung, was das raumliche Verstandnis fordert (Appleyard, 2017, S. 11).

Die aktive Mobilitat zur Schule hat neben den kognitiven Vorteilen auch physische Vorteile. Laut der
von Barros et al. (2024) durchgeflihrten Literaturstudie sind Kinder, die sich regelmaBig aktiv zur Schule
bewegen insgesamt aktiver, als jene, die nicht aktiv zur Schule reisen. Dadurch sind allgemeine Fitnes-
sindikatoren wie Muskeln, Flexibilitat oder die kardiovaskulare Gesundheit besser ausgepragt. Beson-
ders Radfahren wirkt sich positiv aus (Barros et al., 2024, S. 158-160). Zudem haben Kinder, die eigen-
standig unterwegs sind, eine hohere tagliche Aktivitat als solche, die in Begleitung von Erwachsenen un-
terwegs sind. Weiterhin vergroBert sich durch Selbststandigkeit im Verkehr der Zugang zu Spiel- und So-
zialraumen (Seemiuiller et al., 2022, S. 138). Van de Craats et al. (2020, S. 334-335) fuihren an, dass sich
das allgemeine Wohlbefinden bei aktiv zur Schule reisenden Kindern héher ist als bei jenen, die mit dem
Kfz gefahren werden. Neben den gesundheitlichen Vorteilen der aktiven Mobilitat zur Schule verbessert
sich auch das Raumverstandnis von Kindern, welche sich aktiv selbst zur Schule bewegen. Selbststan-

digkeit fordert diesen Aspekt (Seemdiller et al., 2022, S. 144; Neidhardt & Popp, 2010, S. 62-63).

2.2. Mobilitatsverhalten von Kindern

Dass aktive und eigenstandige Mobilitat sinnvollist, zeigt Kapitel 2.1. Doch Kinder bewegen sich im Stra-
Benverkehr anders als Erwachsene. Das lasst sich an noch nicht vollstandig ausgebildeten Fahigkeiten
im Vergleich zu Erwachsenen begriinden (Schutzhofer et al., 2018, S. 5). Dieses Kapitel zeigt auf, ab wel-
chem Alter Kinder relevante Fahigkeiten flir den StraBenverkehr erlangen. AuBerdem werden duBere Ein-
flusse wie die Verfuigbarkeit von Fahrradern oder der Einfluss von Eltern naher betrachtet. Der Fokus liegt
hier auf Kindern im Grundschulalter. Dabei werden speziell Kinder im Grundschulalter, also im Alter zwi-

schen sechs und elf Jahren, betrachtet

Fortschreitung von Fahigkeiten

»,Children are not small adults“ (Schitzhofer et al., 2018, S. 5), denn Kinder verhalten sich im Vergleich
zu Erwachsenen anders im Verkehr und nehmen diesen anders wahr. Der Gesamtverband der Deut-
schen Versicherungswirtschaft e. V. (GDV) hat zum Thema kindliche Mobilitat eine Kompetenztabelle
entwickelt, in der auf die Fahigkeiten von Kindern basierend auf deren Alter eingegangen wird (GDV,
2018). Zur Einschulung erleben Kinder einen Entwicklungsschub, der es ihnen ermaoglicht, eigene Hand-
lungen zu kontrollieren. Zwar ermoglicht es ihnen ihr Alter, die Aufmerksamkeit auf den StraBenraum zu

legen, allerdings kdnnen Kinder im gesamten Grundschulalter dennoch leicht vom StraBenverkehr
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abgelenkt werden. Zudem beginnen Kinder Entfernungen und Geschwindigkeiten abschatzen zu kénnen.
Diese Fahigkeit ist jedoch auch zum Ende der Grundschulzeit noch nicht vollstéandig ausgebildet (GDV,
2018, S. 7-8; Institute for Road Safety Research (SWOQV), 2019, S. 5). Fahrzeuge, welche sich beispiels-
weise durch Heranfahren in der GréBe verandern, sind fir Kindeunter elf Jahren weniger markant wahr-
nehmbar. Geschwindigkeiten von Kfz tber 30 km/h sind gefahrlich, da diese nicht ausreichend wahrge-
nommen werden konnen. Fur das Alter bis sieben Jahren wird deshalb die Begleitung von Schulkindern
auf dem Schulweg durch Erwachsene empfohlen. Das SWOV weist auBerdem auf die fehlende Ver-
kehrsregelkenntnis von Kindern im StraBenverkehr hin. Ab dem siebten Lebensjahr erlangen Kinder ein
ausgepragteres Verstandnis von dem Verhalten anderer Verkehrsteilnehmenden (SWQV, 2019, S. 4-5).
Gleichzeitig entsteht das zudem das Bedlirfnis, den eigenen Aktionsradius zu erweitern und Wege alleine
zuruickzulegen (GDV, 2018, S. 10). Im Text der GDV heiBt es, dass die Kompetenzen der Kinder klar die
Grenzen dessen aufzeigen, was von ihnen im StraBenverkehr verlangt werden kann. ,,Kinder bleiben im-
mer noch Kinder. Sollten die erfolgreiche Bewaltigung von bestimmten Verkehrssituationen kindliche
Kompetenzen erfordern, die aufgrund des Entwicklungsstandes nicht zu erwarten sind, missen andere
MaBnahmen fur die Verkehrssicherheit der Kinder ergriffen werden (z. B. InfrastrukturmaBnahmen, Ge-

schwindigkeitsbegrenzungen, polizeiliche Uberwachung etc.) (GDV, 2018, S. 15).

Die FGSV (2010b, S. 8) fasst die Entwicklungsschritte von Kindern im Hinweispapier zu den Belangen
von Kindern in der Mobilitatsplanung (siehe Kapitel 2.7.1) zusammen. Mit flnf bis sechs Jahren entwi-
ckelt sich ein akutes Gefahrenbewusstsein, mit acht Jahren ist dieses vorausschauend. Mit neun bis zehn
Jahren entsteht ein Praventionsbewusstsein bezliglich Gefahren. Das heiBt, dass Kinder sich aktiv so
verhalten, dass sie nicht in Gefahr gelangen. Die Fahigkeit Entfernungen einzuschatzen, entwickelt sich
bei Kindern ab sieben Jahren; die Geschwindigkeitseinschatzung ab zehn Jahren. Die maximale Konzent-
rationsfahigkeit ist erst mit 14 Jahren voll ausgebildet. Ab acht Jahren ist diese flr langere Phasen mog-
lich, wie beispielsweise flir den Schulweg. Allerdings lassen sich die Kinder, wie anfangs des Kapitels

erwahnt, in dieser Phase leicht ablenken.

Im Radverkehr sind die Kompetenzen von Kindern im Grundschulalter weniger weit fortgeschritten.
Der Gleichgewichtssinn und damit die Stabilitat, um die Spur zu halten ist individuell vom Kind abhangig,
sodass keine pauschale Aussage hierzu getroffen werden kann. Beobachtbar ist jedoch ein starker
Ubungseffekt, sodass das regelméBige Fahren mit dem Rad die Sicherheit erhéht. Im Vergleich zu Er-
wachsenen ist die Fahigkeit zum Beispiel den Kopf wahrend der Fahrt zu drehen und dabei die Spur zu
halten deutlich verringert. Es bestehen dadurch erhdhte Anforderungen an die Infrastruktur, um diese
Unsicherheit auszugleichen (Gerlach et al., 2014, S. 36-37). Dies wird auch in der StraBenverkehrsord-
nung entsprechend berlcksichtigt. Kinder missen dort laut 8§ 2 Abs. 5 bis zum achten Lebensjahr mit

ihrem Fahrrad auf dem Gehweg fahren. Bis zum zehnten Lebensjahr durfen Kinder, sofern sie wollen, auf
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dem Gehweg fahren. Weiter heiBt es: ,,Auf zu FuB Gehende ist besondere Riicksicht zu nehmen. Der
FuBgangerverkehr darf weder gefahrdet noch behindert werden. Soweit erforderlich, muss die Ge-

schwindigkeit an den FuBgangerverkehr angepasst werden.” (StraBenverkehrsordnung, 2013).

Auch das allgemeine Gefahrenbewusstsein im Verkehr bildet sich erst im Laufe der Grundschulzeit
aus. Bei frisch eingeschulten Kindern ist dieses vorhanden, jedoch kdnnen sie noch keine Handlungen
entwickeln, um der Gefahr auszuweichen. Ab dem Alter von circa neun bis zehn Jahren konnen Kinder
VorsichtsmaBnahmen treffen, um gefahrliche Situationen im Voraus abzuwenden (Schitzhofer et al.,
2018, S. 8-9). Kinder besitzen einen erhohten Drang ihre Umgebung aktiv zu FuB oder mit dem Fahrrad
erkunden. Sie sehen den StraBenraum als Flache zum Spielen, was zu Anforderungen fuhrt, welche der
offentliche Raum durch breite Gehwege und eine tbersichtliche StraBenraumgestaltung beruicksichtigen
sollte. Kindern einen guten Uberblick iiber den StraBenraum zu geben, fordert deren Selbststédndigkeit.
Der StraBenraum soll es Kindern durch angepasste Rahmenbedingungen ermaoglichen, Kind zu sein, so-
dass nur wenige Kenntnisse der Verkehrsregeln erforderlich sind, um sich sicher durch eine StraBe zu
bewegen. Potenzielle MaBnahmen enthalten laut Schitzhofer et al. (2018, S. 9) unter anderem Ge-
schwindigkeitsreduktionen, wodurch Kinder die Zeitliicken zwischen Fahrzeugen beim Uberqueren der
StraBe besser abschatzen kénnen. Um dies zu erreichen, helfen unter anderem Bodenschwellen und
Mittelinseln. Des Weiteren sind fur den Kfz-Verkehr geschlossene SchulstraBen vor und nach dem Un-
terricht hilfreich, um die Sicherheit direkt vor dem Schulgebaude zu erh6hen (siehe Kapitel 2.4.3). Leh-
rende Personen und Eltern sollten nicht zu nah an die Schule mit Kfz heranfahren durfen. Werden Prob-
lemstellen entdeckt, sind diese zum Beispiel auf baulichem Weg oder durch verkehrsrechtliche Anord-

nungen zu losen.

2.3. Schulwegunfalle

Die Europaische Union hat das Ziel ,,Vision Zero“ ausgerufen, mit der es ab dem Jahr 2050 keine todli-
chen Verkehrsunfalle mehr geben soll. Hierfur soll anhand verschiedener Anséatze die Sicherheit verbes-
sert werden. Teil der Agenda ist es, eine sichere Verkehrsinfrastruktur zu errichten und so eine sichere
Nutzung aller Verkehrsmittel zu ermoglichen. Unter anderem sind fur ZufuBgehende eine ausreichende
Gehwegbreite sowie eine gute Qualitat dieser unerlasslich. AuBerdem benétigen nahmobile Verkehrs-
mittel eine getrennte Verkehrsinfrastruktur, um eine entsprechende Sicherheit herzustellen (European
Climate, Infrastructure and Environment Executive Agency., 2022, S. 5, 11). Laut dem EU Road Safety
Thematic Report fur ZufuBgehende sind Kinder unter 15 Jahren sowie Senior:innen einer Uberproportio-
nalen Gefahr fur todliche Unfalle ausgesetzt (European Commission, 2021, S. 6). 2016 kam im Durch-
schnitt alle 18 Minuten ein Kind unter 15 Jahren zu Schaden (GDV, 2018, S. 4-5). Im Grundschulalter

zwischen sechs und neun Jahren finden mit 42 Prozent aller Unfalle beim Mitfahren im Kfz statt.
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30 Prozent werden beim Radfahren verursacht und weitere 24 Prozent geschehen beim ZufuBgehen

(GDV, 2018, S. 4-5).

Suing et al. (2022, S. 41-42) untersuchen Kinderunfalle im in Deutschland im Zeitraum zwischen
2015 und 2019. Dabei gab es in der genannten Zeitspanne 143.259 Unfalle, wovon 32.000 beim Zufuf3-
gehen und 48.000 beim Radfahren verletzt wurden. Hiervon wurden wiederum beim Gehen ein Viertel
und beim Radfahren ein Achtel schwer verletzt oder getotet. Die Zahlen der schwerverletzten oder geto-
teten Kinder liegen damit etwa 25 Prozent unter denen des Vergleichszeitraums zwischen 2006 und
2010. Suing et al. (2022, S. 44) fihren dies in erster Linie auf den Riickgang aktiver Wege und die Verla-

gerung jener in das Kfz zurick.

Unfalle im StraBenverkehr auf dem Schulweg sind meldepflichtig und werden entsprechend erfasst.
Nicht erfasst werden jedoch Beinahe-Kollisionen. Zudem besteht die Moglichkeit einer hdheren Dunkel-
ziffer bei kleineren Verletzungen, die nicht gemeldet werden. Laut der Deutschen Gesetzlichen Unfall-
versicherung (DGUV) geschahen im Jahr 2023 46 Prozent der 50.665 Unfalle auf dem Schulweg mit dem
Fahrrad. Die Gesamtzahl liegt hier im Vergleich zu den Kinderunfall-Zahlen von Suing et al. hoher. Der
Grund daflir besteht moglicherweise in einer veranderten Grundgesamtheit der Daten. Etwa 5.000 der
Schulwegunfalle fanden beim ZufuBgehen statt und weitere 3.000 durch die Nutzung von Tretrollern oder
Inline-Skates. Im privaten Pkw der Eltern geschahen 6.000 Schulkinder. Todlich verungliickt sind auf dem
Schulweg 2023 insgesamt 15 Schulkinder, wovon funf mit aktiven Mobilitatsmodi unterwegs waren
(DGUYV, 2024, S. 40-44). Hinzu kommen weitere 42.459 Unfalle auf dem Schulweg, die nicht dem Stra-
Benverkehr zugeordnet sind. Zwei Drittel der Schulwegunfalle sind Eigenunfalle, wovon 65 Prozent durch
Stolpern, Ausrutschen oder Umknicken begriindet sind. Blees et al. (2018, S. 13) bestatigen diese Zahl
anhand der Zahlen fiir das Bundesland Hessen. 55 Prozent der vom der DGUV untersuchten Unfélle fan-

den auf dem Gehweg statt (DGUV, 2024, S. 47).
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hoéher als im Winter. Das deutet
auf einen erhdhten Anteil aktiver Mobilitat der Kinder in den Sommermonaten hin. Zudem ist die Schwan-
kung innerhalb einer Woche auffallig. An Werktagen sind Kinder eher durch Unfalle betroffen sind als am
Wochenende. Auch im Zeitraum des Corona-Lockdowns im Méarz 2020 geschahen deutlich weniger Un-
falle mit Kindern als sonst. Dies kann vermutlich auf die allgemein reduzierte Mobilitat in der Bevolkerung

zuruckgefuhrt werden.

2.4. Forderung aktiver Mobilitat zur Schule

2.4.1. Verkehrsmittelwahl von Kindern

Um verstehen zu kdnnen, wie Schulkinder zu mehr aktiver Mobilitat bewegt werden kdnnen, mussen die
Hintergriinde zur Verkehrsmittelwahl verstanden werden. Hierzu hat Mecado et al. (2023) den Einfluss
derinfrastrukturellen Umgebung auf die Verkehrsmittelwahlin den Niederlanden untersucht. Untersucht
werden dabei unter anderem die Bedeckung des StraBenraums durch Baume, Verkehrsunfalle, die Ge-
schwindigkeit des Kfz-Verkehrs oder die Landnutzung. Den Ergebnissen nach ist eine geringe Entfernung
zur Schule maBgebend fiir die Nutzung von FuB und Rad zur Schule. Je weiter und langer Kinder unter-
wegs sind, desto groBer sind die Bedenken von Eltern zum Thema Sicherheit. Eine dichte Bebauung und
vielfaltige Landnutzung fordern das ZufuBgehen, wahrend Radfahren hier seltener stattfindet. Auch eine
groBe Entfernung zu Parkanlagen verringert die Wahrscheinlichkeit mit dem Rad in die Schule zu fahren.

AuBerdem fordern groBe Entfernungen zwischen der Schule und einer HauptverkehrsstraBe die Wahl fur
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aktive Verkehrsmittel. Das Ziel im Planungsprozess sollte es deswegen sein, die Schwachstellen im Ver-
kehrssystem zu minimieren, um Eltern ein gutes Gefuhl bei der selbststandigen, aktiven Mobilitat zu ge-
ben (Macedo et al., 2023, S. 8-9). Nach Scheiner et al. (2019, S. 129) gibt es eine groBere Diskrepanz bei
Wahl des Verkehrsmodus zwischen dem Hinweg und dem Rickweg zur Schule. Dabei spielt nicht nur
der Weg der Eltern zur Arbeit eine Rolle, sondern auch auf Umwelt- und Einstellungsvariablen. Die ge-
baute Umgebung spielt insbesondere morgens eine Rolle bei der Wahl des Verkehrsmittels. Mittags ist
dieser Einfluss nicht signifikant nachweisbar. Auch zwischen den Jahreszeiten gibt es Differenzen. Die
Umwelt hatim Sommer einen hoheren Stellenwert als im Winter, wo andere Faktoren uberwiegen. Diese
spielt dennoch eine signifikante Rolle, beispielsweise bei der Begleitung am Schulweg durch einen El-
ternteil. Verlaufen die Wege entlang von Unfallhaufungspunkten, steigt die Anzahl an Eltern, die ihre Kin-

der begleiten, morgens und nachmittags.

Das BMDV hat in einer Studie zur Familienmobilitat die Schulwege von Kindern im Alter von sechs bis
neun Jahren untersucht (Manz et al., 2015). Diese legen demnach ca. 45 Prozent zu FuB, acht Prozent
mit dem Fahrrad, 20 Prozent mit dem offentlichen Verkehr und 28 Prozent als Mitfahrer im Kfz zurtick.
Die Daten basieren auf der Erhebung von Mobilitat in Deutschland 2008. Die Verkehrsmittelnutzung ist
im Grundschulalter also stark vom ZufuBgehen gepragt, wobei 28 Prozent mit dem Kfz zur Schule ge-
bracht werden. Die durchschnittliche Wegedauer auf dem Schulweg betragt fir die genannte Alters-
klasse 14,7 Minuten, wobei Jungen geringfugig mehr Zeit benotigen als Madchen (Manz et al., 2015, S.
95).

2.4.2. Hindernisse eigenstandiger Schulwege

Es existieren weitere Faktoren, die die aktive Mobilitat von Kindern verhindern. Seemiiller et al. (2022, S.
141-146) untersuchen anhand einer qualitativen Studie an einer Grundschule in einer frankischen Stadt,
was Kinder zu aktiver Mobilitat bringt und welche Faktoren diese behindern. Aus eigener Motivation her-
aus mochten die befragten Kinder aktiv zur Schule unterwegs sein, allerdings fehlen ihnen Kompetenzen,
die erst mit der Verkehrserziehung in der vierten Klasse gelehrt werden. In der Befragung entsteht dabei
der Wunsch, den Fahrradflhrerschein bereits in einer friheren Jahrgangsstufe erwerben zu kdnnen. Von
Seiten der Eltern fehle hierbei derzeit die Erlaubnis selbststandig mit dem Rad in die Schule fahren zu
durfen. Die Begleitung der Eltern ermoglicht dabei oft die Nutzung aktiver Mobilitdtsformen zur Schule.
Aus Sicht der Kinder besteht zudem ein groBer Bedarf, die Infrastruktur fir Radfahrende sicherer und
fahrradfreundlicher zu gestalten. Hierbei wird die bauliche Trennung zum Kfz-Verkehr hervorgehoben. Zu-
dem gibt es Sicherheitsbedenken beispielsweise bei einer schmalen und dunklen Unterfihrung und an
groBen StraBen und Kreuzungen, an denen die Kfz schnell fahren. FuBgingeriiberwege (FGU) wiirden zu-

dem oft seitens der Kfz-Fahrenden missachtet.
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Das Elternhaus tragt maBgeblich zur Mobilitatsentwicklung der Kinder bei. Das DaCoTA Projekt zeigt
auf, dass Kinder ihre Eltern beobachten und deren Verhalten kopieren. Ein sicheres Verhalten von Eltern
im StraBenverkehr fihrt damit zu einer hoheren Sicherheit im Verhalten der Kinder. Die Begleitung auf
alltaglichen Wegen beispielsweise zum Spielplatz fordert das Sicherheitsverstandnis im StraBenverkehr.
Dies gilt unter der Voraussetzung, dass der Weg auch mit aktiven Verkehrsmitteln zuriickgelegt wird.
Haufig werden die Verkehrsmuster aus der Kindheit ins Erwachsenenleben ubertragen (DaCoTA, 2012,
S. 24-26). Eine friihe verkehrserzieherische Erziehung fiir aktive Mobilitatstrager kann so positive Aus-
wirkungen auf das Mobilitatsverhalten im Erwachsenenalter haben. Scheiner (2019, S. 448) flihrt ergan-
zend aus, dass neben den Eltern auch Geschwister, die Verfugbarkeit von einem oder mehreren Kfz so-
wie das Geschlecht und Alter Einfluss auf das Mobilitatsverhalten der Kinder haben. Scheiner et al.
(2019, S. 130) empfehlen bei jungen, unerfahrenen Kindern mit einem durch Eltern begleiteten Laufbus
zu starten und mit fortgeschrittenen Verkehrs- und Gefahrenkenntnissen auf nicht-begleitete Kleingrup-
pen mit Kindern in einem ahnlichen Alter zu wechseln. So kdnnen Gefahren entlang der Route in siche-
rem Umfeld kennengelernt werden. Spater, bei einem eigenstandigen Schulweg ohne Begleitung, konnen

diese Kenntnisse abgerufen werden.

2.4.3. FordermaBnahmen aktiver Mobilitat auf dem Schulweg

Elterntaxis

In Deutschland werden einige Kinder aus Grunden der Sicherheit zur Schule gefahren. Um aktive Mobili-
tat zur Schule zu fordern empfiehlt Sell et al. (2024, S. 9) das Sicherheitsempfinden durch erhohte Schul-
wegsicherheit zu verbessern. Das Risiko flr Schulwegunfalle im StraBenverkehr bei zufuBgehenden oder
radfahrenden Kindern wird von Seiten der Eltern dabei Uberschatzt. Laut Sell et al. (2024, S. 9) finden
mehr Unfalle auf dem Weg in die Schule im Auto statt als zu FuB oder mit dem Fahrrad. Laut der Umfrage
sind weitere Grinde, um Kinder mit dem Auto zur Schule zu bringen das Fehlen von Zeit, weite Distanzen
zur Schule und schlechtes Wetter. Werden Kinder zur Schule gefahren, kann dies zu weniger sozialen
Kompetenzen und einem Geflihl von Einsamkeit fuhren (Swain et al., 2024, S. 208). Auf ahnliche Griinde
fur Elterntaxis kommen die Ergebnisse einer Umfrage des ADAC. Dort liberwiegen als Griinde flr Eltern-
taxis die zeitliche Ubereinstimmung des Schulweges mit dem Arbeitsweg, schlechtes Wetter, ein hoher
Zeitaufwand bzw. weiter Schulweg, Anschlusstermine, Bequemlichkeit und ein ungeniigender OPNV.
Eher untergeordnet ist die Thematik Schulwegsicherheit, die nur elf Prozent der Eltern als Grund flir das
Elterntaxi nennen (ADAC Stiftung, 2024). In selbiger Umfrage geben 34 Prozent der Eltern an, ihr Kind fast
taglich auf dem Schulweg zu begleiten, obwohl Schulwege liberwiegend als sicher eingestuft werden.

Weitere 16 Prozent bringen ihr Kind gelegentlich in Begleitung zur Schule (ADAC Stiftung, 2024).
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Elterntaxis vor deutschen Schulen sind in den letzten Jahren ein bedeutsames Problem geworden.
Eltern fahren ihre Kinder dabei mit dem Auto bis zur Schule oder holen diese von dort ab. Oft halten die
Eltern dabei im direkten Umfeld der Schule und gefahrden dabei zufuBgehende und radfahrende Schul-
kinder. Blees et al. (2018, S. 12) beschreiben einen ,,Teufelskreis“ in der Thematik Verkehrssicherheit und
Elterntaxis. Eltern haben das Geflihl, dass StraBen zu gefahrlich flir die Kinder sind und fahren diese des-
halb mit dem Kfz in die Schule, was zur Erhohung des Verkehrs dort flhrt. Das resultiert in weniger Kin-
dern, die aktiv zur Schule gelangen, da sie sich durch die vielen Kfz eingeschrankt flihlen, was wiederum
zu mehr Elterntaxis fiihrt. Um diesen Teufelskreis zu durchbrechen, sollten Eltern ihre Kinder lieber aktiv
zu FuB oder mit dem Rad begleiten, was letztendlich in weniger Verkehr und sichereren StraBen resul-

tiert, die den ,,Teufelskreis® quasi umkehren.

In einer vom ADAC (2023) durchgefuihrten Umfrage geben sowohl Eltern als auch Schulkinder an, am
haufigsten durch das potenzielle Fehlverhalten anderer Verkehrsteilnehmenden verunsichert zu werden.
Dahinter folgen bei Eltern unter anderem auch gefahrliche Situationen auf dem Schulweg und das unge-
nugende Verkehrsverhalten der eigenen Kinder. Die Kinder selbst stort an ihrem Schulweg unter anderem
der lange und anstrengende Weg, die Angst vor schnellen Fahrzeugen und viel Verkehr sowie die Unsi-
cherheit an Gefahrenstellen. Die Eltern jener Kinder sorgen sich deshalb verstarkt um die Schulwegsi-
cherheit und fahren ihrerseits ihr Kind haufiger mit dem Auto in die Schule. Der ADAC (2022) hat hierzu
ein Empfehlungspapier zum Umgang mit Elterntaxis entwickelt. Dieses sieht unter anderem die Einrich-
tung von festen Elternhaltestellen vor. Empfohlen wird unter anderem die raumliche Verteilung auf meh-
rere Standorte sowie eine Mindestentfernung zur Schule von 250 m. AuBerdem sollen die moglichen
Standorte anderweitige Probleme vermeiden und die StVO einhalten. Ebenso sollte die Anzahl der El-
ternstellplatze nicht zu hoch sein, um diese Art der Schulwegmobilitat nicht zu fordern. Der verbleibende
FuBweg zum Schuleingang soll so sicher wie moglich ausgestaltet sein und Konfliktpunkte vermeiden. In
der durchgeflihrten Umfrage stimmen 59 Prozent der Eltern zu, dass durch Elterntaxis gefahrliche Situa-
tionen entstehen. Nur zwolf Prozent stimmen dem nicht zu. 63 Prozent finden, dass Elternhaltestellen
eine sinnvolle MaBnahme darstellen. Zu den mdglichen Ideen fir ein sicheres Schulwegumfeld sagen
52 Prozent, dass Schulstra8en eine sinnvolle MaBnahme sind. 70 Prozent finden Notinseln wie ausge-
wahlte Geschafte, zu denen Kinder bei Problemen auf dem Schulweg gehen kdnnen, flr eine gute Idee.
Rund ein Viertel der Kinder aus der Umfrage legt den Schulweg in Begleitung einer erwachsenen Person

zurlck (ADAC, 2023).

SchulstraBen
SchulstraBen sind ein weltweit immer haufiger auftretendes Konzept, um Schulwege im direkten Umfeld
vor den Schuleingangen zu sichern. Der Begriff der SchulstraBe wurde vermutlich von der flamischen

»Schoolstaat” inspiriert (Clarke, 2022, S. 21). Clarke (2022, S. 16) beschreibt SchulstraBen als Bereiche
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in der Nahe von Schulen, die fir den Autoverkehr gesperrt oder nur stark eingeschrankt befahrbar sind.
Meist sind diese Bereiche zeitlich vor Beginn und teilweise nach Ende des Schultages beschrankt. Zu-
ganglich ist der Bereich dabei nur fiir radfahrende oder zufuBgehende Personen. Die StraBe kann entwe-
der durch Schilder oder Barrieren fur den Autoverkehr gesperrt werden. Einen Schritt weiter geht die
Stadt Paris. Sie setzt laut Dilling (2024, S. 3) Uberwiegend permanente SchulstraBen ein, die dauerhaft

fur den Autoverkehr gesperrt sind. Der Bereich vor der Schule wird zur FuBgangerzone umgewidmet.

Vorreiter flr SchulstraBen war Bozen in Italien, wo die erste SchulstraBe im Jahr 1989 entstand. Ab
2012 folgten Stadte wie Gent oder Mailand. Mit Beginn der Corona Pandemie stieg durch einen Vermei-
dungseffekt der offentlichen Verkehrsmittel der Anteil an Autos vor Schulen stark an, was besonders die
Schulwegsicherheit vor den Schuleingangen beeintrachtigte. SchulstraBen waren die Antwort darauf, um
den Bereich vor dem Schuleingang von Autos zu befreien. Inzwischen gibt es tber 1.100 Schulstraen
weltweit, wobei diese liberwiegend in Nordamerika und Europa zu finden sind. Deutschland ist auf dieser

2022 erstellten Liste noch nicht zu finden (Clarke, 2022, S. 20-22).

Wahrend in Deutschland SchulstraBen zwar rechtlich umgesetzt werden konnen (Dilling, 2024), ha-
ben andere Lander bereits Programme seitens der Regierung, die das Konzept von SchulstraBen befor-
dern. Im Vereinten Kdnigreich hat das dortige Verkehrsministerium beispielsweise einen Leitfaden er-
stellt, wie SchulstraBen aufgezogen, organisiert und betrieben werden kénnen. Dort wird das tbergeord-
nete Ziel verfolgt, die aktive Mobilitat zur Schule zu fordern (Department of Transportation, 2024). Die
enorme Starkung von SchulstraBen durch Regierungsstellen in einigen Landern zahlt sich aus. In Belgien
sind SchulstraBen laut Gesetz nun ein eigener StraBentyp. Auch auf EU-Ebene ist die Thematik inzwi-
schen angekommen. In einer Fallstudie beschreibt Kollinger (2024), wie es zum Aufschwung von Schul-

straBen in Europa gekommen ist.

In Deutschland setzen sich derzeit verschiedene Vereine flir das Konzept von SchulstraBen ein. Bei-
spielsweise hat der Verein Changing Cities zusammen mit anderen Vereinen einen Leitfaden fur Schul-
straBBen in Deutschland erstellt, der rechtliche Grundlagen, Zustandigkeiten und Begrindungen fur die
Umsetzung zusammenstellt. AuBerdem wird auf verschiedene Ausgestaltungsmaglichkeiten fur Schul-
straBen hingewiesen. Ermachtigungsgrundlage fur SchulstraBen kénnen unter anderem eine Teileinzie-
hung eines StraBenabschnitts sein, die die Widmung einer StraBe zu bestimmten Uhrzeiten zugunsten
von aktiven Mobilitdtsformen umwandelt (Dilling, 2024, S. 5-6). Forderungen nach offiziellen Regeln fur
temporare StraBenschlieBungen gibt es auch im Ad-hoc Papier der Verkehrsministerkonferenz, welches
in Kapitel 2.7.1 genauer beschrieben wird (Weiland, 2021, S. 32). Auf Landerebene werden diese Wege
teilweise bereits umgesetzt. Nordrhein-Westfalen hat im Januar 2024 in einem Erlass zu Schulstraen
deren rechtssichere Umsetzung im Rahmen einer Teileinziehung beschlossen (Ministerium fur Umwelt,

Naturschutz und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen, 2024).
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Die bespielbare Stadt

In Rheinland-Pfalz wurde das Konzept der Spiel-
leitplanung eingefihrt. Dieses kommunale Pla-
nungswerkzeug verbindet von Kindern haufig ge-
nutzte Orte wie Schulen, Spielplatze und Wohn-
gebiete. Bei Planungsleistungen wird beispiels-
weise immer der Einfluss dieser Planung auf Kin-
der bertcksichtigt und falls noétig angepasst

(FGSV, 2010b, S. 33). Den Begriff ,,bespielbare

Abbildung 2: Spielelemente entlang des Gehweges Stadt hat die Stadt Griesheim initiiert. Dieses
(Google LLC, 2022) Konzept hat erfolgreich den Hol- und Bring-Ver-

kehr der Eltern zu diversen Standorten der Kinder,
wie Sportvereine oder Schulen, gelost. Nach einer ausfuhrlichen Beteiligung von den betroffenen Kindern
wurden so bis 2010 etwa 100 Spielgerate im StraBenraum platziert. Diese liegen an Routen, welche von
Kindern besonders haufig genutzt werden. Die Spielgerate sollen den derzeit langweiligen StraBenraum
aufregender gestalten. Zudem sind in den Gehweg Symbolplatten eingearbeitet, die Kindern zeigen sol-
len, wo der beste Ort zum Uberqueren einer StraBe ist. Die Spielelemente kénnen farbige Markierungen
am Boden zum Hupfen oder kleine physische Spielelemente wie ein Objekt zum Balancieren sein (Ab-
bildung 2). Inzwischen ist das Konzept eines bespielbaren Quartiers auch von anderen Stadten wie Kiel
adaptiert (Bittkau & Stolting, 2018, S. 98-101). Auch in der FGSV Veroffentlichung zur Starkung von

Nahmobilitat in Quartieren wird die bespielbare Stadt Griesheim als Positivbeispiel erwahnt (FGSYV,

2014, S. 66).

Die aktuelle Relevanz des Themas zeigt die Verleihung des 2023 erstmals vergebenen Deutschen
FuBverkehrspreises. So ist die Stadt Kiel neben anderen Preistragern fur das Konzept des bespielbaren
Quartiers ausgezeichnet. Fir die zweite Ausgabe wird im Friihjahr 2025 ein Sonderpreis flir das Motto
»Kinder sicher und gerne zu FuB“ vergeben (FUSS e. V., 0. J.). Zudem wird die Schulwegsicherheit in eini-
gen Bundeslandern zentral vom Bundesland ausgehend geplant. Einige exemplarische Bundeslander

werden im Folgenden erwahnt.

2.5. Schulwegsicherheit in den Bundeslandern

Baden-Wiirttemberg

Das Land Baden-Wirttemberg fordert die Schulwegsicherheit jahrlich mit dem Erlass ,,Sicherer Schul-
weg". Dabei werden allgemeine Informationen fir Kommunen und Schulen gesammelt, die der eigen-

standigen Schulwegmobilitat zugutekommen. Beispielsweise wird auf die aktuelle Unfalllage auf
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Schulwegen hingewiesen und allgemeine Ziele fur Verkehrssicherheit von Kindern und Jugendlichen im
StraBenverkehr flr das Bundesland festgelegt. Von mehreren Ministerien im Land wurde das Programm
»MOVERS - Aktiv zur Schule” gestartet, welches MaBnahmen und Aktivitdten zur Erh6hung der eigen-
standigen und aktiven Mobilitat fordern. Auch Schulwegplane werden liber diesen Weg erstellt. Ein digi-
tales Tool unterstutzt zum Beispiel bei deren Erstellung. Zudem werden Verkehrsiiberwachung und Ver-
kehrserziehung von den Regierungsprasidien koordiniert. Kommunen in Baden-Wurttemberg werden
hohe Forderungen fir eine erleichterte Umsetzung von Projekten des Rad- und FuBverkehrs zur Verfi-

gung gestellt (Innenministerium Baden-Wiurttemberg, 2024).

Hessen

Unter dem Motto ,,Besser zur Schule® kdnnen Schulen und Kommunen in Hessen kostenlos Angebote
der Arbeitsgemeinschaft Nahmobiles Hessen (AGNH) wahrnehmen. Diese unterstitzen unter anderem
die Netzwerkbildung vor Ort, sowie die Durchflihrung von Aktionen wie dem Wettbewerb ,,Schulradeln®
oder der Umsetzung konkreter InfrastrukturmaBnahmen, die durch ein Fachbtro analysiert und geplant
werden (Fachzentrum Schulisches Mobilitatsmanagement & AGNH, o. J.). Einen Leitfaden fur Schuli-

sches Mobilitdtsmanagement in Hessen haben Blees et al. (2018) erstellt (siehe Kapitel 2.7.2)

Bayern

Unter dem Motto ,,Bayern mobil — sicher ans Ziel“ lauft derzeit das Verkehrssicherheitsprogramm 2030
in Bayern. Darin erlautern sie das Ziel, Kinder im StraBenverkehr besonders zu schutzen. Kinder sollen
an der Verbesserung von Infrastruktur im Ort beteiligt werden und deren Wiinsche und Anregungen star-
ker berticksichtigt werden. Die beiden zustandigen Staatsministerien des Innern sowie flir Verkehr (2021,
S. 6) setzen dabei auf ,,Rucksichtnahme ... besonders gefahrdeter Verkehrsteilnehmerinnen und Ver-
kehrsteilnehmer® Die Vorteile von aktiver Mobilitat sowie die Nachteile von Elterntaxis sind bekannt:
»Auch die Schulwegsicherheit spielt eine wichtige Rolle. Wir wollen Eltern ermutigen, ihre Kinder den
Schulweg soweit moglich — nach entsprechender Anleitung und Begleitung durch die Eltern — selbststan-
dig bewaltigen zu lassen.” Weiter fuhren sie dort zum Thema Elterntaxis aus: ,,Kinder entwickeln kein
Risikobewusstsein oder Verstandnis fir den StraBenverkehr, wenn sie von den Eltern mit dem Auto zur
Schule gebracht werden. Der Hol- und Bringverkehr vor Schulen kann zudem zu untbersichtlichen und
fur Kinder gefahrlichen Situationen flihren“ (Bayerisches Staatsministerium des Innern, flir Sport und In-
tegration & Bayerisches Staatsministerium flir Wohnen, Bau und Verkehr, 2021, S. 6). Konkrete Schul-
wegprogramme, die auf breitem Spektrum an Infrastrukturverbesserungen ansetzen gibt es in Bayern im

Vergleich zu Baden-Wirttemberg oder Hessen nicht.

Aktive Mobilitat ist besonders fur Bayern besonders bei Entfernungen unter zwei Kilometern relevant.

Grund dafur ist die Bayerische Verordnung Uber die Schilerbeforderung. Diese erlautert in § 2 Abs. 2,
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dass Schulkinder in den Jahrgangsstufen eins bis vier Anspruch auf eine Beférderungspflicht haben, so-
fern sie mindestens zwei Kilometer von der Schule entfernt wohnen oder wenn dieser durch ortliche Ge-
gebenheiten und nach allgemeiner Verkehrsauffassung nicht zumutbar ist. Ab der flinften Jahrgangsstufe
erhoht sich diese Grenze auf drei Kilometer (Verordnung tiber die Schulerbeforderung, 2013). Unterhalb
der Zwei-Kilometer-Grenze gibt es fur Schulkinder also entweder die Option aktiv zur Schule zu gelangen

oder mit dem Elterntaxi. OPNV kann nur genutzt werden, wenn dieser zu passenden Uhrzeiten zur Schule

&

fahrt. Er muss auBerdem selbst bezahlt werden.

2.6. Schulwegmobilitat international
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ein gutes Sicherheitsgeflihl seitens

der Eltern eine wichtige Rolle spielen. Allerdings bedarf es hierzu weiterer Forschung. In Japan wiederum
laufen etwa 90 Prozent der Schulkinder zur Schule. Deutschland sticht durch einen auffallend hohen
OPNV-Anteil hervor. ZufuBgehend (circa 25 Prozent) und Auto (circa 12 Prozent) werden auf dem Schul-
weg seltener genutzt. In Italien werden bis zu 60 Prozent der Schulkinder mit dem Auto in die Schule

gebracht.

Werden die Kinder befragt, wie sie zur Schule kommen mochten, wenn sie frei wahlen kdnnten, zeigt

sich ein deutlicher Unterschied. Der Anteil derjenigen, die mit dem Auto gebracht werden mdchten,
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erhoht sich dabei um etwa 25 Prozent. Rund 20 Prozent der befragten Kinder wiirden gerne mit dem Fahr-
rad in die Schule kommen. Die Anteile reduzieren sich bei den zufuBgehenden und busfahrenden Kin-
dern. Uber alle Lander gesehen erhéht sich der Radverkehrsanteil (Shaw et al., 2015, S. 44). Im Folgen-
den werden ausgewahlte Lander genauer betrachtet. Dies sind Lander, die in erwahnter Studie von Shaw
etal. (2015) einen hohen Wert bei einem Verkehrsmodus ausweisen. Dort wird im Detail betrachtet, was
den jeweiligen Verkehrsmodus so stark fordert. AnschlieBend wird am Beispiel Osterreich beispielhaft

betrachtet, welche Planungswerke in anderen Landern Bezug auf Kinder im StraBenraum nehmen.

Australien & Kanada

Australien und Kanada &hneln sich in ihrem urbanen Design. Beide verzeichnen einen hohen Anteil von
Elterntaxis vor den Schulen, wahrend aktive und eigenstandige Mobilitat nur eine untergeordnete Rolle
spielt. Laut Swain et al. (2024, S. 222) werden an einer Schule in Sydney Uber 62 Prozent der Kinder mit
dem Auto in die Schule gebracht. Generell uberwiegt bei der Entscheidung fur das Elterntaxi die Gefah-
reneinschatzung des StraBenverkehrs. Besonders beliebt bei aktiven Schulkindern sind aufgepflasterte
FGU(Swain et al., 2024, S. 221). Sowohl von Seiten der Kinder als auch von den Eltern besteht der

Wunsch nach mehr aktiver Mobilitat auf dem Schulweg (Swain et al., 2024, S. 217)

In Kanada sind die Umstande ahnlich. Laut der Public Health Agency of Canada (2023) kommen dort
nur 26 Prozent der Schulkinder aktiv zur Schule. 70 Prozent der Grundschulkinder gelangen motorisiert
dort hin. Auch im Radius von funf FuBminuten um die Schule sind nur 47 Prozent aktiv unterwegs. Roth-
man et al. (2021, S. 4) schlieBen, dass eine hohe Bevolkerungsdichte sowie eine hohe StraBendichte
aktive Mobilitat fordern. In weniger dicht bewohnten Gebieten fallt die aktive Schulmobilitat entspre-

chend gering aus.

Japan

Hino et al. (2021, S. 7-8) beschreiben in einer Studie zur Mobilitat von Grundschulkindern in Japan, dass
80 Prozent der Kinder taglich und 94 Prozent der Kinder mehr als jeden zweiten Weg zur Schule zu FuB3
zurlcklegen . Dieser hohe Anteil ist auf die groBe soziale Sicherheit sowie die gute Erreichbarkeit und
Infrastruktur in den Quartieren zuriickzufiihren. Auch Uberwachungskameras werden positiv mit dem
Laufen zur Schule assoziiert. In den vergangenen Jahren ging der Trend allerdings zu weniger FuBverkehr
auf dem Schulweg. Dies liegt vor allem an SchulschlieBungen. Dadurch werden die Schulwege langer
und der FuBverkehrsanteil sinkt. Ebenso haben die Kinder vermehrt direkte Anschlusstermine nach der

Schule, sodass die Eltern das Kind mit dem Kfz von der Schule abholen und direkt dorthin fahren.

Niederlande

Die Niederlande sind international bekannt fur gute Radverkehrsinfrastruktur. Van de Craats et al. (2020)

kommen durch eine Befragung an einer Beispiel-Grundschule in Arnhem zu dem Schluss, dass etwa 40-
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50 Prozent aller Schulkinder im Alter zwischen acht und zehn Jahren mit dem Fahrrad in die Schule fah-
ren. Grunde fur die hohen Zahlen aktiver Mobilitat lassen sich demnach auf die groBe Nahe zu den Schul-
gebauden zurlckfuhren, vor allem im Vergleich zu Landern wie Australien oder Kanada (Macedo et al.,
2023, S. 9; Van De Craats et al., 2020, S. 330, 334). Fir Distanzen unter einem Kilometer Giberwiegt auch
in den Niederlanden das ZufuBgehen. Fir mittlere Distanzen halt jedoch klar das Fahrrad den héchsten
Anteil. Van de Craats et al. (2020) spekulieren, dass die hochwertige und sichere Radverkehrsinfrastruk-
tur Kindern eine zusatzliche Option der Mobilitat garantieren, vor allem im Vergleich zu Landern, die einen
hohen FuBverkehrsanteil besitzen. Das SWOV bestatigt diese Annahme (SWOV, 2019, S. 11-12). Neben
infrastrukturellen Verbesserungen haben zudem technische Verbesserungen an Kfz sowie eine verbes-
serte Verkehrserziehung zu immer weniger Unfallen von Kindern im StraBenverkehr geflihrt. Van de
Craats et al. (2020, S. 319-320) erklaren, dass Schulkinder, dhnlich zur deutschen Verkehrserziehung, in
der dritten oder vierten Klasse eine Fahrradprufung ablegen. Trotz der guten Bedingungen fir Radverkehr
hat sich auch in den Niederlanden der Elterntaxi-Anteil zwischen 2006 und 2016 von 15 Prozent auf

22 Prozent erhoht.

England

Auch in England wird eine zunehmende Zahl von Elterntaxis beobachtet. Laut Shaw (2013, S. 20, 122)
wurden an englischen Grundschulen im Jahr 2010 32 Prozent der Kinder mit dem Kfz gebracht. Der Anteil
der Grundschulkinder, die zu FuB zur Schule laufen, sank derweil zwischen 1990 und 2010 von 83 Pro-
zent auf 61 Prozent. Nur drei Prozent nutzten im Jahr 2010 den OPNV. Der Anteil der Eltern, die ihr Kind
begleitet zur Schule bringen, erfuhr zwischen 1990 und 2010 einen Anstieg von 64 Prozent auf 77 Pro-
zent. Die Griinde hierfiir werden von Shaw jedoch nicht konkret erlautert. Wie in Kapitel 2.4.3 bereits
erwahnt, versucht die Regierung durch die Kampagne zur Verbreitung von SchulstraBen diesem Trend
entgegenzuwirken und die Schulwegsicherheit fiir aktive Kinder zu erhohen (Department of Transporta-

tion, 2024).

Osterreich

Osterreich besitzt mit den Dokumenten der FSV (Forschungsgesellschaft StraBe — Schiene — Verkehr)
ahnliche Gestaltungspapiere wie das deutsche Pendant der FGSV, deren Planungswerkzeuge in Kapitel
2.7.1. genauer erldutert werden. Anders als in den deutschen Regelwerken existiert in Osterreich ein
Merkblatt zur Gestaltung des Schulumfeldes (FSV, 2016). Darin werden Empfehlungen an die Straen-
raumgestaltung fir einen Umkreis von 250 m um die betreffende Schule formuliert. Als Probleme vor Ort
werden schlechte Sichtverhaltnisse, ein hohes Verkehrsaufkommen und hohe Geschwindigkeiten iden-
tifiziert (FSV, 2016, S. 5-6). Die anschlieBend empfohlenen MaBnahmen beziehen sich auf den gesamten
Schulweg. Darunter fallt unter anderem eine entsprechende Gestaltung vor der Schule. FuBgangerzonen

und die Einrichtung von verkehrsberuhigten Bereichen, die baulich entsprechend ausgestaltet sind,
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lassen ein angenehmes Schulumfeld entstehen (FSV, 2016, S. 7-13). Weitere Hilfestellungen fur Schul-
kinder sind diverse Querungshilfen, wobei FGU und Lichtsignalanlagen (LSA) den héchsten Schutz ver-
sprechen (FSV, 2016, S. 7-16). Als Zwischenlosung fur sichere Querungsmoglichkeiten gelten Schiiler-
lotsen, wobei eine bauliche Losung dadurch auf Dauer nicht ersetzt werden kann (FSV, 2016, S. 17). Bau-
liche MaBnahmen konnen StraBensperren, Gehwegvorziehungen, Aufpflasterungen sowie Halte- und
Parkverbote sein (FSV, 2016, S. 17-24). Bei Unterflihrungen wird eine Mindestbreite von 3,5 m und eine
Hohe von 2,5 m empfohlen, wobei das Verhaltnis von Breite zu Lange mindestens 1:4 betragen sollte

(FSV, 20154, S. 25).

Das Aquivalent zur deutschen ,,Empfehlung fiir FuBgangerverkehrsanlagen® (EFA) bildet das dsterrei-
chische FSV-Papier ,,FuBgingerverkehr“ Dabei richten sich die empfohlenen Gehwegbreiten in Oster-
reich stark nach der Nutzungshaufigkeit des FuBgangerverkehrs. Die Regelbreite betragt 2,0 m. In wenig
genutzten Abschnitten sind mit Begriindung auch 1,5 m akzeptabel. Je mehr FuBverkehr an einer StraBe
ist, desto breiter soll der Gehweg sein. Bei hoherem FuBverkehr (1.000 FuBganger:innen pro Stunde) wer-
den 4,0 m als Breite angesetzt. Bei unvermeidbaren Engstellen soll der Gehweg nicht schmalerals 1,2 m
sein und darf punktuell nicht unter 0,9 m fallen (FSV, 2015a, S. 6-7). Im Merkblatt zu kinderfreundlicher
Mobilitat wird jedoch darauf hingewiesen, dass bei der haufigen Nutzung eines Gehweges durch Kinder,

sofern umsetzbar, eine Mindestbreite von 2,5 m vorzusehen ist (FSV, 2015b, S. 9).

2.7. Planungsgrundlagen

In Deutschland haben viele Regelwerke und Leitfaden Auswirkungen, wie sich der StraBenraum far Kin-
der gestaltet. Dieses Kapitel umrei3t dabei die wichtigsten Papiere und wie sie den Blickwinkel kindge-
rechter Planungen bertcksichtigen. Dies beinhaltet Uberwiegend Regelwerke der FGSV, aber auch ex-
terne Dokumente wie Leitfaden zur Erstellung von Schulwegplanen (GDV, 2010; Leven & Leven, 2019).
Bei den Erlauterungen werden nicht alle Details aus den Dokumenten dargestellt, sie fokussieren sich
vielmehr auf Teilbereiche, die spater am Beispiel der Grundschule Schwarzenbruck relevant werden kon-
nen. Beispielsweise werden FuBgangerunterfiihrungen in der Literatur erwahnt, FuBgangeriberflihrun-
gen aber nicht, da diese im Gemeindegebiet nicht vorkommen. Gleiches gilt unter anderem auch fiir vier-
spurige StadtstraBen oder FuBgangerzonen. Einige MaBnahmenempfehlungen werden in mehreren Do-

kumenten erwahnt und wiederholen sich deshalb (z. B. zu Querungsanlagen).

2.7.1. Empfehlungen und Hinweispapiere der FGSV

Richtlinien fiir die Anlage von StadtstraBen (RAS?)

Die RASt befindet sich in der hochsten Kategorie der FGSV-Regelwerke und gilt deshalb das relevanteste

Planungswerkzeug in der StraBenplanung (FGSV, 2012). In der Hierarchie untergeordnet liegen
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Empfehlungspapiere, die Teile der RASt weiter detaillierter ausfihren. Wiederum darunter befinden sich
Hinweispapiere, welche die Grundsatze der Planung erlautern sollen. Diese sind flir Planende am we-

nigsten bindend.

Empfehlungen fir FuBgéangerverkehrsanlagen (EFA)

Die EFA beschreibt Planungsempfehlungen fiir die Belange des FuBverkehrs in Deutschland. Das Emp-
fehlungspapier soll sowohl zur Uberpriifung als auch zur Verbesserung oder Neuanlage von FuBverkehrs-
anlagen eingesetzt werden. Die Breite der Gehwege muss dabei so gewahlt sein, dass Kinder diese ent-
sprechend der StVO bis zum Alter von zehn Jahren sicher mit dem Fahrrad nutzen kénnen (FGSV, 2002,
S. 8). Ungeeignet fur die gemeinsame Fuhrung von FuB- und Radverkehr sind Wege mit einer Uberdurch-
schnittlichen Menge an schutzbedurftigen FuBganger:innen, wozu Kinder zahlen (FGSV, 2002, S. 13). Die
Ausgestaltung der FuBverkehrsanlage hangt stark von den duBeren Anforderungen wie der Bebauung,
dem FuBverkehrsaufkommen, dem Kfz-Aufkommen und der Bevolkerungsdichte eines Quartiers ab. Die
Regelbreite flir Gehwege in WohnstraBen sollte mindestens 2,50 m betragen (Abbildung 4). Diese setzen
sich zusammen aus 20 cm Abstand
zur Hauswand, zweimal 80 cm, so-
dass sich zwei ZufuBgehende begeg-
nen koénnen, weiteren 20cm zwi-
schen den FuBgénger:innen als Ab-

stand und 50 cm Sicherheitsabstand

zum StraBenverkehr. Letztere Entfer-

< >

250 cm nung kann auf 30 cm bei der ,,abge-

Abbildung 4: Regelbreite FuBverkehr laut EFA minderten Regelbreite“ reduziert

werden, wenn wenig Schwerverkehr
auf einer StraBe unterwegs ist. Der Abstand zur straBenabgewandten Seite kann bei einem niedrigen
Zaun oder einer niedrigen Mauer unter 50 cm vernachlassigt werden. Damit bleibt eine empfohlene Min-
destbreite von 2,10 m flir den Gehweg. ,,Geringer als 2,10 m ist aber eine Seitenraumbreite in keiner an-
gebauten StraB8e als ausreichend anzusehen® (FGSV, 2002, S. 16). An Ortsdurchfahrten mit tiber 15.000
Kfz pro Tag wird eine FuBwegbreite von 3,30 m empfohlen. Liegt die tagliche Verkehrsmenge mindestens
5.000 Kfz pro Tag darlber, ist die Seitenraumbreite um weitere 1,0 m zu erhohen (FGSV, 2002, S. 15-16).
Es bestehen erhohte Anforderungen an die FuBverkehrsinfrastruktur in der Umgebung beispielsweise
von Schulen oder Altenheimen. Hier ist mit einem tberdurchschnittlichem FuBverkehrsaufkommen zu
rechnen, weshalb Unterschreitungen der Infrastruktur in diesen Bereichen begriindet sein mussen. Um
Altenheime und Bahnhofe betragt dieser Radius zum Beispiel 500 m. Um Grundschulen, Kindergarten,

OPNV-Haltestellen und Verbrauchermérkten liegt dieser Umkreis bei 200 m. Um Gebaude mit Buro-,
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Verwaltungs- und Praxisrdumen wie einem Arztehaus oder dem Rathaus betragt dieser Radius 300 m.
Entspricht die Seitenraumbreite nach Berlcksichtigung der ortlichen Gegebenheiten nicht den geforder-
ten MindestmaBen, ist zu prufen, ob die Seitenraume durch Flachenumverteilungen anderer Verkehrs-
trager erreicht werden kdnnen. Dies beinhaltet beispielsweise den Verzicht auf Flidchen flr den ruhenden
Verkehr oder den Radverkehr. AuBerdem kann gepriift werden, ob ein Flachengewinn durch die Reduzie-
rung der Fahrstreifenanzahl moglich ist. Dies beinhaltet auch die Prufung, ob ein Einrichtungsverkehr fur
den Kfz-Verkehr moglich ist. AuBerdem konnen die Fahrstreifenbreiten zum Beispiel durch verminderte
Geschwindigkeiten erreicht werden. Ist die geforderte Mindestbreite nur einseitig moglich, sind ausrei-

chend sichere Querungsmaoglichkeiten herzustellen (FGSV, 2002, S. 17).

Da das Verhalten von Schulkindern besonders in den unteren Jahrgangsstufen durch spontane Rich-
tungswechsel beim Gehen unberechenbar ist, muss das Queren von StraBen ausreichend gesichert wer-
den. Ohne besondere Umstande wie ein haufiges Queren von Schulkindern, sollen Querungsanlagen bei
Geschwindigkeiten von 50 km/h, den Belastungen entsprechend, ab 500 Kfz/h angelegt werden. Sind
jedoch an der Stelle schutzbedurftige FuBganger:innen unterwegs, wozu Kinder zdhlen, ist diese Rege-
lung ausgesetzt und eine Querungsanlage kann dennoch angelegt werden (FGSV, 2002, S. 18-19). Par-
kende Kfz stellen eine Gefahr fur Kinder dar, da sie beim Queren der StraBe durch eine geringe Korper-
groBe um das Auto herumschauen mussen. Es fallt ihnen dadurch schwerer fahrende Kfz zu erkennen
und erschwert selbst erkannt zu werden. Deshalb sollten die Bordsteine vor die Parkstreifen gezogen
werden, um die Sichtbeziehungen zu verbessern. Diese Bereiche werden vorgezogene Seitenraume ge-
nannt und mussen mindestens 0,3 m von den Autos hervorragen. LSA sollen bei der Nutzung durch Kin-
der moglichst konfliktfrei mit dem Autoverkehr geschalten werden. Entsprechend groBzugig sollten die
Aufstellflachen geplant werden (FGSV, 2002, S. 20-23). Die Sicherheit von FGU kann durch verkehrliche
Anordnungen oder bauliche MaBnahmen verbessert werden. Diese Kombinationen eignen sich unter an-
derem besonders, wenn dort vorrangig Kinder unterwegs sind, welche beim Uberqueren der StraBe ge-

schuitzt werden mussen (FGSV, 2002, S. 35).

Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA)

Die ERA behandelt ahnliche Inhalte wie die EFA, ist jedoch auf die Belange des Radverkehrs spezialisiert.
In dem Empfehlungsschreiben werden auch die besonderen Anforderungen von Kindern im Radverkehr
beschrieben. Diese mussen beispielsweise bis unter dem achtem Lebensjahr Kinder auf den Gehwegen
fahren. Diese mlssen gut abgesenkt und gut befahrbar sein. Das Einstiegsalter zum Radfahren liegt be-
reits bei ca. vier Jahren, wobei zwei Drittel der Kinder bereits tUber ein Fahrrad verfligen. Besonders der
Weg zur Schule muss fur Kinder gut mit dem Fahrrad befahrbar sein, wobei auch Freizeiteinrichtungen

und Spielorte an das sichere Fahrradnetz angebunden werden sollen (FGSV, 2010a, S. 9).
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Fir eine gemeinsame und sichere Fiihrung mit dem FuBverkehr auf der gleichen Flache, ist es uner-
lasslich, dass sowohl der Rad- als auch der FuBverkehr ein geringes Verkehrsaufkommen besitzen. Ein
Ausschlusskriterium fur eine gemeinsame Fuhrung auf dem Gehweg ist die besonders haufige Nutzung
dessen durch besonders schutzbediirftige ZufuBgehende wie Kinder (FGSV, 2010a, S. 27). Uberque-
rungsstellen mit LSA im Radverkehr sind sinnvoll, wenn StraBen besonders hoch belastet sind oder wenn

regelmaBig verkehrsunerfahrene Personen dort unterwegs sind (FGSV, 20104, S. 72).

Hinweise zur Integration der Belange von Kindern in die Verkehrsplanung

Hinweispapiere sind in der dritten Kategorie planerischer Werke der FGSV und damit unterhalb von Emp-
fehlungspapieren angesiedelt. Sie sind somit weniger bindend fur Planende, sollen jedoch bei Planungen
mitbeachtet werden. Die Hinweise zur Integration von Kindern in der Verkehrsplanung erwahnen den
rechtlichen Anspruch von Kindern auf eine menschenwiirdige, gesunde Entwicklung und das Recht auf
entsprechende Lebensbedingungen. Kinder verbringen vermehrt Zeitin den Innenraumen und im fiktiven,
digitalen Raum. Der 6ffentliche Raum wird jedoch regelmaBig als Mittel zum Zweck fur Schul- und Frei-
zeitwege genutzt. Die Nutzung des 6ffentlichen Raums besitzt fur Kinder eine Bedeutung auf mehreren
Ebenen. Die Motorik wird durch die Bewegung beim Spielen im Freien angeregt. Gleichzeitig ist der 6f-
fentliche Raum Aufenthaltsort und ein sozialer Treffpunt, welcher Moglichkeiten zur Interaktion mit an-

deren Kindern bietet (FGSV, 2010b, S. 6-8).

Als MaBnahmen zur Forderung von kindlicher Mobilitat erwahnt die FGSV (2010b, S. 23-27) das Ver-
binden von Spielraumen in ein Netzwerk von sicheren FuB- und Radwegen. Diese sollen ,,engmaschig,
direkt, geschlossen, komfortabel, attraktiv und sicher® gestaltet sein (FGSV, 2010b, S. 23). Hierfur sollen
in Wohngebieten autoarme Quartiere besonders gefordert werden. Der StraBenraum soll so gestaltet
sein, dass eigenstandige Mobilitat von Kindern gefordert wird. Nach Moglichkeit sollte dort kein Kontakt
zum Lkw-Verkehr bestehen. Die designierten Flachen flir das Auto sollten reduziert werden, um Raum
fir Kinder zu machen. Dies kann unter anderem durch die Anderung von Stellplatzsatzungen oder einen
Abbau von Gehwegparken gelingen. Die unmittelbaren Kreuzungs- und Einmindungsbereiche sollten
von parkenden Kfz freigehalten werden, um wichtige Blickbeziehungen der Kinder auf den flieBenden Kfz-
Verkehr herzustellen. Diese Blickbeziehungen konnen baulich durch vorgezogene Seitenraume, die
gleichzeitig die Querungsdistanz Uber die Fahrbahn reduzieren, umgesetzt werden. Bei abbiegenden
Fahrzeugen sorgen sie durch geringe Kurvenradien fur geringe Geschwindigkeiten der Kfz. Zusammen mit
Aufpflasterungen, die auch bei geradeausfahrenden Kfz fiir ein Abbremsen im Kreuzungsbereich sorgen,
wird die Verkehrssicherheit von zufuBgehenden Kindern erhoht. Uber- und Unterfiihrungen sind verkehr-
lich sicher, jedoch treten dort oft soziale Konflikte auf. Vor allem bei Dunkelheit sorgen sie fur Unsicher-
heit bei den Kindern und sollten deswegen gut ausgeleuchtet sein. An HauptverkehrsstraBen sollten

Querungshilfen eine hohe Sicherheit fur ZufuBgehende herstellen. Umgesetzt werden sollen diese durch
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Mittelinseln, FGU oder LSA. An den LSA sollen ZufuBgehende von geringen Wartezeiten profitieren. Au-
Berdem sollen Warteflachen an den einzelnen Querungshilfen entsprechend groB geplant werden. Que-
rungen von Fahrbahnen sollten allgemein so geplant werden, dass diese flr Kinder sicher und intuitiv

genutzt werden kénnen (FGSV, 2010b, S. 25-27).

Die Breite der Gehwege richtet sich nach den in EFA und RASt genannten Regelbreiten. Allerdings
sind zusétzlich davon punktuelle Aufweitungen zu prufen, die den Kindern Bewegung und Aufenthalt er-
moglichen. Die Breite der Gehwege sollte nicht durch Verkehrsschilder oder andere Hindernisse einge-
schrankt werden. AuBerdem sind Gehwege Raum flr Kinder bis zehn Jahren zum Radfahren. Entspre-
chend haufig genutzte Gehwege mussen durch abgesenkte Bordsteine und eine ausreichende Breite dies

beriicksichtigen (FGSV, 2010b, S. 25-26).

Bestimmte StraBentypen fordern Anforderungen von Kindern an den StraBenraum. Dazu zahlen unter
anderem FuBgangerzonen, verkehrsberuhigte Bereiche und selbststandig geflihrte Wege. Verkehrsberu-
higte Bereiche bendtigen eine entsprechende Gestaltung, sodass Kinder diese auch als solche wahrneh-
men. Beim Zugang auf den Schulhof Uber einen verkehrsberuhigten Bereich helfen zum Beispiel farblich
gekennzeichnete Flachen. Kesting et al. (2015) haben flr verkehrsberuhigte Bereiche einen ausfihrli-

chen Gestaltungsleitfaden entworfen.

Fur HauptverkehrsstraBen empfiehlt die FGSV (2010b, S. 24) eine maBige Geschwindigkeit des Kfz-
Verkehrs und ausreichend breite Gehwege. Verlaufen wichtige Wege fur Kinder entlang von Hauptver-
kehrsstraBen sollen, sofern moglich, alternative Verbindungen mit einem besseren Sicherheitsempfin-
den genutzt werden. Die Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs soll durch die Einrichtung von verkehrsberu-
higten Bereichen und Tempo 30 so weit wie moglich reduziert werden. Reduzierte Geschwindigkeiten

seitens der Kfz resultieren in einer attraktiveren Umgebung fur Kinder (FGSV, 2010b, S. 24-27).

Die Mobilitat durch das Fahrrad ermaglicht Kindern vor allem in der Freizeit Unabhangigkeit von den
Eltern. Die Gehweginfrastruktur, auf der Kinder bis zehn Jahren mit dem Fahrrad unterwegs sind, sollte
diese Nutzergruppe berlcksichtigen. Bei der Fliihrung auf Radwegen jeglicher Art gelten die gultigen Re-
gelwerke der RASt und ERA. Auf Fahrrad-Hauptstrecken fur Kinder sind groBere Breiten als die Regel-
maBe der ERA sinnvoll. Radfahrstreifen und Schutzstreifen sind nicht fiir Kinder geeignet, da sie keine
physische Barriere zum Autoverkehr bieten. Eine weitere Option bildet die Freigabe der FuBwege flir den
Radverkehr. Mindestbreiten hierflir sind in der EFA festgeschrieben. Eltern und Kinder ab zehn Jahren ha-
ben dann die Moglichkeit je nach Sicherheitsempfinden auf der Fahrbahn oder auf dem Gehweg zu fah-
ren. An den Zielorten der Kinder werden Fahrradabstellanlagen bendtigt, welche flir Fahrrader in Kinder-
groBe geeignet sind, sodass diese sicher am Rahmen angeschlossen werden konnen. (FGSV, 2010b, S.

27-29).
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Hinweise zur Nahmobilitat

Das FGSV-Dokument ,,Hinweise zur Nahmobilitat“ geht nicht speziell auf die Bedlrfnisse von Kindern
im StraBenraum und auf dem Schulweg ein. Allerdings wird ausfuhrlich beschrieben, mit welchen MaB-
nahmen die Nahmobilitdt in einer Kommune geférdert werden kann. Zum Kontext Schulwege werden
ausschlieBlich Tempo-30-Zonen als empfohlene MaBnahme angegeben (FGSV, 2014, S. 27). Kinder sol-
len sich zudem bei Beteiligungsformaten aktiv einbringen konnen (FGSV, 2014, S. 49-50). Als Praxisbei-
spiel fur gelungene Kinder-Nahmobilitat erwahnt die FGSV die bespielbare Stadt Griesheim (siehe Kapi-
tel 2.4.3) (FGSV, 2014, S. 66).

Leitfaden fiir den Schiilerverkehr

Die FGSV veroffentlichte 2012 gemeinsam mit dem Verband Deutscher Verkehrsunternehmen einen
Leitfaden fiir den Schiilerverkehr. Das Papier behandelt iiberwiegend den OPNV-Aspekt der Schulwege,
welcher in dieser Arbeit nicht gezielt betrachtet wird. Dabei werden unter anderem jedoch anhand von
landes- oder kommunalrechtlichen Definitionen sogenannte Zumutbarkeitsgrenzen festgelegt. Diese le-
gen fest, ab welcher Distanz zwischen Wohnort und Schule die Kinder Anspruch auf eine Beforderung
durch Bus und Bahn haben. Relevante Faktoren hierflir sind je nach Verwaltungseinheit die Entfernung
zur Schule oder das Alter. Die Entfernung zur nachsten Haltestelle ist dabei ebenfalls relevant (FGSV,
2012a, S. 18). Die Uberpriifung, ob ein Schulkind berechtigt ist, mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln zur
Schule fahren zu durfen ubernehmen oftmals Geografische Informationssysteme (GIS). Die minimale
Wegedistanz zur Schule wird anschlieBend mit der Zumutbarkeitsgrenze verglichen. Daraus ergibt sich

der Anspruch auf eine Beférderung (FGSV, 2012a, S. 25-26).

Die Schulen missen aus verkehrlicher Sicht jedoch gut erreichbar sein. Relevant hierfur ist vor allem
die Reisezeit. Im Vordergrund bei der Analyse steht die Verkehrssicherheit. Potenzielle Gefahrenpunkte
fur zufuBgehende und radfahrende Schulkinder sind besonders zu kennzeichnen (FGSV, 20123, S. 21-
22). Schiiler:innen sind dabei besonders im StraBenverkehr gefahrdet und bendétigen deshalb eine si-
chere, vom Kfz-Verkehr getrennte Fahrradinfrastruktur. Die Eignung des Fahrrads als Verkehrsmittel zur
Schule hangt zudem mit der Witterung, dem Kfz-Aufkommen, Wartezeiten an LSA und maoglichen Stei-
gungen ab. Die FGSV empfiehlt, den Schulweg erst nach der bestandenen Radfahrpriifung in der 4.
Klasse allein mit dem Fahrrad zuriickzulegen (FGSV, 20123, S. 31).

Zur Erreichbarkeit der Bushaltestellen sind einige Grundsatze erwahnenswert. Hierzu zahlt beispiels-
weise, dass die Haltestelle am Wohnort des Kindes sicher und schnell zu FuB erreichbar sein muss. Stark
befahrene StraBen durfen nur an gesicherten Stellen Giberquert werden. Die Haltestellen sollten nicht in
der Nahe von Kuppen oder Kurven liegen, sodass Autofahrer:innen und der Busfahrer:innen eine gute

Sicht auf die Haltestelle haben. Zudem konnen sich die Kinder so auf die Ankunft des Busses vorbereiten.
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Besonders im Winter mussen Haltestellen und Querungsanlagen gut beleuchtet sein. Liegen Haltestel-
len auf Gehwegen ohne ausreichende Wartefldchen ausgestattet, sind VerkehrsberuhigungsmaBnah-
men fur den Kfz-Verkehr erforderlich. Befindet sich am StraBenrand ein Parkstreifen, bietet sich der Bau
eines Haltestellenkaps an. Dadurch vergréBert sich die Warteflache fur die Kinder. Hat ein Bus an einer
Haltestelle lAngere Aufenthaltszeiten sollten jedoch Haltebuchten genutzt werden (FGSV, 2012a, S. 46-

50).

Schulwegplane werden in Deutschland seit den 1970er Jahren ausgearbeitet. Dazu schreibt die
FGSV: ,,lhre Existenz ist eine Grundvoraussetzung flir einen sicheren Schulweg® (FGSV, 2012a, S. 52).
Besonders Grundschulen stehen bei der Erstellung von Schulwegplanen im Vordergrund. Zu beteiligende
Akteure an der Erstellung des Schulwegplanes sind die Schule, die Polizei, StraBenverkehrsbehorden,

StraBenbaulasttrager, Verkehrsunternehmen und Eltern (FGSV, 2012a, S. 51-52).

Kritische Analyse der Regelwerke

Die bestehenden FGSV-Regelwerke sowie die erwahnten Leitfaden konnen kritisch hinterfragt und Ver-
besserungsvorschlage zur Sicherheit von Kindern im StraBenraum getroffen werden. Inhaltliche Verbes-
serungsvorschlage zum Thema FuBverkehrspolitik gestaltete 2021 eine Ad-hoc Arbeitsgruppe von neun
Verkehrsministern der Lander (Weiland, 2021). Darin enthalten sind Anderungsvorschlige an der StVO
und VwWV-StVO, welche gleichzeitig Kritik der ungenugenden Berlicksichtigung von ZuuBgehenden in den
bestehenden Regelwerken duBern. Mit den Anderungen soll der Weg zur ,Vision Zero* der Gleichberech-
tigung des FuBverkehrs gegenlber der anderen Verkehrsmodi sowie der Erh6hung des Modal Shares er-
reicht werden. Zudem soll die Aufenthaltsqualitit der StraBenrdume erhéht werden. Konkrete Ande-
rungsvorschlage betreffen unter anderem die vereinfachte Anordnung von Tempo 30 durch Schulweg-
plane und darauf basierend ausgewiesenen Schulwegen. Dies beinhaltet klassifizierte StraBen wie Bun-
desstraBen (Weiland, 2021, S. 7-8). AuBerdem soll bei der Neuanlage von FGU der Nachweis einer be-
sonderen Gefahrenlage sowie Mindestwerte fur den Kfz- und FuBgangerverkehr entfallen, wobei auch
die Anlage innerhalb von Tempo-30-Zonen einfacher moglich werden soll (Weiland, 2021, S. 9-11). Wei-
tere vorgeschlagene Neuregelungen umfassen Anderungen des ruhenden Verkehrs (Absténde zu Kno-
tenpunkten, Gehwegparken), Begegnungszonen und temporare StraBennutzungen, die die Sperrung ei-
ner StraBe ermaoglichen. Einige Aspekte, wie die Verankerung der ,.Vision Zero“ in der VwV-StVO, wurden

bereits umgesetzt.

Der Deutsche Verkehrssicherheitsrat eV. (DVR) fordert in einem 2022 verfassten Dokument Gemein-
den und Stadte auf, die Belange von Kindern in der Verkehrsplanung zu starken (DVR, 2022). Begriindet
wird dies mit der inzwischen in der VwV-StVO festgesetzten ,Vision Zero* die Grundlage der verkehrli-

chen Planungen in Deutschland ist. AuBerdem wird mit dem erhohten Schutzbedurfnis von Kindern im
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Schul- und Kitaumfeld argumentiert, welches sich besonders bei den aktiven Mobilitatstragern duBert.
Als MaBnahme empfiehlt der Verein Geschwindigkeitsbegrenzungen mit einer entsprechenden Ausge-
staltung des StraBenraums zur Umsetzung der ,.Vision Zero“. Weitere Forderungen betreffen die bauliche
Trennung von Geh- und Fahrradwegen, verkehrsberuhigte Bereiche an Kindergarten, Spielplatzen und
Schulen sowie haufige, sichere und ubersichtliche Querungsmaoglichkeiten. Zudem soll das Parkverbot
fur Kfz an Kreuzungen und Einmundungen auf zehn Meter erweitert werden (Weiland, 2021, S. 12-15).
Weiter sollen an Schulen Elternhaltestellen eingerichtet werden und die Bedeutung von Schulwegplanen
soll im Planungsprozess soll steigen. Besonders im Umfeld von Einrichtungen, die von Kindern genutzt
werden, sollten die Gestaltungshinweise der FGSV-Regelwerke eingehalten werden. Weiter sollten Kin-
der starker in den Prozess der Infrastrukturplanung einbezogen werden, sodass ihre Meinungen besser
einbezogen werden konnen. Gleiches fordern auch Gerlach et al. (2014, S. 124). Sie betonten, dass
schwachere Verkehrsteilnehmende besonderen Schutzstatus im Verkehr genieBen sollen. Allerdings,
meinen Gerlach et al., seien die Entwurfsregelwerke durchaus geeignet, diese besonderen Anforderun-
gen abzubilden. Vielmehr liege das Problem bei der konsequenten Einhaltung dieser Entwurfselemente.
Er bemangelt zudem, dass es fur Bestandsgehwege keine festen Regelungen gibt, wenn die empfohlene

Regelbreite unterschritten wird.

Ahnliches moniert der Verein FUSS e.V. Struben & Rudolph (2022) kritisieren den fehlenden Umgang
von zu schmalen Bestandsgehwegen in den FGSV-Regelwerken. Die Regelwerke richten sich meist an
Neuplanungen, sodass der Altbestand von MindestmaBen, beispielsweise in der Barrierefreiheit, unbe-
ruhrtbleibt (Struben & Rudolph, 2022, S. 5). Zudem fuhrt die RASt in ihren typischen Entwurfssituationen
nicht auf, wie die StraBenraumaufteilung in Wohn- oder DurchgangsstraBen mit einem Querschnitt unter
9,0 m gestaltet werden soll. Dadurch bleiben Unklarheiten, welcher Verkehrstrager den fehlenden Platz
bereitstellen muss. Oftmals fiel in der Vergangenheit in Planungsprozessen die Wahl hierbei auf den FuB-

verkehr, der Gehwegbreite zugunsten der Regelbreite im StraBenverkehr bereitstellen muss.

Es gibt laut Struben & Rudolph (2022, S. 16) keine absoluten Mindestwerte flir Gehwegbreiten, da die
RASt und EFA Optionen fur Ausnahmen der sonst geltenden 2,5 m zulassen. Ausnahmen mussen be-
grundet werden. Diese Begriindung kénnte unter anderem ein unzureichender Fahrbahnraum fur Kfz
sein, sodass die Breite der FuBwege reduziert wird. Hier sollte im Sinne der Verkehrswende eine klare
Priorisierung der aktiven Mobilitatstrager geschehen. Beispielsweise mussen Temporeduzierungen oder
die Einrichtung von EinbahnstraBen auch auf HauptverkehrsstraBen maoglich sein, sofern es geeignete
Alternativrouten gibt. Als absolute Mindestbreite an beengten dorflichen HauptstraBen fordert der FUSS
e. V. die Umsetzung der in den 1970er Jahren eingeflihrten tblichen Gehwegbreite von 1,5 m. Gehwege
unter 1,6 m sind fur Menschen im Rollstuhl nur unter ,,Inanspruchnahme der Sicherheitsrdume maoglich“

(Struben & Rudolph, 2022, S. 16).
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Die FGSV-Regularien bilden eine Planungsmaxime fur Verkehrsplanende. Daher ist es verwunderlich,
dass spezifische Anforderungen des Schulumfeldes und der Schulwege nur ansatzweise in den beste-
henden Empfehlungspapieren erscheinen. Hinweispapiere, wie die ,,Hinweise zur Integration der Be-
lange von Kindern in der Verkehrsplanung® sind eine untergeordnete Kategorie an Regelwerken und nicht
bindend umzusetzen. In Osterreich gibt es von der dortigen FSV ein Planungswerkzeug zur Erhéhung der
Verkehrssicherheit im direkten Schulumfeld und zur Belange von kindgerechter Mobilitat (FSV, 2015b,
2016). Dieses steht auf einer Ebene mit dem FSV-Werk ,,FuBgangerverkehr” (FSV, 2015a), welche somit
auf einer Ebene mit der deutschen EFA stehen. Auch die Thematik von SchulstraBen ist Landern wie
England rechtlich weiter fortgeschritten als in Deutschland. In den betrachteten deutschen Regelwerken
findet das Wort ,,SchulstraBe“ keine Erwahnung. In Belgien bildet die Schulstrae hingegen einen eige-

nen StraBentyp.

Dass eine Planung von ,,auBen nach innen“ wie in der RASt vorgesehen nicht stattfindet, zeigt auch
Horst (2023, S. 44-45). Bei nicht ausreichender Platzverfligbarkeit flr alle Verkehrstrager wird dem Kfz-
Verkehr haufig die empfohlene Regelbreite zugeschrieben, wahrend der FuB- und Radverkehr EinbuBen
hinnehmen mussen. Fur den FuBverkehr werden Losungen wie Mittelinseln in den Regelwerken gegen-
tiber FGU priorisiert, da diese den Kfz-Verkehr gegeniiber dem FuBverkehr bevorzugen. Horst (2023, S.
45) kritisiert zudem die Planungspramisse, nach denen ,ein zligiges Abbiegen* fur Fahrzeuge zu ermog-
lichen. Sie sind laut Horst (2023) fur groBe Sicherheitsprobleme des FuB- und Radverkehr verantwort-
lich. Letztendlich zieht er ein gemischtes Fazit zu den Regelwerken. Progressive Ansatze wie ,von auBen
nach innen“ zu planen treffen demnach auf autozentrierte Aussagen wie zum ,,zligigen Abbiegen®, so-

dass keine klare Priorisierung von ZufuBgehenden in den Regelwerken ablesbar ist.

Vorschlage zu einer umfassend veranderten StVO und VWW-StVO werden aktuell in der nationalen
FuBverkehrsstrategie zusammengefasst und ausformuliert. Der entsprechende Entwurf wurde im Som-
mer 2024 verschiedenen Verbanden vorgestellt, ist jedoch bisher (Stand Januar 2025) noch nicht verof-

fentlicht worden (StrauB, 2024).

2.7.2. Planungshinweise fur Schulwegemanagement

Schulwegpléne leichtgemacht — Der Leitfaden

Die Bundesanstalt fur StraBenwesen hat einen Leitfaden zur Entwicklung von Schulwegplanen entwi-
ckelt. Dieser prasentiert ein wenig aufwandiges Verfahren, um die Verkehrssicherheit auf den Schulwe-
gen anhand eines eigenen Schulwegplans zu verbessern. Schulwegplane kdnnen fur Grundschulen und
weiterfuhrende Schulen entwickelt werden. Dabei kann zwischen FuBverkehr und Radverkehr unter-

schieden werden. Fir letzteren gibt es spezielle Radschulwegplane. Schulwegplane, die sich auf den
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FuBverkehr beziehen, eignen sich besonders fiir Grundschulen, da diese zumeist zu FuB zur Schule ge-

langen und erst in der vierten Klasse die Ausbildung fir den Fahrradftihrerschein abschlieBen.

Der Prozess zur Erstellung eines Schulwegplans erfordert die Einbeziehungen verschiedener Akteure
wie der Schulverwaltung, der Polizei, der Stadtverwaltung sowie Eltern und Kindern. In einem zweiten
Schritt erfolgen die Bestandsaufnahme und Befragung von Eltern und Schiler:innen durch einen Umfra-
gebogen. Zudem werden weitere relevanten Informationen, wie Unfalldaten von ZufuBgehenden und
Radfahrenden sowie Schulwegunfalle gesammelt. Diese konnen Hinweise auf Gefahrenstellen liefern
(Leven & Leven, 2019, S. 18-19). Auf Basis einer Begehung sollten im Anschluss bisher unbekannte
Problemstellen identifiziert und Hauptschulwege empfohlen werden. Diese werden Uber vorbereitete
Checklisten begangen und auf ihre Sicherheit Uberprift. Zu den zu priufenden problematischen Situatio-
nen gehoren unter anderem zu hohe Kfz-Geschwindigkeiten, schlechte Sichtbeziehungen und fehlende
beziehungsweise schmale Gehwege. Ein verminderter Handlungsbedarf bei kritischen Situationen ergibt
sich laut Leven & Leven (2019, S. 37) bei Geschwindigkeiten unter 30 km/h, wenig Kfz-Verkehr, wenigen
betroffenen Schiler:innen und keinen betroffenen Schulanfangern. Verstarkend wirken hingegen die ge-
genteiligen Faktoren sowie eine schlechte Beleuchtung oder betroffene junge Schulkinder. Die im Um-
fragebogen der Eltern und Schulkindern eingezeichneten Schulwege werden libereinandergelegt, sodass
ein Netzwerk aus Schulwegen entsteht. AuBerdem werden Problemstellen beschrieben und ebenfalls

auf einer Karte verortet (Leven & Leven, 2019, S. 30).

Je nach erlaubter Geschwindigkeit variiert der minimale Bereich, in dem querende ZufuBgehende fur
Autofahrende sichtbar sein mussen. Bei 50 km/h betragt dieser Wert etwa 50 m. Das bedeutet, eine zu-
fuBgehende Person muss aus 50 m Entfernung fir die autofahrende Person sichtbar sein. Bei 30 km/h
reduziert sich dieser Wert auf 25 m. Ist die Sichtbarkeit nicht gegeben, sind mogliche Lésungen Poller,
Markierungen oder Parkverbote. AuBerdem kdnnen Gehwegnasen angelegt werden oder die zulassige

Geschwindigkeit reduziert werden (Leven & Leven, 2019, S. 39).

Um die Aufmerksamkeit der Autofahrenden bei Querungsstellen starker auf den FuBverkehr zu len-
ken, helfen Aufpflasterungen. Diese kénnen unter anderem an FGU eingesetzt werden, um die Ge-
schwindigkeit an den haufig genutzten Querungen zu reduzieren. Fahren Autofahrende auf bestimmten
StraBenabschnitten zu schnell, helfen auch Fahrbahnverschwenkungen und regelmaBige Kontrollen

durch die Polizei (Leven & Leven, 2019, S. 47).

Leven & Leven (2019) stellen Checklisten zur Verfugung, um die Schulwege selbst zu Uberprifen.
Hierflr stehen Kontrollfragen zur Verfugung. Fragen in den Checklisten lauten beispielsweise: ,Ist die
StraBe an der Uberquerungsstelle verengt oder verschwenkt?“ Anhand dieser Kontrollfragen kdnnen De-

fizite herausgearbeitet und MaBnahmen zur ortlichen Verbesserung entwickelt werden. Am Ende stehen
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Routenempfehlungen, die als sichere Schulwege ausgewiesen werden kdnnen. Diese Routen meiden
Unfallschwerpunkt und kreuzen moglichst wenige StraBen. Zudem sollen Schulanfanger mit moglichst
wenige Problemstellen konfrontiert werden wie maoglich. Insgesamt sollte stehts darauf geachtet wer-

den, die FuBwege moglichst kurz zu halten.

Schulisches MobilitdGtsmanagement

Das von Blees et al. (2018) ausgearbeitete Handbuch fur Schulisches Mobilitatsmanagement gibt einen
theoretischen Hintergrund zum Thema Schulwegmobilitdt und erlautert anschlieBend Handlungsoptio-
nen fur diverse, an schulischem Mobilitdtsmanagement beteiligten, Stakeholder:innen. Sie stellen dabei
unter anderem die Wichtigkeit von StraBenverkehrsbehorden, Ordnungsdmtern sowie Planungs- und
Bauamtern heraus, die durch ihre Gestaltung des 6ffentlichen Raums maBgeblich fur die Sicherheit ver-
antwortlich sind (Blees et al., 2018, S. 22). Eltern und Schulkinder kénnten bei dem Prozess des Mobili-
tatsmanagements aktiv ihre Interessen einbringen. Blees et al. (2018, S. 24-25) erarbeiten drei Hand-
lungsfelder, um die eigenstandige, aktive Mobilitat auf dem Schulweg zu fordern. Handlungsfeld 1 betrifft
die Gestaltung der StraBen durch eine adaquate Infrastruktur und ein passendes Verkehrsangebot.
Handlungsfeld 2 umfasst die Verkehrserziehung und Handlungsfeld 3 informiert und organisiert Material
der Schulwegsicherung. Dies konnen beispielsweise Schulmobilitatsplane sein (Blees et al., 2018, S.
24-25). Die Autor:innen erstellen einen Katalog aus MaBnahmenoptionen, um schulische Mobilitat zu
fordern. Infrastrukturell verweisen Blees et al. (2018, S. 34) auf die geltenden FGSV-Regelwerke RASt,
EFA, ERA, H BVA sowie EAQ. Besonders hervorgehoben werden die ,,Hinweise zur Integration der Be-
lange von Kindern in der Verkehrsplanung® (siehe Kapitel 2.7.1) von der FGSV (2010b). Zusétzlich sind
far die kommunalen Trager die Thematiken Elternhaltestellen, Laufbus-Treffpunkte und Schulwegmar-

kierungen relevant (Blees et al., 2018, S. 35-38).

Planerheft Schulwegsicherung GDV

Das Planerheft zur Schulwegsicherung ist vom Gesamtverband der Deutschen Versicherungswirtschaft
(GDV) erstellt worden (GDV, 2010). Das Heft erlautert die Vorgehensweise zur Herstellung sicherer
Schulwege besonders im Bereich der aktiven Mobilitat flr Planende, aber auch die Ausgestaltung des
Schulbusverkehrs wird aufgezeigt. AuBerdem werden umsetzbare MaBnahmen in Kapitel 3.6.2 erlautert.
Weiter geht das Dokument auf die Erstellung von Schulwegplanen fiir die Primarstufe ein (GDV, 2010, S.
31-40). Dort wird beschrieben, dass der kiirzeste Weg zur Schule nicht unbedingt der sicherste Weg ist
und ein Schulwegplan die Planung des eigenen Schulweges erleichtert. Dieser soll auf Basis bestehen-
der Infrastruktur sichere Wege ausweisen. Als Folgeschritt einer Analyse wird ein Plan fur den Soll-Zu-
stand der Schulwege entwickelt, mit der Formulierung entsprechender MaBnahmen. Um die passende
Beteiligung der Eltern zu gewahrleisten, zeigt das Planerheft einen kurzen beispielhaften Fragebogen zur

aktuellen Nutzung und wahrgenommenen Schwachstellen auf dem Schulweg. Forderungen der Eltern
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sollen dabei ernst genommen werden, allerdings sollen nicht alle Vorschlage automatisch als MaB-
nahme Ubernommen werden. Sie sollten erst auf Umsetzbarkeit und Sinnhaftigkeit gepriift werden (GDV,
2010, S. 36). Ergdnzend kdnnen Beobachtungen des Schulumfeldes und haufig genutzter StraBen zu Be-
ginn und nach dem Unterricht weitere Erkenntnisse liefern. Empfohlene Schulwege im Schulwegplan
sollen schlussendlich mehrere Faktoren erfiillen. Stark belastete Fahrbahnen sollen maoglichst selten
und nur an Kreuzungen oder Einmindungen Uberquert werden. Zwischen Knotenpunkten sollen Kinder
auf Hilfsinfrastruktur, wie Mittelinseln die StraBe queren. AuBerdem sollte der Gehweg ausreichend breit
sein und die ktirzeste sichere Route empfohlen werden. Neben den empfohlenen Wegen sollte der
Schulwegplan gefahrliche Stellen, Haltestellen, FuBgangerampeln, FGU, Mittelinseln, Lotsenstandorte

und zu vermeidende Bereiche beinhalten.
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3. Schulwege Schwarzenbruck

3.1. Methodik

Die Gemeinde Schwarzenbruck wird in dieser Masterarbeit exemplarisch fiir die Problematiken und
mogliche Losungsansatze hinsichtlich der sicheren aktiven Schulwegmobilitat behandelt. Hierzu sollen
Probleme identifiziert und Losungsvorschlége flr politische Entscheidungstrager gefunden werden. Um
ein moglichst vollstandiges Bild der aktuellen Schulwegsituation in Schwarzenbruck zu bekommen, wird
basierend auf einer ausfuhrlichen Umfrage nach jenen Aspekten gefragt. Die Umfrage erfolgt in der ein-
zigen Grundschule der Gemeinde und fokussiert sich dementsprechend auf die Jahrgangsstufen eins bis
vier und das Alter zwischen sechs und elf Jahren. Nach einer Vorstellung des Fragebogens und den Hin-
weisen zur Dateneingabe beginnt die Auswertung der Umfragedaten. Die einzelnen Fragen werden sta-
tistisch aufbereitet und ausgewertet. Nach einer Begehung der relevanten Schulwege werden Starken,
Schwachen, Chancen und Risiken der Schulwege aus der Umfrage und der Begehung zusammengefasst.
Die Problemstellen und MaBnahmen werden flr jeden Ortsteil in Karten und Tabellen dargestellt, sodass
am Ende Handlungsoptionen und Empfehlungen flr die politische Entscheidungstrager:innen sowie Mit-
arbeitende der Verwaltung entstehen. Sie basieren auf den vorher betrachteten Regelwerken und wis-
senschaftlichen Erkenntnissen aus bestehenden Studien. Die entwickelten MaBnahmen werden
schlussendlich in zwei Beteiligungsformaten auf ihre Sinnhaftigkeit diskutiert und gegebenenfalls ange-

passt.

3.1.1. Leitfaden zum Projektablauf

Der gesamte Projektablauf orientiert sich grob an dem von Kirchhoff (2002, S. 35) sowie Hausigke et al.
(2023, S. 7) ausgearbeiteten Planungsprozessen flir Verkehrs- und Mobilitatsprojekte. Begonnen wird mit
der Benennung von empfundenen Méngeln. Das kann beispielsweise das Fehlen eines FGU oder eine
mangelhafte Beleuchtung sein. AnschlieBend werden flir das Projekt Ziele festgelegt. Als groBer, an-
schlieBender Block folgt die Problemanalyse, bei der der Ist-Zustand aufgenommen und tatsachliche
Mangel festgestellt werden. In dieser Arbeit werden anhand der Beteiligung sowie einer Bestandsauf-
nahme der Infrastruktur die Starken und Defizite sowie Chancen und Risiken der SWOT-Analyse zusam-
mengestellt (Hausigke et al., 2023, S. 25-26). AnschlieBend wird laut Kirchhoff (2002) entschieden, ob
die Defizite behoben und ob entsprechende MaBnahmen zu deren Behebung ausgearbeitet werden. Der
selbige Schritt findet in dieser Schulweganalyse statt. Die MaBnahmen werden schlussendlich aufberei-
tet und anhand eines Beteiligungsformates reflektiert. Als letzte Phase folgt die Erfolgskontrolle, bei der
die tatsachlichen Wirkungen der MaBnahmen nach einer festgelegten Zeit auf deren Erfolg kontrolliert

werden (Kirchhoff, 2002, S. 37).

-31-



3. SCHULWEGE SCHWARZENBRUCK

Beteiligt werden sollen laut Kirchhoff (2002, S. 38-40) vor allem unmittelbar betroffene Blrger:innen,
in diesem Fall also Schulkinder sowie deren Eltern. Diese werden anhand eines Umfragebogens umfas-
send zur aktuellen Situation der Schulwege befragt. Hausigke et al. (2023, S. 7) erwahnen einen koope-
rativen Ansatz mit kommunikativen Beteiligungsinstrumenten mit verschiedenen Akteuren. Es sollen
mittelbar betroffene Interessengruppen, wie diverse Verbande und Vereine aber auch der Einzelhandel
oder die stadtische Verkehrsplanung, beteiligt werden. Diese werden in dieser Arbeit nach Entwicklung
der MaBnahmenvorschlage beteiligt. So konnen sich sowohl die Gemeindeverwaltung als auch der Mo-
bilitatsverein AVANTI Schwarzenbruck e. V. zu den erarbeiteten Vorschlagen auBern (siehe Kapitel 3.7).
Solcherlei Beteiligungsformate spiegeln sich im von Kirchhoff erwahnten Planungsprozess bei der Be-

wertung der Wirkungen der MaBnahmen auf die Ziele wider.

3.1.2. Umfragebogen

Vorbereitung

Die Umfrage zu den Schulwegen in Schwarzenbruck wurde als Vorbereitung fur diese Arbeit bereits im
Mai 2024 durchgeflhrt. Die Gemeinde Schwarzenbruck besteht aus den sieben Ortsteilen Schwarzen-
bruck, Ochenbruck, Gsteinach, Rummelsberg, Pfeifferhitte, Lindelburg und Altenthann. In der einzigen
Grundschule der Gemeinde in Schwarzenbruck sind mit der Ausnahme von Altenthann alle Ortsteile ver-
treten. Dementsprechend werden fir die verbleibenden sechs Ortsteile die Umfrage sowie die Analyse
durchgefuhrt. Fur die Durchfihrung der Umfrage werden je zwei oder drei der Ortsteile auf einer Karte
zusammengefugt. Die Schule liegt zentral im Ortsteil Schwarzenbruck. Die drei entstanden Ausschnitte
vereinen damit Gsteinach und Schwarzenbruck (westlich der Schule), Rummelsberg, Ochenbruck und
Schwarzenbruck (6stlich der Schule) sowie Lindelburg und Pfeifferhttte. Ein Kind aus Schwarzenbruck
kann somit je nach StraBe, in der es wohnt, einen Umfragebogen fur Gsteinach/ Schwarzenbruck oder

Ochenbruck/ Rummelsberg erhalten. Wie genau sich die Kartenausschnitte verteilen zeigt Karte 1.

Der Umfragebogen wurde im Format A3 ausgedruckt und basierend auf dem Wohnort an die Kinder
verteilt (Anhang ). Vor der Durchflihrung fand ein Pre-Test durch funf externe, fachfremde Personen uber-
wiegend in der Altersgruppe der Eltern statt. Diese sollten beurteilen, ob die Fragen verstandlich formu-
liert und die Anforderungen fur die Eintragung auf der Karte klar dargestellt sind. Zudem wurde der Frage-
bogen vorab mit dem Betreuer dieser Arbeit, Beteiligten des Vereins AVANTI, dem Schulrat sowie einer
Lehrkraft an der Grundschule abgesprochen und geringfligig angepasst. Im Folgenden werden die Fragen
und der Aufbau kurz erlautert. Auf der Vorderseite werden in einem kurzen Text die Rahmenbedingungen
der Umfrage vorgestellt. Im offenen Arbeitskreis Radverkehr der Gemeinde, welcher vom Verein AVANTI
moderiert wird, wurde der Umfragebogen am 20.03.2024 prasentiert, wobei Teilnehmende Kommentare

oder Verbesserungsvorschlage auBern konnten. Der Umfragebogen wurde daraufhin geringfligig, vor
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allem in Formulierungen, angepasst. Auch die Hintergrundkarte fiir die Schulwegkarte wurde in Folge der
Kommentare verandert, sodass Farben und StraBennamen besser sichtbar sind. Dies erleichtert die Ori-

entierung auf der Karte und es werden weniger Wege falsch eingetragen.

Ausgestaltung

Die Ausgestaltung des Fragebogens erfolgt durch verschiedene Einflisse. Zum einen werden wichtige
Inhalte aus der zuvorgegangenen Literaturanalyse untersucht, zum anderen sollen lokale Schwachstel-
len in der Infrastruktur aus Sicht der Kinder offengelegt werden. Die Umfrage soll die Basis fiir die Erful-
lung der in dieser Arbeit definierten Ziele legen. Die fur den Umfragebogen erstellten Fragen zielen auf
verschiedene Parameter aus der Literatur ab. Der generelle Aufbau einer Schulwegumfrage stammt aus
dem von Leven und Leven (2019) erstellten Leitfaden fur die Erstellung von Schulwegplanen. Das Eintra-
gen von Schulwegrouten auf einer Karte mit Erfassung der Haufigkeiten findet in deren Musterfragebogen
statt. Der Modal Share sowie die Schulwegdauer wird in der Studie des BMDV (Manz et al., 2015) anhand
der Daten von Mobilitat in Deutschland aus dem Jahr 2008 analysiert. Der Beteiligungsanteil der Eltern
sowie die Haufigkeit von Elterntaxis wird mit den Umfrageergebnissen der ADAC Stiftung (2024) in der
Diskussion (Kapitel 4) abgeglichen. Diese Daten ermdglichen eine Einschatzung zur tatsachlichen Si-

cherheit auf den Schulwegen in Schwarzenbruck.

Nach dem Hinweis auf dem Fragebogen, dass die Daten anonymisiert untersucht werden, wird darauf
hingewiesen, dass Eltern den Fragebogen gemeinsam mit lhren Kindern ausflllen sollen, um vor allem
die Perspektive des Kindes ausreichend zu reprasentieren. Dieses Vorgehen wurde unter anderem auch
von Swain et al. (2024, S. 209) durchgefuhrt, um subjektive Gefahrenstellen aus Sicht der Kinder ausrei-

chend zu erfassen.

Zu Beginn erfolgt nach der Abfrage in welcher Klassenstufe sich das Kind befindet sowie die Frage zur
Wahl des Verkehrsmittels. Da bei dieser Umfrage nicht mit Stichtagen zur Ermittlung des Modal Shares
gearbeitet wird, erfolgt die Angabe des Verkehrsmittels durch das Wort ,liberwiegend®. Um dennoch
mogliche Differenzen zwischen dem Sommer- und Winterhalbjahr zu erkennen, wird die Frage dreige-
teilt. Neben den Jahreszeiten wird das uberwiegende Verkehrsmittel liber das gesamte Jahr abgefragt.
Als vorgegebene Single-Choice-Antwortmdglichkeiten stehen ,,zu FuB* ,Fahrrad® ,,Cityroller / Skate-
board*, ,,Bus / OPNV“ sowie ,,Auto (Mitfahrer)“ zur Verfiigung. AuBerdem wird das Feld ,,sonstiges* in-

klusive eines Freitextfeldes als Option angeboten.

Im Anschluss richtet sich eine Frage nach dem Thema der eigenstandigen Mobilitat auf dem Schul-
weg, indem abgefragt wird, wie oft Eltern ihr Kind auf dem Schulweg begleiten. Als Antwortmaoglichkeiten

stehen ,nie / weniger als einmal pro Woche*, ,,einmal pro Woche®, ,,mehrmals pro Woche“ und ,,immer*

zur Verfligung. Die anschlieBende Frage untersucht Probleme mit Elterntaxis an der Grundschule
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Schwarzenbruck. Dabei wird das Wort Elterntaxi als ,,Eltern bringen ihr Kind mit dem Auto zur Schule®
definiert und trotz der leicht negativen Konnotation bewusst gewahlt, da es im allgemeinen Sprachge-
brauch gelaufig ist. Fur den Fall, dass hierbei ,,ja“ geantwortet wird, steht ein Freitextfeld zur Verfigung,
an dem die Stelle eingetragen werden kann, an der Problemstellen wahrgenommen werden. Im An-
schluss wird gefragt, wie oft die Eltern ihr Kind pro Woche mit dem Auto in die Grundschule fahren. Als
Antwortmaoglichkeiten stehen hier ,,nie“, ,weniger als einmal pro Woche*, ,,1- bis 2-mal pro Woche* ,,3-
bis 4-mal pro Woche“ und ,taglich“ zur Auswahl. In dem darauffolgenden Freitextfeld sollen Eltern
Grunde fur das Bringen mit dem Elterntaxi erlautern, sofern sie dies tun. Die anschlieBende Freitextfrage

ermoglicht Losungsvorschlage, welche MaBnahmen umgesetzt werden mussten, damit sie ihr Kind ei-

genstandig in die Schule laufen lassen konnen.

In einer Multiple Choice Frage wird nach Problemen gefragt, die auf dem Schulweg infrastrukturell
auftreten. Hierflir werden sieben Optionen bereitgestellt, an denen sich die Teilnehmenden orientieren
sollen. Diese sind ,;schlechter / fehlender FuBgangeruberweg® ,fehlender Gehweg / Radweg®, ,,zu
schmaler Gehweg / Radweg", ,,zugestellter / zugeparkter Gehweg / Radweg®, ,,uberhdhte Geschwindig-
keit Kfz% ,,schlechte / fehlende Beleuchtung®, ,,mangelhafte Wegeoberflache (z. B. Schlagloch)® Falls

keine dieser zutrifft, gibt es die Option ,,sonstige” inklusive eines kleinen Freifeldtextes.

Um auch die positiven Aspekte des Schulweges zu beleuchten und sichere und fur Kinder angenehme
Stellen zu finden, wird in einer Freitextaufgabe nach Lieblingsorten entlang des Schulweges gefragt. Die
Kinder sollen hier angeben, wo sie sich wohl flihlen beziehungsweise wo die bestehende Infrastruktur
ihnen ein Sicherheitsgefuihl vermittelt. Diese Stellen kdnnen als Beispiel fur die Verbesserung von ande-

ren Problemstellen im Gemeindegebiet herangezogen werden.

Ob und inwiefern sich Wegezeiten zur Schule, beziehungsweise zur Bushaltestelle, in den Ortsteilen
unterscheiden soll eine Frage zur Schulwegdauer klaren. So kdnnen beispielsweise schlechte Platzie-
rungen von Bushaltestellen identifiziert werden. Diese kann spater nach Ortsteil bzw. Verkehrsmittel ge-
mittelt werden. So kann bestimmt werden, wie lang der gesamte Schulweg ist bzw. wie variabel dieser
gestaltet ist. Zum Abschluss des Umfragebogens gibt es zwei groBere Freifeldfragen, in denen vor allem
Optionen und Ideen flir MaBnahmen zur Verbesserung der Schulwege im Fokus stehen. AuBerdem kon-
nen Teilnehmende die oben angekreuzten Problemstellen wortlich beschreiben oder ihre Gedanken zu
evtl. nicht angesprochenen Themenbereichen duBern. Dieser Bereich soll qualitativ genutzt werden, um

mit genaueren Kommentaren bestimmten Problemsituationen erlautern zu kénnen.

Die Ruckseite des Umfragebogens beinhaltet eine groBe Karte des Wohnortes des jeweiligen Kindes.
Beim Austeilen der Umfragebogen in der Schule wurde darauf geachtet, dass jedes Kind den zum Woh-

nort zugehdrigen Bogen erhalt. Auf den Bodgen von Gsteinach/ Schwarzenbruck und
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Rummelsberg / Ochenbruck ist die Schule durch ein schwarzes Haussymbol vermerkt. Auf dem Umfra-
gebogen Lindelburg / Pfeifferhutte soll ausschlieBlich der Weg zur genutzten Bushaltestelle eingezeich-
net werden, da beide Ortsteile circa funf Kilometer von der Grundschule entfernt sind. Dadurch besitzen
die Kinder Anspruch auf eine Beforderung zur Schule nach der Bayerischen Verordnung lber die Schii-
lerbeforderung (Verordnung ber die Schilerbeférderung, 2013). Als Datengrundlage dient eine digitale
topographische Karte im MaBstab 1:25.000 des Landesamtes fiir Digitalisierung, Breitband und Vermes-
sung Bayern. Die Koordinaten der Haltestellen wurden aus OpenStreetMap heruntergeladen. Dabei fehlt
jedoch die Schulhaltestelle in Lindelburg am Kindergarten, sodass einige der eingezeichneten Wege auf

den Bogen nicht an einem Haltestellensymbol enden, sondern am Ort der Schulbushaltestelle.

Die Teilnehmenden wurden aufgefordert, den Schulweg in die Karte einzuzeichnen. Dabei soll er-
kenntlich sein, auf welcher StraBenseite das Kind unterwegs ist. AuBerdem sollen Problemstellen in rot
und Lieblingsorte in griin markiert werden. Damit eine ausreichende Ubersichtlichkeit in der Karte ge-
wahrt wird, werden die bereits erwahnten sieben Problemarten nummeriert als Option angeboten. So
mussen nur die Nummern an den entsprechenden Stellen eingetragen werden. Falls dennoch Erlaute-

rungen notwendig sind, ist seitlich Platz, um Notizen zu den Problemstellen zu vermerken.

3.1.3. Datenverarbeitung

Da die Daten ausschlieBlich in Papierform eingehen, werden diese handisch digitalisiert. Sie sind digital
in Anhang VIl zu finden. Fur die Digitalisierung der Daten wird in einer Excel-Tabelle fur jedes Eingabefeld
in der Umfrage eine Spalte erstellt. Einige davon werden im Anschluss liber Excel quantitativ ausgewer-
tet, damit Statistiken hierzu erstellt werden konnen. Dies betrifftinsbesondere die Multiple- bzw. Single-
Choice Fragen, bei denen Optionen angekreuzt werden. Die Freitextfragen werden qualitativ ausgewer-
tet. Hierzu werden lokalisierbare Kommentare, die einer konkreten StraBe oder einem Ort zugeordnet
werden konnen, in Problemstellen, Losungsansatze sowie weitere Bemerkungen zusammengefasst.
Nicht lokalisierbare Kommentare werden in der Kategorie ,,Allgemein“ flir jeden Kartenausschnitt ge-

sammelt. Dadurch kénnen Probleme den jeweiligen Kartenausschnitten zugeordnet werden.

Bei den Fragen zur Reisezeit zwischen Haustilr und Schule sowie zwischen Haustlr und Bushalte-
stelle werden einige Male Zeitspannen angegeben. Um mit den angegebenen Zahlen rechnen zu kénnen,
wird bei der Eingabe der Mittelwert aus dieser Zeitspanne eingegeben, das heiBt bei einer eingetragenen
Reisezeitvon ,,10 — 15 Minuten® wird der Wert 12,5 Minuten in die Tabelle eingelesen und fur die Auswer-
tung genutzt. Eine weitere Besonderheit gibt es bei der Verkehrsmittelwahl. Dort werden 6fter mehrere
genutzte Verkehrsmittel angegeben, obwohl darauf hingewiesen wird, nur eine Antwortmaglichkeit an-
zukreuzen. Bei doppelten Angaben wird als Verkehrsmittel ,,ungliltig“ angegeben. Eine Ausnahme ist die

Angabe von ,,zu FuB“ zusammen mit ,,Bus®, da hier davon ausgegangen wird, dass sich der Weg aus den
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beiden Verkehrsmitteln zusammensetzt. Kommt dieser Fall vor, flieBt ausschlieBlich ,,Bus® in die Bewer-
tung ein, da nach dem Hauptverkehrsmittel gefragt wird und ,,zu FuB“ hierbei untergeordnet ist. Wird bei
der Multiple Choice Frage nach den Problemen auf dem Schulweg nichts angekreuzt, in dem darauffol-
gendem Text oder auf der Karte jedoch ebendiese Schwachstellen erwahnt, werden die jeweiligen Prob-

lemarten beim Eintragen in Excel erganzt, sofern diese klar zuordenbar sind.

Im Anschluss werden die Schulwege im GIS-Programm ArcMap digitalisiert. Als Basisdaten dienen
hierfur Wege aus dem OpenStreetMap Datensatz. In einer neu erstellten Spalte wird flr jedes StraBen-
segment eingetragen, wie viele Kinder dort jeden Tag entlanglaufen. Im Fragebogen wird darauf hingewie-
sen, dass die StraBenseite beim Einzeichnen erkennbar sein soll. Das wird jedoch nicht bei allen Frage-
bdgen eingehalten, weshalb in diesem Fall je nach Weggeometrie interpretiert wird, auf welcher Stra-
Benseite wahrscheinlich gegangen wird. Aus Datenschutzgriinden werden die genutzten Wege bis zum
nachsten Knotenpunkt fortgefuhrt, um Rickschliusse auf den genauen Wohnort der Kinder zu vermeiden.
Dabei wird immer die hochste Anzahl an Kindern pro StraBenabschnitt dargestellt. Zudem werden nur
Wege ab zwei Kindern angezeigt. Um weniger genutzte WohnstraBen ebenfalls in der Karte darstellen zu
kdnnen, ist die StraBenseite nur in den Sammel- und HauptstraBen relevant und wird auch nur dort dar-

gestellt.

In die Karte sollten auBerdem Problemstellen und Orte, an denen sich die Kinder gerne aufhalten ein-
gezeichnet werden. Sie zeigen auf, wo sich die Kinder in der Gemeinde im StraBenraum wohl flihlen.
Diese oft punktuellen Angaben werden ebenfalls digitalisiert. Kommentare aus den Freitextfeldern wer-
den durch die qualitative Sammlung ebenfalls in die Karte eingearbeitet. Zudem wird erfasst, wie oft je-
des Problem genannt wird. Die Anzahl der Nennungen eines konkreten Problems ist ungenau und kann
nicht die genaue Zahl darstellen, da sich die Informationen aus Freitextfeldern und Kartenangaben ver-
mischen und einige Fragebdgen Informationen doppelt enthalten. Sie geben jedoch einen Uberblick iiber

die Wichtigkeit bestimmter Punkte.

3.2. Auswertung

3.2.1. Statistische Werte zur Grundschule und Schwarzenbruck

Uberblick iiber die Gemeinde Schwarzenbruck

Die Gemeinde Schwarzenbruck liegt ca. 15 Kilometer slidostlich von Niirnberg im Landkreis Nirnberger
Land. In Schwarzenbruck leben Stand 01.10.2024 8.464 Menschen. Davon entfallen auf den Bereich
Schwarzenbruck/ Gsteinach 3.525 Personen. Weitere 1.773 Personen leben in Lindelburg und Pfeiffer-
hatte und 2.502 in Ochenbruck und Rummelsberg (Gemeinde Schwarzenbruck, 2024). Mit dieser Ein-

wohnerzahl liegt Schwarzenbruck weder im stadtischen noch im landlichen Raum. Laut dem

-36-



3. SCHULWEGE SCHWARZENBRUCK

Landesentwicklungsprogramm Bayern (Verordnung Uber das Landesentwicklungsprogramm Bayern,
2013) ist Schwarzenbruck gemeinsam mit den Nachbarkommunen Feucht und Wendelstein nach der
Kategorisierung der ,,Zentralen Orte“ ein Mittelzentrum. Davon gibt es in Bayern 153. Bezliglich der Ein-
wohnendenzahl liegt Schwarzenbruck laut Statistischem Bundesamt in der EinwohnergroBenklasse
zwischen 5.000 und 10.000 Einwohnenden. Davon gibt es in Deutschland 1.372, wovon 351 auf Bayern
entfallen. Das entspricht in Bayern 17 Prozent aller Kommunen oder 18 Prozent aller Einwohnenden. In
Deutschland leben etwa zehn Millionen Menschen in dieser Gemeindeklasse, was etwa zwolf Prozent

entspricht (Statistisches Bundesamt, 2023).

Die Ortsteile Gsteinach, Schwarzenbruck, Ochenbruck und Rummelsberg sind zusammengewach-
sen, sodass eine Abgrenzung nicht trennscharf moglich ist. Fir die Einteilung der Umfrageergebnisse
helfen die in Karte 1 dunkelrot dargestellten Kartenausschnitte. Der westlichste Ausschnitt tragt dabei
die Bezeichnung Gsteinach/ Schwarzenbruck, wobei nicht alle Hauser Schwarzenbrucks darin enthalten
sind. GleichermaBen enthalt der Ausschnitt Ochenbruck/ Rummelsberg die verbleibenden Anteile am
Ortsteil Schwarzenbruck. Die Grenze bildet bei dieser Analyse das Schulgebaude, da die Schulkinder
zumeist von Osten oder Westen auf das Schulgeldnde gelangen und Defizite bzw. MaBnahmen auf diese

verschiedenen Routen besser abgestimmt werden kann.

Die Umgebung der vier ndrdlichen Ortsteile ist durch groBe Waldfldchen gepragt. Eine Ausnahme bil-
det der Wiesengrund der Schwarzach, welche stidlich des bebauten Gebietes flieBt. Im Siidosten des
Gemeindegebiets liegen die beiden Ortsteile Pfeifferhitte und Lindelburg, umgeben von einigen Feldern
und groBen Wiesen. Die beiden Gebiete sind liber die BundesstraBe 8 an den Rest der Gemeinde ange-
bunden. Die HauptverkehrsstraBe durchquert dabei die Ortsteile Pfeifferhitte und Ochenbruck. Mit ca.
25.000 Fahrzeugen pro Werktag weist diese eine sehr hohe Verkehrsbelastung auf. Davon werden ca.
1.300 Fahrzeuge dem Lkw-Verkehr zugeordnet (Landesbaudirektion Bayern - Zentralstelle StraBeninfor-
mationssystem, 2019). In den Ortsteilen selbst gibt es einige wichtige SammelstraBen. Fir Gsteinach
ist dies die Meraner StraB3e, in Schwarzenbruck gibt es die FlurstraBe, Gsteinacher StraBe und Haupt-
straBe. In Rummelsberg ist der StraBenabschnitt vor dem Krankenhaus relevant. In Pfeifferhitte liegt der
Fokus auf der Lindelburger StraBe. In Lindelburg selbst wird die Hembacher StraB3e, SchulstraBe und Un-

terferriedener StraBBe genauer betrachtet.
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Openstreethap 09/ 2024 - 02/ 2025 Sven Rabus.
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Karte 1: Ubersicht Gemeindegebiet Schwarzenbruck
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Abbildung 5: Fragebogenriicklaufe pro Jahrgangsstufe und Ortsteil (n = 163)

Die Rucklaufquoten der Fragebogen unterscheiden sich je nach Ortsteil und Jahrgangsstufe (Abbildung
5). In absoluten Zahlen erhalt der Kartenausschnitt Gsteinach/ Schwarzenbruck (westlich des Schulge-

baudes) mit 124 Rucklaufen die hochste absolute Anzahl. Davon sind 75 Bogen oder 60 Prozent fur die
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Auswertung verfugbar. In Lindelburg/ Pfeifferhiitte kommen 43 der 62 ausgeteilten Fragebogen wieder
zuruck, was mit 69 Prozent die hochste Riicklaufquote unter den Ortsteilen ergibt. In Ochenbruck/ Rum-
melsberg stehen 47 von 85 ausgeteilten Fragebdgen zur Auswertung zur Verfiigung, was einer Quote von
55 Prozent entspricht. Die Gesamtanzahl der zuriickgegebenen Fragebdgen betragt 167 der 271 ausge-

teilten Bogen, was einer Ricklaufquote von 62 Prozent entspricht.

Bei den Jahrgangsstufen haben aus den ersten Klassen 43 der 79 Schulkinder oder 54,4 Prozent Ant-
worten zurlickgegeben. In der zweiten Klasse liegt die Ruicklaufquote bei 70 Prozent, da 51 von 73 Schul-
kindern den Bogen ausgefiillt haben. Die hochste Antwortquote gibt es in der dritten Klasse mit 75 Pro-
zent bei 50 von 67 Antwortbogen. Erwartungsgeman war der Rucklauf in der vierten Jahrgangsstufe am
geringsten. Dort haben nur 37 Prozent bzw. 19 der 52 Schulkinder geantwortet. Diese sind zum Zeitpunkt
des Abschlusses der Auswertung nicht mehr an der Schule und gehen in einer anderen Kommune auf

die weiterfuhrende Schule, was die geringe Riicklaufquote erklaren kann.

3.2.2. Auswertung der Fragen

Dieses Kapitel fasst die Ergebnisse aus allen Fragen des Umfragebogens zusammen. Dabei werden die
Aussagen generell auf die Kartenausschnitte bezogen, sodass Defizite und MaBnahmen in den Folgeka-
piteln darauf aufbauend ausgearbeitet werden kdnnen. In mehreren Unterkapiteln werden somit die The-
matiken des Modal Shares, der Begleitung auf dem Schulweg, der Elterntaxi Situation vor der Schule, die

Schulwegdauer sowie Probleme, Ideen und Lieblingsorte entlang des Schulwegs, behandelt.

Modal Share
B gesamtes Jahr Winter Sommer
m Bus/ OPNV
= FuR 7% 36% 9% 8%
2% 1% 36% 35%

m Cityroller 2% \ 5

Fahrrad '
m Auto

ungiultig

44% 35%

39%

Abbildung 6: Modal Share a) Gesamtes Jahr; b) Winter; ¢c) Sommer; (n = 165)

Bei den Antworten zum Modal Share gibt es 165 registrierte Antworten. Die Ergebnisse variieren erwar-
tungsgemanB leicht zwischen den Jahreszeiten den Ortsteilen. Befragt nach dem liberwiegend genutzten
Verkehrsmittel tUiber das gesamte Jahr gesehen (Abbildung 6a), geben 39 Prozent der Schulkinder an, zu
FuB in die Schule zu gelangen. Dahinter folgt mit 36 Prozent der Bus. elf Prozent werden mit dem Auto in

die Schule gefahren. funf Prozent kommen mit dem Cityroller in die Schule und weitere zwei Prozent
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absolvieren den Schulweg mit dem Fahrrad. Da sieben Prozent der Fragebdgen mehrere Verkehrsmittel

angekreuzt haben, sind diese unglltig.

Im Winter sinkt der Anteil von Cityroller und Fahrrad etwas auf zwei Prozent und ein Prozent. Dagegen
erhoht sich die Zahl der Kinder, die zu FuB in die Schule kommen um funf Prozent auf 44 Prozent. Ebenso
steigt der Anteil der Schulkinder, die mit dem Auto gefahren werden, leicht von elf Prozent auf zwolf Pro-
zent. Bei den Buskindern ergibt sich keine Veranderung (Abbildung 6b). Im Sommer wird dieser Trend
umgekehrt. Es fahren deutlich mehr Kinder Fahrrad oder nutzen den Cityroller. Ebenso ist der Anteil der

Kinder, die mit dem Auto gefahren werden, am niedrigsten (Abbildung 6c).

60 Nutzung Verkehrsmittel pro Ortsteil In den Ortsteilen variiert die
Nutzung der Verkehrsmittel

stark. In der Fragestellung
m Bus/ OPNV

54
40
wurde nach dem uberwiegend
W zu FuB
" m Cityroller/ Skateboard  genutzten Verkehrsmittel Gber
Fahrrad
anta das gesamte Jahr gefragt. Da
20 . m Auto
ungiiltig die Ortsteile Lindelburg/ Pfeif-
9 10
77
pali .
1 1
- | = B

ferhlitte weiter als zwei Kilo-

meter von der Schule entfernt
]
Gsteinach/ Schwarzenbruck Lindelburg/ Pfeifferhitte  Ochenbruck/ Rummelsberg

sind, nutzen alle Kinder entwe-
Abbildung 7: Verkehrsmittelwahl pro Ortsteil — Anzahl der Schiiler:iinnen (n= der das Kfz oder fahren mit
109 dem Schulbus (Abbildung 7).
Da FuBwege zur Bushaltestelle dem Weg mit dem Bus untergeordnet sind, werden in der Statistik keine
FuBwege erfasst. Diejenigen, die den Bus fur den Schulweg nutzen, werden hochstwahrscheinlich zur
Haltestelle laufen, wahrend die Kinder, die mit dem Auto in die Schule gebracht werden, keine aktive
Mobilitat nutzen. Fir die Ortsteile Pfeifferhutte und Lindelburg gibt es einen separaten Schulbus, der ab-
seits der Linienbusse ausschlieBlich fir die Schulkinder fahrt. Bis auf zwei Kinder nutzen alle der befrag-

ten Kinder diese Moglichkeit. Nicht eingerechnet sind hier die ca. 20 Kinder aus den Ortsteilen, welche

keinen Fragebogen zurtickgegeben haben.

Die ungultigen Antworten fur das ganzjahrig am haufigsten genutzte Verkehrsmittel ergibt eine Ten-
denz zugunsten der aktiven Mobilitatsformen. Eines der Antwortfelder ist leer, alle anderen unglltigen
Stimmen haben mehrfach Verkehrsmittel angekreuzt. Diese sind aufsteigend: FuB (acht Nennungen),
Fahrrad (sechs Nennungen), Cityroller/ Skateboard (vier Nennungen), Bus (zwei Nennungen), Auto (zwei

Nennungen). Die nahmobilen Verkehrstrager sind also auch in dieser Kategorie am haufigsten vertreten.
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In Gsteinach und Schwarzenbruck sowie ) Nahmobile Ortsteile
in Ochenbruck und Rummelsberg ist die Ver- @ Bus/ OPNV
teilung der genutzten Verkehrsmittel durch g Fi3
die Nahe zur Schule heterogener. Eine deut-

m Cityroller
liche Mehrheit der Schulkinder in Gsteinach

und Schwarzenbruck kommt zu FuB in die Fahrrad SN
Schule. Alle Kinder hier wohnen unterhalb m Auto

der Zwei-Kilometer-Grenze, nach der in Bay-

ungultig
ern Grundschulkinder keinen Anspruch auf

eine Beforderung mit Bus oder Bahn besitzen

Abbildung 8: Modal Share nahmobile Ortsteile (n =121)
(8 2 Abs. 2, Verordnung uber die Schulerbe-
forderung, 1994). Aus den Ortsteilen Gsteinach, Schwarzenbruck, Ochenbruck und Rummelsberg ist
das Schulgelande theoretisch durch aktive Mobilitatsmodi erreichbar. Der Modal Share jener Ortsteile
ist in Abbildung 8 dargestellt. Der FuBverkehrsanteil liegt hier bei 53 Prozent. AnschlieBend folgen mit
groBem Abstand der OPNV (14 Prozent), das Fahrrad (drei Prozent) und der Cityroller (sieben Prozent).

13 Prozent der Kinder aus diesen Ortsteilen werden Uber das gesamte Jahr gesehen Uberwiegend mit

dem Kfz in die Schule gefahren.

In Ochenbruck und Rummelsberg bildet die Gruppe der Busnutzenden eine relative Mehrheit. Berei-
che der Ortsteile liegen auBerhalb der Zwei-Kilometer-Grenze, sodass ein Anspruch auf Busbeforderung
gilt. Dies ist unter anderem fir die Hauser der Mimberger StraBe relevant. Karte 2 zeigt die Laufentfernung
von der Schule in die umliegenden Wohngebiete. Allerdings werden die Distanzen in dieser Karte Uber
alle Wege berechnet und nicht nur jene, die als Schulwege genutzt oder geeignet sind. Die sinnvolle Zwei-
Kilometer-Grenze ist durch die verfligbaren Wege somit weniger weit ausufernd. Angenommen alle Wege

sind zu Schulwegzwecken geeignet, wiirde Karte 2 somit diese Grenze aufzeigen.
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Kartengrundiage: OpenStreetMap-Mitwirkende 2024
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Datenquellen. Masterarbeit Bearbeiter
Eigene Erhebung 09/ 2024 - 02/ 2025 Sven Rabus
OpenStreetMap

Datengrundiage: OpenStreetMap-Mitwirkende 2024

Grundschule Schwarzenbruck
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Karte 2: Distanz von der Schule in die Umgebung anhand aller verfigbaren Wege

Elternteil Begleitung

Den Schulweg legen 67 Prozent der Schulkinder jeden Tag selbststéandig ohne die Begleitung durch einen

Elternteil zurtick. 24 Kinder werden taglich auf dem Weg zur Schule begleitet. Die hohe Selbststandigkeit

zeigt sich vor allem bei Kindern, die Bus fahren, zu FuB unterwegs sind oder mit Cityroller fahren (Abbil-

dung 9). Dass Kinder, die mit dem Schulbus fahren, begleitet werden, liegt vermutlich an einem Teilbe-

Begleitung Elternteil auf Schulweg je Verkehrsmittel

45 47 4 ) 7 '
w0 W nie/ weniger als einmal pro
Woche
35 .
H einmal pro Woche
30
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15 13 immer

7
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44 54, 4
ne: e 1 .k 0 L
0 - [ | [ | - ~
zu FuB Bus/ OPNV  Cityroller/ Fahrrad Auto ungiltig
Skateboard

W ungultig

Abbildung 9: Anzahl der begleitenden Elternteile auf dem Schulweg pro Ver-
kehrsmittel (n = 158)

gleitweg der Eltern zum Bei-
spiel bis zur Bushaltestelle.
Somit ahnelt sich die Zahl der
busfahrenden und zufuBge-

henden Kindern.

BeiKindern, die regelmaBig
mit dem Auto in die Schule ge-
fahren werden, besteht eine
hohe Abhangigkeit von den El-
tern, um den Schulweg bewal-

tigen zu kénnen. Ebenso sind
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bei Kindern, die mit dem Fahrrad in die Schule fahren, haufig Eltern begleitend dabei. Dies deutet auf
nicht ausreichende Infrastruktur hin, da Kinder zum Beispiel in den Niederlanden auch unter dem Alter
von zehn Jahren haufig ohne Begleitung in die Schule fahren (Van De Craats et al., 2020, S. 319). Scheiner
(2019, S. 447) stellt heraus, dass es zwischen dem Holen und Bringen von Schulkindern durch Eltern
eine Diskrepanz zwischen den Tageszeiten gibt. Morgens werden demnach mehr Kinder zur Schule be-

gleitet als mittags.

Elterntaxis vor der Grundschule

Die Problematik von Elterntaxis vor deutschen Schulen hat sich in den vergangenen Jahren zugespitzt
(ADAC, 2022, S. 6). Deshalb soll auf diesem Aspekt ein verstarkter Fokus liegen. Hierfur wurde abgefragt,
wie oft und warum die Kinder mit dem Auto in die Schule gefahren wird. Die Grinde und Haufigkeit sind
oft individuell, sollen aber zusammenfassend geschildert werden. Gsteinach/ Schwarzenbruck besitzt
mit acht taglichen Elterntaxis den hochsten Wert unter den Ortsteilen, obwohl dort die meisten Kinder
aktiv zur Schule unterwegs sind (siehe Unterkapitel Modal Share). Insgesamt werden 15 Kinder von 157
Kindern taglich von den Eltern in die Schule gefahren. Vier fahren mindestens drei oder viermal pro Wo-
che. Weitere elf Schulkinder werden mindestens einmal pro Woche gefahren. 100 Kinder werden nie in
die Schule gefahren. Das sind etwa zwei Drittel aller abgegebenen Kinder, die die Frage beantwortet ha-

ben (Abbildung 10).

Die qualitative Auswertung . Mit dem Eltertaxi zur Schule

jener, die ihr Kind taglich oder 51

drei- bis viermal pro Woche in die H nie

40

Schule fahren zeigt, dass von . .
W weniger als einmal

den 19 erfassten Antworten in 30 — pro Woche
23 M ein bis zweimal pro
diesen Kategorien acht in die . Woche
. drei bis viermal pro
Schule gefahren werden, da sie ; " Woche
G . 10 ¢ 7 m taglich
ihr Kind auf dem Weg zur Arbeit 2 5 5 agHc
1201 1 2 II 2 I
- - ungiltig

an der Schule aussteigen lassen. 0

Gsteinach/ Lindelburg/ Ochenbruck/
Schwarzenbruck Pfeiffernitte Rummelsberg

In vier der 19 Bogen wird angege-

ben, dass die Elterntaxis vor der Abbildung 10: Mit dem Elterntaxi in die Schule (n = 157)

Schule ein Problem darstellen.

14 sind nicht dieser Meinung. Sechs der 19 Eltern erwahnen einen zu weiten Schulweg als Grund fur das
Fahren mit dem Auto, wobei darauf hingewiesen wird, dass die Kinder oft nur knapp unterhalb der Zwei-
Kilometer-Grenze wohnen und somit nicht Bus fahren durfen. Zwei Antworten bemangeln den unsiche-
ren Schulweg und die fehlende Gefahrenkenntnis des Kindes. Weitere zwei Antworten erwahnen eine

schlechte Organisation des Busses. Zum einen fahrt der Linienbus erst ca. 50 Minuten nach
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Schulschluss in Richtung Gsteinach, zum anderen wird erwahnt, dass das Kind nicht Busfahren méchte
und die Kinder an der Bushaltestelle ohne Aufsicht sind. AuBerdem ist der Bus im Winter oft zu spat und
Uberfillt. Andere Griinde sind schlechtes Wetter oder die Fahrt der Schwester zum benachbarten Kin-

dergarten.

Bei den Eltern, die ihre Kinder seltener zur Schule fahren, tuberwiegen zwei Griinde, warum das Kind
zur Schule gefahren wird. Grund eins und mit zwolf die haufigste Nennung ist schlechtes Wetter. Zu
Grund zwei (sechs Nennungen) erwahnen die Eltern einen zeitlichen Engpass morgens als Grund fur das
Elterntaxi. Hierdurch kann der Unterricht plnktlich erreicht werden. Wie schon bei den haufig zur Schule
fahrenden Eltern wird auch bei den selten fahrenden Eltern die Verbindung mit dem Weg zur Arbeit als
Grund genannt. Weitere weniger oft genannte Grinde sind Termine nach der Schule, ein weiter FuBweg
zur Haltestelle entlang der stark befahrenen B 8 oder der Transport von unhandlichen Materialien wie
einem Geburtstagskuchen. Auch bei denen, die im Single-Choice Feld ,,nie®“ angekreuzt haben, gibt es
Eintrdge zum Nutzungsgrund eines Elterntaxis. Hier Uberwiegt das Verpassen des Busses und sehr

schlechtes Wetter. Auch Arzttermine werden genannt.

Gefragt nach den Veranderungen, die notig waren, um auf das Elterntaxi verzichten, werden am hau-
figsten (zwolf Nennungen) Anderungen am Bussystem genannt. Die Antworten variieren jedoch. So soll-
ten Kinder auch den Bus nutzen durfen, wenn sie unterhalb der Zwei-Kilometer-Grenze wohnen. Der Bus
in Lindelburg sollte friher fahren, der Bus nach Gsteinach sollte fur Schulkinder durch bessere Abfahrts-
zeiten nutzbar sein. Morgens erreiche der Linienbus aus Gsteinach zu knapp vor Unterrichtsbeginn die
Haltestelle Plarrer. Weiterhin wurde erwahnt, dass fur den Schulbus aus Rummelsberg keine Fahrkarten
gekauft werden dirfen, wenn das Kind unterhalb der Zwei-Kilometer-Grenze wohnt. Dieser sollte, sofern
moglich, auch im oberen Bereich des Ortsteils halten. Fur die Kinder an der Mimberger StraBe wird eine
separate Bushaltestelle an der B 8 angeregt, sodass die Kinder nicht 700 m bis zum Rathaus entlang der
BundesstraBe laufen mussen. Acht Nennungen erhalt eine unsichere Infrastruktur. Sollte sich diese ver-
bessern, ware es moglich die Zahl der Elterntaxis vor der Schule zu reduzieren. Dazu zahlen unter ande-
rem mehr FGU wie beispielsweise am Plarrer, fehlende Gehwege in der Wiistenroter StraBe, St. Gunde-
kar StraBe und HubertusstraBe oder bessere Beleuchtung und ein konsequent umgesetztes Tempolimit.
Desweiteren wiirden einige Schulkinder gerne mit dem Fahrrad in die Schule fahren. Die Infrastruktur
lasst dies aus Sicherheitsgriinden jedoch nicht zu. So fehlen unter anderem sichere Querungen am siid-
lichen Gehweg der HauptstraBe zwischen MozartstraBe und der Grundschule. AuBerdem ist das Rad-
fahren entlang der B 8 nicht fiir Grundschulkinder geeignet (siehe Kapitel 3.4). Weitere Antworten regen
die Bildung von gemeinsamen Fahrrad- oder Laufgruppe zur Schule an, um den Schulweg nicht allein

bewaltigen zu mussen.
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Auf die Frage, ob Elterntaxis an der Grundschule Schwarzenbruck ein Problem darstellen (n=118),
beantworten 32 Befragte mit ,ja“ 86 wiederum antworten mit ,,nein“ und 52 Personen geben auf die
Frage keine Antwort. In manchen Freitextfeldern dahinter steht bei einigen nicht angekreuzten oder mit
»nein“ beantworten Feldern, dass die Situation vor der Schule den Eltern unbekannt ist und deshalb
keine Aussage getroffen werden kann oder ,,nein® angekreuzt wird. Dies bestatigt sich durch den Fakt,
dass nur funf Eltern aus Lindelburg mit ,,ja“ antworten und sieben bzw. elf aus Ochenbruck/ Rummels-
berg und Gsteinach/ Schwarzenbruck. Allerdings ist die Gesamtzahl an antwortenden Personen aus die-

sen Ortsteilen auch hoher.

Karte 3 zeigt die Routen, die die Kinder und Elterntaxis morgens nehmen. Es entstehen mehrere kriti-
sche Situationen, wo sich die beiden ungesichert queren. Dies kann zu Unbehagen auf Seiten der Schul-
kinder fuhren. Es werden insgesamt neun Konfliktpunkte ausgemacht, die durch angepasste Regelungen
verbessert werden konnen (siehe Kapitel 3.6.3). Morgens beispielsweise diirfen die Kinder nur am
Haupteingang auf der Westseite des Gebaudes eintreten. Das fuhrt dazu, dass aus dem Kartenaus-
schnitt Ochenbruck/ Rummelsberg kommende Kinder den FuBweg nordlich der Schule nutzen und dann
teils unvorsichtig auf die Johann-Degelmann-StraBe treten, wo viele Elterntaxis zu dieser Uhrzeit unter-

wegs sind.

ELTERNTAXIS VOR SCHULE
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Karte 3: Elterntaxi Situation vor der Schule
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Beim stichprobenartigen Zahlen vor Ort hielten vor Schulbeginn 14 Elterntaxis auf oder neben den
Senkrechtparkplatzen in der Johann-Degelmann-StraBe. An der stidostlichen Ecke am Plarrer-Parkplatz
sind zwolf Kinder von ihren Eltern abgesetzt worden. Diese beiden Standorte sorgen fiir viel abbiegenden
Verkehr an der Kreuzung Johann-Degelmann-StraBe mit dem Plarrer-Parkplatz. Genau dort liefen viele
Kinder vom Plarrer, wo auch der Bus halt, im verkehrsberuhigten Bereich zur Schule hin. Funf Eltern fuh-
ren morgens bis in die slidliche Johann-Degelmann-StraBe bis vor den Haupteingang und lieBen ihre Kin-
der dort aussteigen, drehten um und fuhren wieder nach Norden zur HauptstraBe. Einige sind in diesen
Bereich gefahren, kurz nachdem der Bus angekommen ist und sich der Pulk an Kindern dort auf der
StraBBe aufhielt. Wahrenddessen waren viele Parkplatze auf dem hinteren Bereich des Plarrer Parkplatzes
frei und konnten zum Herauslassen genutzt werden. Auf dem restlichen Plarrer-Parkplatz wurden weiter

fanf Autos gezahlt und neun Eltern hielten an der Durrenhembacher StraBe oder HauptstraBe.

Mittags ist die Anzahl der Elterntaxis geringer. Aus der Befragung geht hervor, dass viel Eltern ihre Kin-
der auf dem Weg zur Arbeit vor der Schule absetzen. Mittags machen sich die Kinder 6fter allein auf den
Heimweg. Bei einer Stichprobe nach Unterrichtsende werden 13 Elterntaxis gezahlt. Diese verteilen sich
jedoch auf die Uhrzeiten 11:15 Uhr, 12:15 Uhr und 13:00 Uhr, sodass die Situation vor Ort weniger ange-
spannt ist als morgens. Zehn der Eltern halten dabei auf den Senkrechtparkplatzen in der nérdlichen Jo-
hann-Degelmann-StraBe. Nur drei halten auf dem groBen Parkplatz. Die meisten der Kinder verlassen
das Schulgebaude Uber den nordlich der Schule gelegenen FuBweg und nutzen nicht wie morgens den
Haupteingang. Viele rennen dabei auf die StraBe, ohne auf den Verkehr zu achten, sodass dieser Ort mit-

tags besonders kritisch ist.

Auf die Frage, wo die Elterntaxi-Problematik am groBten sei, wird in den Fragebogen der Plarrer inkl.
dessen Parkplatz 17-mal erwahnt. Die Johann-Degelmann-StraBe kommt in 14 Anmerkungen vor. Diese
bleiben jedoch recht unkonkret und beschreiben eher den gesamten Bereich vor der Schule. Insgesamt

werden am Tag der Stichprobe (14.10.2024) etwa 45 Elterntaxis im Bereich westlich der Schule gezahlt.

Probleme auf dem Schulweg

Der Zweck des Ankreuzens der Problemstellen besteht darin, den Teilnehmenden eine Vorstellung zu
vermitteln, welche Eintrage in die Karte auf der Rickseite des Umfragebogens eingetragen werden kon-
nen. AuBerdem soll fir die einzelnen Ortsteile eine Einschatzung abgegeben werden, welche Probleme
in den jeweiligen bei der Umfrage definierten Kartenausschnitten relevant sind. Dennoch sind alle ge-
nannten Probleme relevant und sollten, soweit spater auf der Karte oder iber Kommentare lokalisierbar,
naher betrachtet werden. Insgesamt werden von allen Teilnehmenden 300 Kreuze bei dieser Frage ge-
setzt (Abbildung 11). Mit 69-mal am haufigsten erwahnt wird liberhohte Geschwindigkeit seitens der Kfz-

Fahrenden. Mit circa 50 Nennungen fast gleichauf sind schlechte oder fehlende FGU und zu schmale
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Probleme auf dem Schulweg (Anzahl Nennungen)

fehlender Geh- und Radweg | NN /-
zu schmaler Geh- und Radweg | NN -
zugestellter / zugeparkter Geh- und Radweg | :5

schlechte / fehldende Beleuchtung | I 1°

iberhshte Geschwindigkeit |G o

schlechter / fehlender FuBgangeriberweg | NRRRRRDIEEEEE -:

mangelhafte Wegeoberfliche | 12

sonstige NN 21

Abbildung 11: Probleme auf Schulweg gesamt

Geh- und Radwege. Seltener tre-
ten Probleme bezuglich schlech-
ter oder fehlender Beleuchtung
und mangelhafter Wegeoberfla-
chen auf. Zugestellte oder zuge-
parkte sowie fehlende Gehwege
stellen hingegen mit etwa 40 Nen-
nungen ein ebenfalls oft auftreten-

des Problem dar.

Dabei fallt auf, dass in Gstein-
ach/ Schwarzenbruck mit 172 die
meisten Probleme Erwahnung fin-

den (Abbildung 12). Die wenigsten

Problemstellen bringen die Ortsteile Lindelburg und Pfeifferhitte mit 52 Nennungen ein. Der Fokus in

Schwarzenbruck liegt besonders auf tberhohter Geschwindigkeit, zu schmalen bzw. zugestellten oder

zugeparkten Gehwegen und fehlenden FGU. Auch fehlende Gehwege und eine mangelhafte Wegeober-

flache sind relevant. Als weniger haufig erkanntes Problem gilt eine schlechte Beleuchtung. In Lindelburg

und Pfeifferhiitte findet die Thematik von fehlenden FGU und iiberhéhter Geschwindigkeit der Kfz beson-

ders viel Beachtung. Auch fehlende Gehwege und eine ungentgende Beleuchtung sind dort relevant. In

den Ortsteilen Ochenbruck und

Anzahl der Probleme pro Ortsteil

Rummelsberg gibt es keinen klaren

Sonstige

Fokus auf bestimmte MaBnahmen.

Zu schmale Gehwege, lberhohte
Geschwindigkeit, fehlende Gehwege
und FGU finden &hnlich viel Auf-
merksamkeit. Weniger relevant laut
der Umfrage sind mangelhafte We-
geoberfldchen oder zugestellte Geh-
wege. Die sonstigen Probleme, die in
einem Freitextfeld weiter erlautert
werden konnten, finden im Kapitel
der Freitextantworten zur Beschrei-
bung der Problemstellen und der

moglichen Losungen Erwahnung.
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Abbildung 12: Probleme auf Schulweg pro Ortsteil
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Probleme und Lésungsideen fiir die Ortsteile

Die Freitextfelder werden von den Teilnehmenden ausflhrlich genutzt. Problemstellen werden teils de-
tailliert beschrieben und Lésungsvorschlége sind ebenfalls beschrieben. Viele der in diesem Kapitel er-
wahnten Probleme und Ideen werden in der Defizitkarte (Kapitel 3.4) sowie in der MaBnahmenkarte
(siehe Kapitel 3.6.3) graphisch dargestellt. Diese flieBen dort mit den Beobachtungen aus der Begehung
(siehe Kapitel 3.3) zusammen. In diesem Kapitel werden die Problemstellen und Losungsvorschlage an-

hand der Kommentare detailliert beschrieben.

Viele Kommentare behandeln das Thema Schulwegsicherheit flir das direkte Umfeld der Schule. Am
haufigsten wird die aktuelle Querungssituation am Plarrer beméangelt. Dort fehlen FGU oder Schiilerlot-
sen. Auf dem Platz selbst blockieren Banke und Tische des Imbisses besonders im Sommer im Schulweg
vieler Kinder. Weiterhin bestehen Probleme bei der Bring-Situation von Schulkindern durch Elterntaxis.
In der Johann-Degelmann-StraBe (verkehrsberuhigter Bereich) fahren Autofahrende mit deutlich Uber-
hohter Geschwindigkeit. Ein moglicher Losungsansatz aus den Kommentaren ist es, hier Verkehrshin-
dernisse zur Verkehrsberuhigung aufzustellen, um die vorgesehene Schrittgeschwindigkeit zu erzwingen.
Eine vergleichbare Problematik ist in der gegenuberliegenden SiedlerstraBe zu finden. Auch hier fahren
Autos schneller als die maximal erlaubte Schrittgeschwindigkeit. Dass Hindernisse den Verkehr in ver-
kehrsberuhigten Bereichen reduzieren, bestatigen Kesting et al. (2015, S. 141). Da der Bereich ebenfalls
verkehrsberuhigt ist und entsprechend keine Gehwege vorhanden sind, die Autos jedoch zu schnell fah-
ren, trauen sich viele Kinder nicht auf der StraBe zu laufen. Stattdessen nutzen sie das Luftungsgitter
zwischen den Senkrechtparkplatzen und der Turnhallenwand. Zudem ist von Norden (Christoph-von-
Petz StraBBe) das Queren vom Gehweg auf das Schulgeldnde untibersichtlich. Vorschlage zu dem Bereich

betreffen den Bau eines Gehweges in der SiedlerstraBBe, den Bau einer Querungsanlage in der Kurve und

regelmaBige Tempokontrollen.

Abbildung 13: a) Johann-Degelmann StraBe; b) SiedlerstraBe vor dem Schulgelande

Am Knotenpunkt der Durrenhembacher StraBe mit der Gsteinacher StraBe fehlt ebenfalls eine Que-
rungsmoglichkeit. Auf dem VerbindungsfuBweg zwischen Dirrenhembacher StraBe und Am Schwarz-

achhang liegt haufig Hundekot auf dem Weg. AuBerdem ist die Beleuchtung schlecht. In der Gsteinacher
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StraB3e selbst gibt es viele Probleme, die in den Fragebogen jeweils haufig erwahnt werden. Dazu zahlt
eine Uberhohte Geschwindigkeit seitens der Kfz, ein zu schmaler Gehweg (Abbildung 14b), welcher
durch Hecken weiter verengt wird (Abbildung 14a), Milltonnen auf dem Gehweg und ein fehlender Rad-
weg. AuBerdem bilden sich bei Regen auf der StraBe Pfiitzen, bei denen zufuBgehende Kinder nass wer-
den, sobald ein Auto vorbeifahrt. An der Kreuzung Am Schwarzachhang gibt es durch groBe Fugen eine
Stolperfalle im Weg. AuBerdem funktionieren zwischen dem Birkenweg und der Johann-Degelmann-
StraBe im Winter nicht alle Laternen. Die Grundstiicksausfahrten sind zudem teils unubersichtlich (z. B.

aus Tiefgaragen). Zudem sind die Knotenpunkte mit der FlurstraBe und Moorweg schlecht einsehbar.

Abbildung 14: Gsteinacher StraBe a) Hecke ragt auf Gehweg; b) Ubersicht StraBenraumaufteilung

Losungsvorschlage sehen die Verlangsamung des Kfz-Verkehrs durch Tempo 20 zu Schulwegzeiten
vor. AuBerdem sollen bei einem Umbau der StraBe die Gehwege verbreitert werden. Weitere Vorschlage
sehen vor, die Miilltonnen auf die StraBe oder naher an die Grundstiicke zu stellen, Warnschilder mit der
Aufschrift ,,Achtung Schulweg® aufzustellen sowie die Geschwindigkeit regelmaBig zu kontrollieren. Au-
Berdem wird eine hellere StraBenbeleuchtung angeregt. Zwei der Befragten schlagen vor, aus der Gstein-
acher StraBe und der FlurstraBe gegenlaufige EinbahnstraBen zu machen, um Platz flir den FuB- und Rad-
verkehr zu schaffen. Weiter sollen Schlaglocher behoben und die Hecken konsequent auf die Grund-
stlicksgrenze zurtickgeschnitten werden. An den Knotenpunkten zum Moorweg und Flurstrae bedarf es
Querungshilfen zum sicheren Uberqueren. Am Knotenpunkt mit der Gustav-Adolf-StraBe ist der Belag

mangelhaft, weshalb beispielsweise das Rad eines Cityrollers stecken bleiben kann.

Nordlich des Plarrers zweigt die Friedrich-Luber-StraBe ab. Dort fahren Kfz ebenfalls zu schnell, die
Beleuchtung ist nicht ausreichend und auf dem Gehweg liegt laut Umfrageaussagen haufig Hundekot.
Diese Probleme setzen sich in der FlurstraBe im Anschluss fort. In der SudetenstraBe zwischen der Flur-
straBBe und der Gsteinacher StraBe wird der schmale FuBweg in zusammen mit den breiten Hecken und

auf dem Gehweg platzierte Pfosten bemangelt.
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Abbildung 15: a) FuBgangeriiberweg BrennerstraBe; b) Bushaltestelle Meraner StraBe

In Gsteinach wird am FGU in der BrennerstraBe (Abbildung 15a)) beméngelt, dass dort Kfz selten stehen
bleiben und dieser mit Giberhohter Geschwindigkeit passiert wird. AuBerdem stehen Autos direkt vor dem
FGU, was die Sicht beim Queren einschrénkt. Vorgeschlagen wird deshalb unter anderem ein Haltever-
bot vor dem FGU. Im Zeitraum zwischen der Umfrage und der Begehung wurde hier von der Gemeinde
eine entsprechende Markierung bereits angebracht. Weiter stdlich wird an der Haltestelle Meraner
StraBe die Einrichtung eines FGU vorgeschlagen (Abbildung 15b). Am Knotenpunkt HammerwerkstraBe
und BriickkanalstraBe findet die Querung zwischen geparkten Kfz statt und im Felsenweg fehlt ein FuB3-

weg. Dadurch sind die Kurven mit teils geparkten Kfz unlbersichtlich.

Neben den lokalisierbaren Kommentaren gibt es einige Kommentare, die sich allgemein auf das Gebiet
oder auf bestimmte StraBen ohne genaue Ortsangabe beziehen. Zugestellte Gehwege durch Miilltonnen
werden dabei elfmal erwahnt. AuBerdem wird auf eine liberhohte Geschwindigkeit in Seitenstraen, feh-
lende Radwege trotz starkem Verkehrsaufkommen und zu schmale Gehwege flir radfahrende Schulkin-
der hingewiesen. Zur Buslinie 502 wird angemerkt, dass diese nicht auf die Schulschlusszeiten abge-
stimmt ist, weshalb sich lange Wartezeiten ergeben. Morgens ist der Bus fast zu spat, um die Kinder
rechtzeitig in den Unterricht zu bringen. Der Bus soll entsprechend der Schulstunden angepasst werden.
Weitere Losungsvorschlage dhneln bereits erwahnten
MaBnahmen wie breiteren Gehwegen, Geschwindig-
keitskontrollen, bessere und ergdnzende FGU sowie }
mehr Laufgemeinschaften. AuBerdem fordern die Be-

fragten, dass auf Sammel- und HauptstraBen keine Kfz

mehr parken konnen. Anwohnende laut ihnen dabei
nicht mehr am StraBenrand parken, sondern auf den ei-

genen Grundstucken. In einigen Kommentaren werden

gefahrliche Situation zwischen Mullfahrzeugen und

Schulkindern beschrieben. Besonderer Konfliktpunkt ist APbildung 16: Schulwegmarkierung in der Bahn-
hofsstraBe in Burgthann

hier der Mooranger sowie der verkehrsberuhigte Bereich
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Am Kutlersfeld. Vorschlage sehen vor die Mullabfuhr in Zukunft spater dort fahren zu lassen, wenn die
Schulkinder bereits in der Schule sind. Vor der Sanierung der Gehwege gab es auBerdem Schulwegfelder,
die auf das Queren aufmerksam machen sollten. Abbildung 16 zeigt eine solche Markierung in der Nach-
barkommune Burgthann. In einem Kommentar wird deren Ausweitung gewtinscht. Zudem sollen Kinder
mit Cityrollern auf dem Gehweg riicksichtsvoller unterwegs sein. Auch Hundekot auf den Gehwegen wird

allgemein erwahnt.

Ostlich des Schulgelandes in Richtung Ochenbruck schlieBt an die SiedlerstraBe das Wiistenrotvier-
tel mit der HubertusstraBe, St.-Gundekar-StraBe und Wistenroter StraBe an. Dort wird mehrfach auf den
fehlenden Gehweg und die nicht vorhandene bauliche Trennung zum StraBenverkehr hingewiesen. Vor-
schlage sind eine klare FuBwegkennzeichnung und die bauliche Installation eines Gehweges. An der
HauptstraBe besteht eine teils schlechte Einsehbarkeit in die Kreuzungsbereiche. Diese wird unter an-
derem durch ein parkendes Kfz in der Wiistenroter StraBe auf dem nicht baulich getrennten Gehweg ver-
ursacht. Zudem wird ein fehlender Radweg bemangelt. Vorschlage sind die Markierung bzw. Hinweise an
den SeitenstraBen der HauptstraBe, ein Parkverbot fur Kfz an den Einmuindungen sowie die Verbesserung
von Sichtbeziehungen und die Anbringung von Hinweisschildern zu Tempo 30. Im Umfeld der Unterflih-
rung der B 8 gibt es Hinweise zu einer ungentgenden Beleuchtung am Stidausgang sowie dem Mitbenut-
zen des Tunnels durch Radfahrende. Ein Vorschlag sieht vor, den Tunnel auszubauen, damit auch Rad-
fahrende diesen nutzen kdnnen, ohne ZufuBgehende in Gefahr zu bringen. Weiter in Richtung Bahnhof
wird an der FrauenfeldstraBe kritisiert, dass diese bei Rickstau auf der B 8 als Umgehungsroute genutzt
wird. AuBerdem wird die bestehende rechts-vor-links Regelung, der FGU und Tempo 30 oftmals ignoriert.
Gefordert werden als Losung verkehrsberuhigende MaBnahmen wie beispielsweiseTemposchwellen

oder Verkehrsinseln.

Die B 8 wird in vielen Kommentaren auf verschiedene Weise kritisiert. Allgemein ist das Verkehrsauf-
kommen dort zu hoch und oftmals wird zu schnell gefahren. Eine besondere Problematik wird beziiglich
der Radfahrenden angemerkt. So besteht keine klare Trennung zwischen FuBverkehr und Radverkehr. Die
Ausfahrt aus den Tiefgaragen ist besonders von Nordwesten kommend nicht einsehbar (Regensburger
StraBe 3). AuBerdem sind die Querungsmaoglichkeiten nicht fur Radfahrende geeignet. Die B 8-Unterflh-
rung ist nicht flr Radfahrende freigegeben und die Mittelinseln werden als zu schmal angesehen. Rele-
vant fur Schulkinder sind zudem die beiden Einfahrten zur Tankstelle, wo die Markierungen veraltet sind
und die Hecke oftmals zu hoch ist, sodass Autofahrende die Kinder Gibersehen. Auch die Einmundungen
mit der FrauenfeldstraBBe und der stidlichen BahnhofstraBe bilden Gefahrenstellen, da Radfahrende aus
beiden Richtungen kommen. MaBnahmenideen zu Verbesserung der FuBgangersituation an der B 8 se-
hen eine liberdachte Bushaltestelle am Rathaus, eine Modernisierung des FuBweges und Schulwegmar-

kierungen an den Einmindungen vor. Zudem soll die Ampelschaltung an der Kreuzung mit der
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Burgthanner StraBe an die Bedurfnisse ZufuBgehender angepasst werden. soll fur ZufuBgehende stan-
dardmaBig auf griin geschaltet sein, ohne dass der Anforderungsknopf gedriickt werden muss. AuBer-
dem soll die Griinphase zugunsten der Schulkinder verlangert werden, da einige Kinder zu lange zum
Queren bendtigen. In der Burgthanner StraBe wird ein fehlender Radweg bemangelt. AuBerdem fahren
hier viele Kfz schneller als die erlaubten 50 km/h. Idee ist es, Einmundungen mit Schulwegmarkierungen
zu versehen. Schulkinder aus dem Wohngebiet der Mimberger StraBe mussen etwa 700 m entlang der
B 8 zur Bushaltestelle am Rathaus laufen. Um diese Situation zu verbessern, wird die Einrichtung einer
Schulbushaltestelle an der B 8 auf Hohe der Einmundung Mimberger StraBBe vorgeschlagen. Diese konnte
vom Schulbus aus Lindelburg und Pfeifferhutte angefahren werden. AuBerdem soll die Beleuchtung ver-

bessert werden.

In Rummelsberg werden zwei Schwachstellen erwahnt. Zum einen ist dies ein fehlender FGU auf
Hohe von Rummelsberg 69. Zum anderen eine schlechte Beleuchtung auf Héhe der Hausnummer 50.
Dort missen Kinder im Winter mit Taschenlampen zum Bus laufen. AuBerdem werden Markierungen

beim Uberqueren der StraBen vorgeschlagen.

Zum Bus wird haufig kritisiert, dass Kinder, die nur knapp unterhalb der Zwei-Kilometer-Grenze leben,
einen langen FuBweg zur Schule haben. Jene, die knapp darunter liegen fahren haufiger mit dem Eltern-
taxi zur Schule. Dass die Grenze durch die Nachbarschaft lauft, sorgt fur Unterstandnis. AuBerdem fehlt
fur den Schulbus eine Haltestelle im oberen Ortsteil von Rummelsberg. Ein Vorschlag zur Losung des
Problems ist die Organisation einer Laufgemeinschaft zur Schule. Zudem werden mehr Schulwegbeglei-

ter vorgeschlagen.

Im Industriegebiet Mittellandholz stehen auch einige Wohnhauser. Der Radweg von dort nach Ochen-
bruck wird als zu schmal befunden und der Weg durch den Wiesengrund ist wegen des schlechten Un-
tergrunds nicht flr Schulkinder nutzbar. AuBerdem wird in der IndustriestraBe die rechts-vor-links Rege-
lung oft missachtet. Losungen sehen sowohl eine klare der Vorfahrtsregelung und regelmaBige Ge-
schwindigkeitskontrollen vor. Bei den sonstigen Problemstellen ohne Ortsangabe werden auBerdem

Glasscherben auf Gehwegen genannt.

In Lindelburg ist unter anderem die SchulstraBe im Fokus. Dort wird eine tiberhohte Geschwindigkeit
bemangelt. Losungsvorschlage schlagen eine Verlangsamung des Kfz-Verkehrs durch erweiterte Tempo
30 Beschriftungen, rechts-vor-links Schilder (Herrmann-von-Stein-StraBBe), die Anbringung von Boden-
wellen und verstarkte Geschwindigkeitskontrollen vor. Zudem ist der Kreuzungsbereich mit der Pfeiffer-
hiitter StraBe nicht {ibersichtlich, weshalb die Einrichtung eines FGU empfohlen wird. Auf der Schul-

straBe gegenuber des Grundstucks UlmenstraBe 1 ragt eine Hecke auf den FuBweg. An diesem
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Grundstlck verdecken Baume zudem die dortige StraBenlaterne. Weiter in Richtung Osten soll an der

Einmundung zu Im Oberdorf eine bessere Beleuchtung angebracht werden.

In Pfeifferhtte fehlt im Tannenweg der Gehweg und eine angemessene Beleuchtung. Weiter in Rich-
tung Bushaltestelle im Immen- und Zeidlerweg fehltim Winter die R&umung von Schnee durch den Win-
terdienst. In der KanalstraBe am Spielplatz, auf der B 8 und in der Lindelburger StraBe fahren die Kfz zu
schnell. AuBerdem ist in der KanalstraBe teils beidseitig kein Gehweg vorhanden. Im Bereich der Bushal-
testelle KanalstraBe besteht der Wunsch nach einer Querungshilfe, um auf die gegentiberliegende Stra-

Benseite der Lindelburger StraBe zu gelangen.

Allgemeine Kommentare zu den beiden Ortsteilen betreffen einen fehlenden durchgangigen Radweg
zur Grundschule, der weite FuBweg zwischen Grundschule und Hort in Gsteinach und nicht zurtickge-
schnittene Hecken besonders an Einmiindungen. Hierzu wird, wie schon fiir den Ortsteil Gsteinach, eine
angepasste Busabfahrtszeit der Linie 502 Richtung Gsteinach vorgeschlagen. Die Schulkinder sollen die-
sen regular nutzen kdnnen unter anderem, um von der Grundschule zum Hort zu gelangen. Einzelne Aus-
sagen kritisieren das zu geringe Sitzplatzangebot, fehlende Anschnallgurte im Bus und einen unfreundli-
chen Busfahrer. Positiv wird die erhohte Sicherheit durch das Einsetzen eines reinen Schulbusses er-

wahnt.

Schulwegdauer

Tabelle 1: Schulwegdauer pro Ortsteil

Ortsteil @ Dauer Haustir - | @ Dauer Haustur - Bus- Bei der Frage zur Dauer des Weges
Schule in Minuten haltestelle in Minuten zwischen Haustiur und Bushalte-
. 12,4
Gsteinach genutzt wird, gibt es kaum Antworten
Ochenbruck/ aus Schwarzenbruck/ Gsteinach.
19,9 7,5
Rummelsberg
Diese werden hier nicht beachtet, da
Lindelburg/ Pfeif- S
Ince ure e 32,2 6,6 alle unter der Zwei-Kilometer-Grenze
ferhitte
fur den Beforderungsanspruch liegen
@ gesamt 19,3 6,9
(Karte 2) und nur eines dieser Kinder

regelmaBig mit dem Bus fahrt. ZufuBgehende Kinder benétigen laut Tabelle 1 im Schnitt zwolf Minuten

zur Schule, wobei der angegebene Maximalwert bei 35 Minuten im Kartenausschnitt von Gsteinach liegt.

Die durchschnittlichen FuBwege zum Bus sind mit sieben Minuten deutlich kiirzer als der durch-
schnittliche FuBweg der Kinder zur Schule. Zwischen Ochenbruck/ Rummelsberg und Lindelburg/ Pfeif-
ferhutte gibt es hier keine groBen Unterschiede. Die Kinder, die im Winter uberwiegend den Bus nutzen

brauchen im Schnitt 30 Minuten flr ihren Schulweg, wobei Buskinder aus Lindelburg/ Pfeifferhltte mit
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33 Minuten neun Minuten langer brauchen als Buskinder aus Ochenbruck/ Rummelsberg. Lasst man die
Buskinder aus Lindelburg und Pfeifferhiitte aus der Rechnung, liegt die Schulwegdauer fiir alle anderen

Ortsteile bei ca. 15,1 Minuten.

Positive Aspekte

Neben den Problemstellen ist es auch wichtig, positive Situationen und Erfahrungen zu benennen. Diese
konnen als MaBnahmenkatalog gesehen werden, wie bestehende Probleme gelost werden kénnen. Da
jeder Schulweg individuell ist, unterscheiden sich die Aussagen zu bestimmten Ortsteilen stark. Bei-
spielsweise kann ein durchgangiger Gehweg gelobt werden, obwohlim Gesamtort dennoch Liicken be-
stehen. Ein beidseitiger Gehweg an diesen Luicken, die auch als Probleme identifiziert wird, sollte des-

halb als MaBnahme angestrebt werden.

In Lindelburg und Pfeifferhitte findet besonders oft die Schulbussituation positive Erwahnung (neun
Nennungen). AuBerdem werden die groBen Tempo-30-Zonen im Ort sowie der Geschwindigkeitsmesser
mit Smiley hervorgehoben. Infrastrukturell werden durchgangige FuBwege und Gehwege auf beiden Stra-
Benseiten erwahnt. Zum Mobilitatsverhalten der Kinder wird deren Eigenstandigkeit angesprochen. Au-
Berdem laufen einige Kinder gemeinsam zur Bushaltestelle, wobei der FuBweg zur Bushaltestelle fur

manche Kinder sehr gering ist.

Die Erwahnungen in Gsteinach und Schwarzenbruck ahneln denen in Lindelburg und Pfeifferhdtte.
Besonders haufig Erwahnung finden hier Laufgemeinschaften (10 Nennungen). Gehwege sind geringem
Verkehrsaufkommen vorhanden. Der Schulweg kann selbststandig zurtickgelegt werden (5 Nennungen),
wobei es eine durchgangige Tempo-30-Zone gibt. AuBerdem gibt es ausreichend Beleuchtung und si-
chere WohnstraB8en, besonders in Gsteinach. Positiv hervorgehoben wird auBerdem der FuBweg zwi-
schen der Johann-Degelmann-StraBe und der SiedlerstraBe sowie der verkehrsberuhigte Bereich der Jo-

hann-Degelmann-StraBe und der groBe Parkplatz am Plarrer.

In Ochenbruck und Rummelsberg werden die bestehenden FGU in der FrauenfeldstraBe und in der
HauptstraBe besonders positiv wahrgenommen (4 Nennungen), wobei Autofahrende zuverlassig an letz-
terem halten. AuBerdem steht die B 8-Unterfuhrung fur eine sichere Art, die HauptverkehrsstraBe zu que-
ren. Weiterhin wird der Gehweg an der HauptstraBe positiv hervorgehoben, derim Rahmen des Umbaus
verbreitert wurde. Auch die rote FuB- und Radmarkierung vor dem Ochenbrucker Bahnhof wird gelobt.
Wie auch in den anderen Ortsteilen gibt es Laufgemeinschaften zur Schule. Ebenso werden ein geringes

Verkehrsaufkommen, Tempo-30-Zonen und verkehrsberuhigte Bereiche erwahnt.
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3.2.3. Auswertung der Schulwegkarte

SCHULWEGE

Karte 04 - Gsteinach/ Schwarzenbruck
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Karte 4: Eingezeichnete Schulwege Schwarzenbruck und Gsteinach

Die Schulwege aus Gsteinach kommend zeigen eine deutliche Fokussierung auf einige StraBenab-
schnitte (Karte 4). Besonders haufig laufen Schulkinder auf der sudlichen Gehwegseite der Gsteinacher
StraBe. 38 der befragten Schulkinder nutzen diese kurz vor dem Plarrer. Von der Nordseite der Haupt-
straBBe kreuzen weitere elf Kinder diese am Plarrer in Richtung Schule. Die meisten der Schulkinder aus
Gsteinach nutzen den FuBweg am Mooranger und Am Kiitlersfeld, um von der viel befahrenen Gsteina-
cher StraBe Abstand zu gewinnen. Eine kritische Verkehrssituation entsteht erst wieder an der Brenner-
straBe, wo es jedoch einen FGU gibt. Diesen nutzen laut Befragung elf Kinder auf ihrem taglichen Weg zur
Schule. Im Anschluss verteilen sich die Wege auf das westlich der BrennerstraBe gelegene Wohngebiet,
wobei vier Kinder auf der Ostseite der StraBe bis zur Bushaltestelle Meraner StraBe unterwegs sind. Eine
kurze Hauptroute mit sechs Schulkindern bildet sich auBerdem slidlich des Plarrers. Die Kinder laufen
dort Uber den Parkplatz, kreuzen die Dirrenhembacher StraBe und gehen im Anschluss uber einen FuB3-
weg in Richtung Gustav-Adolf-StraBe. Im nérdlichen Wohngebiet wird liberwiegend die Friedrich-Luber-

StraBe von bis zu funf Kindern genutzt.

Ab dem Plarrer nutzen neben den hier eingezeichneten Gehkindern auch die aus Rummelsberg, Pfeif-

ferhiitte und Lindelburg kommenden Buskinder die Route zum Haupteingang der Schule. Diese verlassen
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den Plarrer an der sudéstlichen Ecke und laufen auf der Johann-Degelmann StraBe zum Haupteingang.
Dieser ist morgens als Einziger zum Betreten der Schule gedffnet. Mittags stromen die Kinder jedoch aus

allen Ausgangen nach Hause.

SCHULWEGE

Karte 05 - Ochenbruck/ Rummelsberg
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Karte 5: Eingezeichnete Schulwege Ochenbruck und Rummelsberg

Von Osten kommend gibt es zwei Hauptrouten, die von den Kindern genutzt werden (Karte 5). Zum
einen laufen bis zu acht Kinder auf dem siidlichen Gehweg an der HauptstraBe, um dann die Christoph-
von-Petz StraBe zum FuBweg nordlich der Schule entlangzulaufen. Die andere Route verlauft durch das
Wohngebiet sudlich der HauptstraBe. Sie beginnt an der BeethovenstraBe und weiter durch die Wusten-
roter StraBe und die SiedlerstraBe zum Schulgelande. Einige dieser Kinder nutzen Teilstlicke dieser Route
und nehmen SeitenstraBen wie die St.-Gundekar StraBe oder die HubertusstraBe. Im letzten Teilstick
der SiedlerstraBBe laufen bis zu 17 der befragten Kinder. Diese mussen morgens ebenfalls um das Schul-
gelande herum zum Eingangsbereich laufen. Mittags ist dies nicht nétig. Die beiden Hauptrouten in Rich-
tung Osten vereinen sich an der Unterfiihrung zur B 8. Elf Kinder nutzen diese auf inrem Schulweg. Uber
die Ubrigen Mittelinseln lauft keines der Kinder. Im Anschluss nutzen jene Kinder, die in Richtung des
Bahnhofs Ochenbruck wohnen den FuBweg und den FGU iiber die FrauenfeldstraBe, um in das dortige
Wohngebiet zu gelangen. Schulkinder, die im stidlichen Ortsteil von Ochenbruck wohnen, laufen auf der

Nordseite der B 8. Zwei Kinder nutzen zudem den FuBweg ins Wohngebiet an der Mimberger Stral3e.
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In Rummelsberg ist das von Schulkindern genutzte FuBwegenetz auf wenige Wege begrenzt. Diese
fuhren zur Bushaltestelle Wichernhaus. Sieben befragte Schulkinder kommen dabei von Norden aus der
Waldwohnanlage (Hausnummern 50-88). Weitere drei nutzen den FuBweg in Richtung Bahnhof Ochen-

bruck.

SCHULWEGE

Karte 06 - Lindelburg/ Pfeifferhtte
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Karte 6: Eingezeichnete Schulwege Lindelburg und Pfeifferhitte

In Lindelburg werden zwei Haltestellen vom Schulbus angesteuert. Eine befindet sich direkt vor der
Kindertagesstatte im Westen des Ortes. Etwa auf Hohe der Hermann-von-Stein StraBe kreuzen neun
Kinder die dortige SchulstraBe (Karte 6). Diese ist gleichzeitig die meistgenutzte StraBe von Schulkindern
im Ortsteil. Weitere neun Kinder laufen aus den sudwestlichen Gebieten zur Haltestelle SchulstraBe. Ein
weiterer Halt liegt nach den Angaben aus den Fragebogen im Bereich der Unterferriedener StraBe 30.

Dort steigen jedoch weniger Kinder in den Bus ein als an der westlichen Halstestelle.

In Pfeifferhitte befindet sich die einzige Schulbushaltestelle in der KanalstraBe. Sie wird deshalb aus-
schlieBlich von busfahrenden Schulkindern angesteuert. Zwolf Kinder haben ihren Weg in diesem Orts-
teil eingezeichnet. Drei davon queren die B 8 an der FuBgangerampel. Sieben Kinder wohnen ostlich der

Haltestelle, wobei drei Kinder den Tannenweg queren missen, um in den Amselschlag zu gelangen.
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3.3. Begehung

Nachdem durch die Schulwegkarten bekannt ist, welche StraBen und Wege von den Grundschulkindern
in Schwarzenbruck als Schulwege genutzt werden, werden diese vor Ort begangen. Dabei sind unter an-
derem die Gehwegbreiten von Interesse. Diese werden mit den in Kapitel 2.1 erwahnten und relevanten
Anforderungen aus den Regelwerken der FGSV verglichen. Hierflir werden alle Wege, auf denen mindes-
tens zwei Schulkinder unterwegs sind, ins Analysenetz aufgenommen. Weitere, fur den FuBverkehr wich-
tige HauptstraBen werden begangen, auch wenn dort weniger als zwei Kinder unterwegs sind. Dies ist
unter anderem in der Burgthanner StraBe der Fall, GUber die aktuell kein Kind aus den WohnstraBen der
DreibruckenstraBe, Talblick oder Froschauer StraBe in die Schule luft. Dennoch kénnen diese Wege fuir
kommende, dort wohnende Schulkinder, relevant werden. Eine weitere Ergédnzung ist die FlurstraBe. Hin-
zugefugt wird zudem der FuBweg von der Bushaltestelle Meraner StraBe in Gsteinach zum Hort ,,WUR-
ZELAUSS8“ in der Gufidauner StraBe, da einige Kinder diesen nach der Schule nutzen. Bei einigen Frage-
bdgen wird in den Freitexten klar, dass in Rummelsberg ein paar Kinder knapp unterhalb der Zwei-Kilo-
meter-Grenze liegen, weshalb sie keinen Anspruch auf den Schulbus erhalten. Aus diesem Grund wird
der FuBweg zwischen dem Bahnhof Ochenbruck und dem westlichen Wohngebiet Rummelsbergs eben-
falls aufgenommen. Nach den Freitextangaben werden diese Kinder haufiger mit dem Kfz in die Schule

gefahren (z. B. in Fahrgemeinschaften).

Schwarzenbruck/ Gsteinach

Die Wohngebiete und StraBenrdume in Gsteinach sind in dieser Form in den 1970er Jahren entstanden.
Die Meraner StraBe ist die einzige flir den Autoverkehr geoffnete ZufahrtstraBe. Dort verlauft ein Gehweg,
der mit 2,1 m knapp der abgeminderten Regelbreite entspricht (Karte 7). Die dort befindlichen Reihen-
hauser sind oft nur Uber gemeinsame Geh- und Radwege erschlossen, wobei sich der ruhende Verkehr

an zentralen Quartiersparkplatzen sammelt (z. B. in der Klausener StraB3e). Es gibt jedoch auch einige

Parkbuchten, an denen der Gehweg mit ca. 1,3 m sehr schmalist. An der BrennerstraBe Ist ein FGU vor-
handen, der vor allem von Schulkindern morgens stark genutzt wird (siehe Kapitel 3.2.3). In Richtung
Schwarzenbruck besteht in der westlichen Halfte des Moorangers ein 2,3 m breiter Gehweg, der sich
jedoch zur Gsteinacher StraBe hin auf unter 1,3 m verschmalert. Mit Ausnahme der sanierten Haupt-
straBe und einzelnen, kurzen Abschnitten, haben die meisten Gehwege in Schwarzenbruck eine Breite
von 1,3 m. Viele der StraBen wurden in den 1960er Jahren angelegt und haben sich in der Aufteilung des
StraBenraums seither nicht verandert. Die schmale Gehwegbreite findet sich auch entlang wichtiger
FuBverkehrsrouten wie der Gsteinacher StraBe oder der FlurstraBe. In der Gsteinacher StraBe bestehen
zudem im Vergleich zur sanierten HauptstraBe keinerlei Querungshilfen beispielsweise in Richtung Flur-

straBe.
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BESTAND
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Karte 7: Bestandsaufnahme Infrastruktur Gsteinach/ Schwarzenbruck

Ochenbruck/ Rummelsberg

Auf dem neu sanierten Abschnitt der HauptstraBe zwischen Plarrer und der B 8 variiert die Gehwegbreite
stark zwischen 1,3 m vor dem Altersheim und 2,5 m beispielsweise an der Bushaltestelle ,,Kath. Kirche*
(Karte 8). Im Viertel sudlich der HauptstraBe sind Gehwege nicht baulich getrennt und falls vorhanden
nur sehr schmal. Einzige Ausnahme ist die Christoph-von-Petz StraBe vor der Schule, wo der 2,0 m breite
Gehweg an einem Ende in einem verkehrsberuhigten Bereich ohne Gehweg und am anderen Ende am
FGU an der HauptstraBe miindet. Die Unterfiihrung unter der B 8 ist 2,0 m breit und damit laut EFA (FGSV,
2002, S. 27) nicht ausreichend breit. Der Weg von dort zum Bahnhof ist mit Uberdurchschnittlich breiten
Gehwegen ausgestattet und wird durch einen FGU an der FrauenfeldstraBe unterstiitzt. In Rummelsberg
verlaufen viele Gehwege straBenunabhangig und bilden ein eigenstandiges Netzwerk an Wegen. Diese

sind meist 2,0 m bis 2,5 m breit und sind teilweise als gemeinsamer Geh- und Radweg angelegt.
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BESTAND

Karte 08 - Ochenbruck/ Rummelsberg
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Karte 8: Bestandsaufnahme Infrastruktur Ochenbruck/ Rummelsberg

Lindelburg/ Pfeifferhlitte
Die Gehwege in Lindelburg sind standardmaBig 1,3 m breit (Karte 9). In der Hembacher StraBe liegen die
Breiten mit 1,0 m darunter. Positiv hervorzuheben ist die Gestaltung des verkehrsberuhigten Bereichs im

Pyrbaumer Weg, wo viele Verkehrsinseln mit Begriinung fur eine reduzierte Geschwindigkeit sorgen.

In Pfeifferhutte variiert die Gehwegbreite an der B 8, jedoch liegt sie meist Gber 2,1 m. In den Neben-
straBBen slidlich bestehen nur vereinzelt Gehwege, wobei der StraBenraum oft sehr schmal ist. Auffallig
ist der fehlende Gehweg in der Nahe des Spielplatzes in der KanalstraBe, welcher Zielort fir viele Kinder

ist.
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Karte 09 - Lindelburg/ Pfeifferhiitte
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Karte 9: Bestandsaufnahme Infrastruktur Lindelburg/ Pfeifferhltte

3.4. Defizite

Die dorfliche Struktur von Schwarzenbruck und seinen Ortsteilen erfordert eine differenzierte Betrach-
tung der Defizite. Dabei stehen die Gehwegbreiten besonders im Fokus, die laut EFA (FGSV, 2002, S. 16)
bei einem RegelmaB von 2,5 m liegen. Diese Breite ist bis auf einige wenige Ausnahmen eigenstandiger
Wege, zum Beispiel zwischen dem Bahnhof Ochenbruck und Rummelsberg, nirgends vorhanden. Des-
halb den gesamten Ort als Defizit zu markieren ist weder sinnvoll noch zielfuhrend, da eine fehlende Pri-
orisierung wichtige Verbesserungen und MaBnahmen verhindern oder aufhalten kann. Die dsterreichi-
sche Version der EFA (FSV, 2015a) berlcksichtigt die Nutzungshaufigkeit, um MindestmaBe flr die Geh-
wegbreite zu beschreiben. Tabelle 2 zeigt eine Abstufung der Mindestanforderungen von Gehwegbreiten
fur die Gemeinde Schwarzenbruck. Die verschiedene StraBentypen flieBen dort im Schulwegekontext
ein. Gehwege in WohnstraBen, in denen kaum FuBganger- bzw. Schiilerverkehr unterwegs ist, haben da-
bei einen niedrigeren Anforderungsbedarf als Gehwege an SammelstraBen wie der Gsteinacher StraBe.
Die hochsten Anforderungen erhalten HauptstraBen wie die B 8. Wichtige Schulwege werden mit dieser
Kategorisierung hoher priorisiert als jene, die seltener genutzt werden. Schulweg-Hauptrouten sind fur
Schwarzenbruck als solche definiert, wenn dort drei oder mehr Kinder einen Gehweg nutzen. So ist es

aus Sicht eines Schulkindes ausreichend, wenn der Gehweg im ruhigen Wohngebiet, wo es allein lauft,
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nur 1,3 m (0,8 m Person + 0,5 m Abstand zu Hauswand und StraBe) breit ist. Ein Gehweg mit einer Breite
unter 1,3 m ist demnach automatisch nicht ausreichend. Laufen jedoch mehrere Kinder gemeinsam auf
einem Gehweg, zum Beispiel bei einem Laufbus, erhoht sich die Anforderung an die Gehwegbreite. In
solchen Situationen sollten zwei Kinder nebeneinander laufen kdnnen, sodass soziale Interaktionen
maoglich sind. Die festgelegten Werte flir eine Hauptroute in Schwarzenbruck kdnnen bei einem bereits
bestehendem Schulwegeplan durch definierte Hauptrouten ersetzt werden. Das heiBt, dass ein Weg
eine Breite von mindestens 2,1 m aufweisen muss, damit zwei Schulkinder nebeneinander laufen kon-
nen. Entsprechende Sicherheitsabstande sind hier mitbertcksichtigt. An SammelstraBen mit geringer
Bedeutung fur den Schulwegverkehr reicht hingegen eine Breite von 1,6 m aus. Zwei Personen mussen
so kurzzeitig flr die Begegnung die Sicherheitsbereiche betreten und kénnen anschlieBen in diese zu-
rickkehren. AuBerdem gilt die Mindestbreite von 1,6 m im Umkreis der in der EFA (FGSV, 2002, S. 17)
aufgefuhrten Tabelle 4 zu Einflussbereichen von Infrastruktureinrichtungen mit erhdhten Anforderungen
an Gehwege. Als SammelstraBen werden hier die Gsteinacher Stra8e, HauptstraBe, Burgthanner StraBe,
B 8, BrennerstraBBe, Meraner StraBBe, Lindelburger StraBBe, SchulstraBe, Hembacher StraBe, Unterferrie-

dener StraBe und die StraBe in Rummelsberg vor dem Krankenhaus eingestuft.

Tabelle 2: Kriterien zu Mindestanforderungen an eine StraBBe

Breitenbe-
messung
an der un- | StraBentyp Mindestanforderung Beschreibung der Breite
teren
Grenze
Ein Schulkind kann inkl. Sicher- | 0,3 m seitlicher Abstand
1,3m Nebenroute**** an WohnstraBe | heitsabstand den Gehweg nut- | 0,8 m Person
zen 0,2 m seitlicher Abstand
Nebenroute an SammelstraBe* De"r .Begegr?ungsve.rkehr .muss
moglich bleiben. Sicherheitsab-
& N N " 0,8 m Person
1,6m . . stande kénnen kurzzeitig unter-
FuBwege um Einflussbhereiche . . 0,8 m Person
.. schritten werden. Schulkinder
erhohter Anforderung*** .. . .
mussen nicht nebeneinander
laufen.
Hauptroute an WohnstraB3e Mind. Zwei Kinder miissen ne- 0,3 m seitlicher Abstand
& . . . . 0,8 m Person
2,1m beneinander inkl. Sicherheitsab-
Hauptroute an SammelstraBe* & . .. 0,2 m Abstand
stande laufen kdnnen
0,8 m Person
0,5 m seitlicher Abstand
Der Begegnungsverkehr muss | 0,8 m Person
2,5m FuBweg an HauptstraBe** inkl. aller Sicherheitsabstande | 0,2 m Abstand
maoglich sein. 0,8 m Person
0,2 m seitlicher Abstand

-62-



3. SCHULWEGE SCHWARZENBRUCK

* SammelstraBe: StraBen mit Durchgangsverkehr aus umliegenden Wohngebieten — Flurstr., Gsteinacher
Str., Hauptstr., Rummelsberg vor Krankenhaus, Burgthanner Str., Unterferriedener Str., Tannenweg, Schul-
straBe Hembacher Str,

**  HauptstraBe: B 8

***  siehe EFA - Einflussbereiche von Infrastruktureinrichtungen. Hier: 200 m Radius um Bushaltestellen

***% Definition Nebenroute: weniger als 3 Kinder nutzen einen StraBenabschnitt/ Gehweg

**x** Definition Hauptroute: 3 oder mehr Kinder nutzen einen StraBenabschnitt/ Gehweg

Die erhohten Anforderungen im Umkreis von Haltestellen betreffen ausschlieBlich Wege, die in dieser
Analyse kartiert sind. Als Defizit markiert, werden alle untersuchten Wege, die unterhalb der definierten
Mindestwerte liegen. Darin enthalten sind die genutzten Schulwege und wichtige Sammel- bzw. Haupt-
straBen. Auch die subjektiven Empfindungen aus den Umfragebdgen flieBen in die Defizitkarten mit ein.
So wird der Gehweg entlang der B 8 beispielsweise in der Umfrage in seiner gesamten Lange fur die zu
schmale Breite kritisiert. Nach obiger Kategorisierung werden die 2,5 m fur Gehwege entlang von Haupt-
verkehrsstraBen im Fall der B 8 nur an wenigen Stellen eingehalten. Da jedoch die Kommentare, die die
subjektiven Empfindungen darstellen, den gemessenen Breiten Ubergeordnet sind, wird diese in voller
Lange als Defizit markiert. Jegliche Wege, die schmaler als 1,30 m breit sind, werden pauschal als Defizit
eingezeichnet. Gibt es aus Platzgriinden in einer StraBe nur einseitig einen Gehweg, wird auch nur diese
Seite als Defizit angemerkt. An StraBenabschnitten ohne Gehweg wird im Einzelfall entschieden, ob

diese die Kategorisierung als Defizit erfolgt.

Die im Folgenden in den Karten eingetragenen Defizite basieren auf den zuvor begangenen Routen,
die entweder als Sammel- oder HauptstraBe klassifiziert werden oder von mindestens zwei Kindern in
der Schulwegkarte begangen werden. AuBerdem werden die von den Eltern in Kapitel 3.2.2 aufgeflihrten
Probleme erwahnt. Nicht alle markierten Defizite werden textlich erlautert, was deren Bedeutung jedoch
nicht reduziert. Die erhohten Bedingungen um Bushaltestellen sind mit roten 200 m messenden Kreisen
markiert. AuBerdem sind Fahrrad- und FuBgangerunfalldaten des statistischen Bundesamtes aus dem
Unfallatlas in der Karte vorhanden. Diese kdnnen, missen aber nicht, Schwachstellen in der Verkehrs-
struktur offenbaren. Zudem sind hier unabhangig der Defizite positive Orte als griine Punkte eingetragen,

sofern diese aus den Umfragebogen lokalisiert werden konnten.

Schwarzenbruck/ Gsteinach

In Schwarzenbruck werden die SammelstraBen, Gsteinacher StraBe, Friedrich-Luber-StraBe und Flur-
straBBe bezlglich Uberhohter Geschwindigkeit und zu schmaler Gehwege bemangelt (Karte 10). Gleiches
gilt fur die Meraner und BrennerstraBe in Gsteinach. Eine Uberhdhte Geschwindigkeit wird zudem in der
Durrenhembacher und Johann-Degelmann-StraBe bemerkt. Im Wohnviertel ostlich der Grundschule
(Waustenroter StraBe) wird von Eltern und Schulkindern der fehlende Gehweg angemerkt. Die oft niveau-
gleichen Pflasterstreifen sind meist unter 1,0 m breit und werden immer wieder von Kfz als Parkstreifen

genutzt. Besonders die Gsteinacher StraBe wird mit vielen Kommentaren und in vielerlei Hinsicht
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bemangelt. Neben den erwdhnten Mangeln ragen Hecken in die StraBe, Miilltonnen verkleinern den Be-
reich zum Laufen weiter und Unebenheiten in der StraBe fiihren zu Pfiitzen, wodurch die Kinder nass

werden.

DEFIZITE

Karte 10 - Schwarzenbruck/ Gsteinach
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Karte 10: Defizite Schwarzenbruck/ Gsteinach

Zudem funktionieren laut Aussagen in den Umfragebdgen nicht alle Laternen. AuBerdem gibt es
schlecht einsehbare Grundstlicksausfahrten und Kreuzungen. Fahrradunfalle im Verkehr gab es zwi-
schen 2019 und 2023 in der FlurstraBe, in der Gsteinacher StraB8e, an der HauptstraBe und im Gsteina-
cher Wohngebiet nahe dem Hort. Die Hintergriinde zu den Unfallen sind unbekannt, allerdings sind nur
drei der Unfélle in Kollision mit anderen Verkehrsmitteln geschehen (Kfz bzw. Kraftrad). FuBgangerunfalle
gab es im genannten Zeitraum keine. Als positiv konnotierte Orte werden im Umfeld der Schule der Plar-
rer und der anliegende Spielplatz, der Bereich um die Turnhalle, der verkehrsberuhigte Bereich der Jo-
hann-Degelmann-StraBe erwahnt. Zudem wird der Spielplatz in Gsteinach, der verkehrsberuhigte Be-
reich am Kutlersfeld sowie ein punktuell breiter Gehweg und ein netter alterer Herr im Garten in der

Gsteinacher Stra8e angesprochen.
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Ochenbruck/ Rummelsberg

DEFIZITE

Karte 11 - Ochenbruck/ Rummelsberg
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Karte 11: Defizite Ochenbruck/ Rummelsberg

Die Defizite bezliglich einer zu geringen Gehwegbreite betreffen unter anderem den frisch sanierten Be-
reich an der HauptstraBe (Karte 11). Vor dem Altersheim am Petz-Haus ist der Gehweg zugunsten des
ruhenden Verkehrs nur 1,3 m breit. In den Kommentaren zur HauptstraBe wird auBerdem die mangel-

hafte Einsehbarkeit der Knotenpunktbereiche kritisiert.

An der B 8 greift bezlglich der Gehwegbreite zudem durch die sehr hohe Verkehrsbelastung das Er-
fordernis nach einer Erweiterung der Gehwegbreite von den standardmaBigen 2,5 m auf mind. 3,5 m. Die
in der EFA erwahnten, erforderlichen Breitenzuschlage fur den Radverkehr sind dabei noch nicht bertck-

sichtigt.

Lindelburg/ Pfeifferhditte

Karte 12 zeigt die Defizite fur Lindelburg und Pfeifferhitte. In Pfeifferhitte sammeln sich Fahrradunfalle
entlang der B 8. Auch einen FuBverkehrsunfall gibt es am westlichen Ortsrand. Die Gehwege sind in der
Lindelburger StraBe zu schmal. in den NebenstraBen ostlich, in der KanalstraBe und im Tannenweg sind
sie nicht vorhanden. In letzterem ist in dem kleinen Waldstiick die Beleuchtung nicht ausreichend. Feh-
lende Querungshilfen werden an der KanalstraBe, im Tannenweg und an der Lindelburger StraBe ange-

merkt.
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DEFIZITE

Karte 12 - Lindelburg/ Pfeifferhitte
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Karte 12: Defizite Lindelburg/ Pfeifferhltte

In Lindelburg sind die meisten Gehwege als Defizit angemerkt. Besonders die Hembacher Straf3e ist
hier mit den 1,0 m breiten Gehwegen relevant. Einen fehlenden Gehwegabschnitt gibt es in der Unterfer-
riedener StraBBe. Eine fehlende Querungshilfe wird flir die SchulstraBe bemangelt. Weitere Defizite gibt

es vor allem in der Beleuchtung in der SchulstraBBe.

Stress-Kategorisierung der StraBen im Schulwegekontext

Wie in Kapitel 2.7.1 beschrieben, gehen die FGSV-Regelwerke unzureichend auf die verschiedenen Stra-
Bentypen und deren Mindestbreiten ein. Daher wird im Folgenden eine eigene Kategorisierung der Stra-
Benrdume entwickelt, die die Wichtigkeit der Schulwegsicherheit auf Basis der bestehenden Infrastruk-
tur berticksichtigt. Um diesen Aspekt herauszuarbeiten, werden in diesem Kapitel die einzelnen Stra3en
anhand ihrer Bedeutung fiir den schiilerbasierten FuB- und Radverkehr kategorisiert. Dies geschieht auf
Basis der ,Levels of Traffic Stress“ (LTS) und der dazugehorigen Nutzungstypen von Infrastruktur, die Graf

(2022) im Kontext der Radverkehrsinfrastruktur definiert.

Hierfur erlautert Graf (2022, S. 70-94) verschiedene Nutzendengruppen von Radverkehrsinfrastruktur
auf Basis der gebauten Umgebung. Die Radfahrenden werden in vier Untergruppen unterteilt, die alle
verschiedene Anforderungen an Infrastruktur besitzen, sodass sie diese nutzen. Diese werden eingeteilt

¢

in ,,die Furchtlosen®, ,,die Gewohnheitsfahrer® ,,die Interessierten” sowie ,,die Nicht-Fahrer®. So nutzen
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»die Furchtlosen“ jegliche vorhandene Infrastruktur und haben kein Problem im schnellen Kfz-Mischver-
kehr zu fahren. Auf der anderen Seite des Spektrums befinden sich ,,die Nicht-Fahrer®. Auch bei einer
hochwertigen und sehr sicheren Infrastruktur nutzen diese das Fahrrad nicht. Um sie ansatzweise zum
Fahrradfahren zu animieren, darf keine Interaktion mit dem Kfz-Verkehr stattfinden. Je groBer die Bediirf-
nisse der Personen an die Infrastruktur sind, desto hochwertiger muss diese sein, damit sie von ebenje-
nen genutzt wird. Werden diese MaBnahmen umgesetzt, ermoglicht dies eine starke Zunahme des Rad-

verkehrsanteils.

Die verschiedenen Nutzendengruppen kénnen auch auf den FuBverkehr Gibertragen werden, wenn-
gleich die Hurden zu FuB zu gehen nicht so hoch liegen, wie beim Radfahren. Schulkinder und Menschen
mit Behinderung haben dabei besonders hohe Anforderungen an die Infrastruktur. Bei Kindern entschei-
den oft die Eltern, ob die bestehende Infrastruktur sicher genug fiir das eigene Kind ist. Fallt diese Beur-
teilung negativ aus, wird das Kind haufig mit dem Elterntaxi in die Schule gefahren. Es wird demnach eine
nutzendenorientierte Infrastruktur benotigt, welche die Bedurfnisse der Schulkinder berticksichtigt. Der
Schulweg sollte so wenig wie moglich Konfliktpunkte enthalten, um den Stress beim Gehen, Radfahren

oder der Fahrt mit dem Cityroller zu reduzieren.

Graf (2022, S. 80) nutzt fur Radfahrende hierflr die LTS. Dabei erfolgt die Kategorisierung einer Stra3e
in eines der vier Levels, wenn es zu Stress beim Radfahren kommt. Ein Weg, der in Level 1 kategorisiert
wird, ermoglicht es unter anderem ,,Nicht-Fahrer” fiir das Radfahren zu mobilisieren. Die Infrastruktur ist
sicher und ohne Gefahrenpunkte. In Level 4, der hochsten Stufe, trauen sich nur die mutigsten Radfah-
renden zu fahren. Dies beinhaltet unter anderem das Fahren auf schmalen Radschutzstreifen oder im
Mischverkehr. Eine solche Einteilung bezogen auf Schulwege ergibt ebenfalls Sinn, um Stellen mit be-
sonders hoher Unbequemlichkeit fur Schulkinder im StraBenraum zu identifizieren. Hierflir werden Kri-
terien erstellt, nach denen die Einordnung zu Themen Sicherheit und Komfort der jeweiligen Wege beur-
teilt wird. Wird mindestens ein Kriterium einer Stufe erfullt, wird der Wegabschnitt in das entsprechende
Level eingeordnet. Es wird dabei immer das hochste Stresslevel in einem StraBenabschnitt angewendet,
da diese entweder zum Nutzen oder nicht-Nutzen eines Abschnitts fihrt (Graf, 2022, S. 90). Tabelle 3

zeigt die Kriterien, nach denen fir das Gemeindegebiet in Schwarzenbruck die Einstufung in LTS erfolgt.

Es konnen noch viel mehr Faktoren in die Einstufung einflieBen, allerdings werden diese aus Grunden
der Simplizitat nicht in diese Arbeit einbezogen. Dazu zahlt beispielsweise der Einfluss von Radfahren-
den. AuBerdem konnen nur jene Wege in der Karte eingetragen werden, die auch im Bestand begangen
und in ihrer Breite abgemessen worden sind. Durch die Mitbeachtung von Defiziten enthalten die LTS-
Level auch alle Faktoren, die in Tabelle 2 erwahnt werden. Die LTS-Level ermoglichen im Kapitel der MaB-
nahmen eine Priorisierung. Defizite, die an hohen LTS-Stufen vorkommen haben demnach eine hohere

Prioritat als jene mit einem niedrigen LTS.
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Tabelle 3: Faktoren zur Einteilung der StraBen in Levels of Traffic stress

LTS Beschreibung Abstufung um ein Level, wenn...

Sehr entspannt, da verkehrsberuhigter Bereich oder
Level 1 | straBenunabhangiger Weg keine Gefahr seitens der Kfz
darstellen.

... ein linienartiges Defizit in den entspre-
chenden Abschnitten vorkommt.

Entspannt, da wenig Verkehr und ein ausreichender | ... wenig Verkehr ist, jedoch ein bestehen-

Level2 | Genhweg vorhanden sind. der Gehweg ein Defizit aufweist.

Stressig, da viel Durchgangsverkehr eine hohere Auf-
Level 3 | merksamkeit erfordert. Der Gehweg ist ausreichend
breit.

... viel Verkehr herrscht und der Gehweg
nicht ausreichend breit ist*

Sehr stressig, da eine hohe Verkehrsbelastung, ein hoher
Schwerverkehrsanteil und ein nicht ausreichend dimen-
sionierter Gehweg den Belangen von Grundschulkindern
nicht gerecht werden

Level 4

* (iberhohte Geschwindigkeit an Sammel- und HauptstraBen wird hier nicht als Defizit genutzt, da sonst all
diese automatisch ein Level nach oben steigen. Hierflr bedarf es allgemein geschwindigkeitsreduzierender
MaBnahmen. Diese werden im Kapitel MaBnahmen genauer erlautert. Es werden zudem nicht alle in Umfrage-
bogen angermerkten Defizite beachtet. So ist bspw. ein zu schmaler Gehweg in einem verkehrsberuhigten Be-

reich kein Defizit, da diese laut EFA sowieso ohne Gehweg angelegt werden sollen.

Die LTS-Level in Schwarzenbruck und Gsteinach reichen von Level 1 bis Level 4 (Karte 13). Level 1
existieren insbesondere auf den straBenunabhangigen Verbindungswegen in Gsteinach sowie auf dem
Plarrer. Die verkehrsberuhigten Zonen neben der Schule werden wegen der Defizite aus den Umfragebd-
genin Level 2 eingeordnet. Verbesserungen konnten hier durch geschwindigkeitsmindernde MaBnahmen
erreicht werden. Dadurch flihlen sich die Schulkinder sicherer und kénnen mit weniger Stress das letzte
Stlick zur Schule laufen. Ebenso ein Level hochgestuft werden die SammelstraBen der Gsteinacher
StraBe und Meraner StraBe durch die diversen erwahnten Defizite. Mogliche MaBnahmen, die das Stress-
level senken konnen, werden ausfuhrlicher in Kapitel 3.6.2 erwahnt. Die FlurstraBe erfahrt durch den An-
schluss an viele WohnstraBen eine hohere Verkehrsbelastung. Auch hier sind eine erhohte Geschwin-
digkeit und zu schmale Gehwege in den Defiziten vermerkt. Die WohnstraBen selbst schwanken je nach

Vorhandensein von Defiziten zwischen der zweiten und dritten Stufe.

Ostlich der Schule sind in vielen Kommentaren die fehlenden Gehwege rund um die Wiistenroter-
straBe angemerkt. Da dort Tempo 30 gilt, werden diese StraBen als LTS-Level 3 eingeordnet. Positiv her-
vor sticht der verkehrsberuhigte Bereich an der BeethovenstraBe mit der LTS-Stufe 1. Besonders positiv
hervorgehoben wird in der Umfrage die Unterfihrung unter der B 8 als sichere Querungsmaoglichkeit. Da
sich hier positive Anmerkungen und Defizite (laut EFA zu geringe Breite) ausgleichen, verbleibt der Weg

auf LTS Stufe 1. Die Verkehrssituation entlang der B 8 ist unabhangig der Defizite und der Ausgestaltung

-68-



3. SCHULWEGE SCHWARZENBRUCK

der Infrastruktur stressig. Hier kann eine baulich getrennte, breite und vom Kfz-Verkehr entfernte Infra-
struktur das Stresslevel senken. Nach Tabelle 3 kann die LTS-Stufe hier bis maximal zur dritten Stufe
gesenkt werden. In Rummelsberg liegen die LTS-Level im Vergleich durch zu den anderen Ortsteilen nied-

riger, bedingt durch die getrennte Infrastruktur.

In Lindelburg erzeugt die durchgangig schmale FuBverkehrsinfrastruktur Abstufungen der LTS-Level in
allen StraBen. Dadurch bedingt sind die definierten Sammel- und HauptstraBen in LTS-Level 4 und wei-
tere WohnstraBen in LTS-Stufe 3. In Pfeifferhiitte entlang der B 8 wechseln sich durch sich verdndernde
Gehwegbreiten LTS Stufe 3 und LTS 4 ab. Entspannter ist es flir Schulkinder im nérdlichen verkehrsberu-
higten Bereich. Stressig hingegen sind durch eine Abstufung in LTS 4 die Lindelburger StraBe und der Tan-

nenweg.

|LTS =

| DN

| s | gvel 1 (sehr entspannt) \
{ Level 2 (entspannt)

Level 3 (stressig) ca

| m— | evel 4 (sehr stressig) /_,J

Karte 13: Levels of Traffic stress a) Schwarzenbruck/ Gsteinach; b) Ochenbruck/ Rummelsberg; c) Lindelburg/
Pfeifferhitte (siehe Anhangl)

3.5. SWOT-Analyse der Schulwege

Im Rahmen einer SWOT-Analyse sollen im Folgenden Starken, Schwachen, Chancen und Risiken her-
ausgearbeitet werden. Der Ablauf der SWOT-Analyse orientiert sich an der von Hausgike et al. (2023, S.
22-24) entwickelten schematischen Durchfuhrung einer solchen Analyse. Sie empfehlen die Untertei-
lung der Starken, Schwachen, Chancen und Risiken anhand von im Vorhinein gesetzten Zielen. Diese
finden bereits in der Einleitung Erwdhnung. Ziel 1 benennt die Erh6hung der Verkehrssicherheit auf dem
Schulweg. Ziel 2 betrifft die Erhohung des Anteils der aktiven und eigenstandigen Mobilitat auf dem
Schulweg. Es gibt auch Starken, Schwachen, Chancen und Risiken, die auf beide Ziele zutreffen. Diese
werden gesondert unter den beiden anderen aufgeflihrt. Teilweise gelten die Faktoren spezifisch fir Ort-
steile, teilweise stehen diese verallgemeinert fur die Gesamtgemeinde. ,,Starken und Schwachen be-
schreiben den Ist-Zustand, wahrend Chancen und Risiken externe Faktoren wie potenzielle Entwicklun-
gen oder Entscheidungen auBerhalb des eigenen Zustandigkeitsbereichs darstellen® (Hausigke et al.,
2023, S. 23). Aus der Verbindung von Starken und Schwachen mit Chancen und Risiken ergeben sich

Strategien, die im Kapitel Losungsansatze im Anschluss vorgestellt werden.
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3.5.1. Starken

Verkehrssicherheit

Forderlich fur die Verkehrssicherheit in der Gemeinde Schwarzenbruck sind die weit verbreiteten Tempo-
30-Zonen in den einzelnen Ortsteilen. Die geringe Verkehrshelastung, besonders in den Wohngebieten,
fallt auch einigen Eltern in den Kommentaren der positiv auf. AuBerdem werden Teilstlicke von Gehwegen
regelmaBig saniert, wobei ein neues Pflaster mit kleineren Fugen eingesetzt wird. An den meisten Stra-
Ben ist mindestens einseitig ein Gehweg vorhanden. Zum Thema Elterntaxis bilden sich Fahrgemein-

schaften, sodass vor der Grundschule weniger Kfz die Kinder aussteigen lassen.

Eigenstandige, aktive Mobilitat

Die eigenstandige Mobilitat zur Schule fordert ein Schulbus, der vor allem Kinder aus Lindelburg und
Pfeifferhutte direkt vor die Schule bringt. Ein Beforderungsrecht besitzen alle Schulkinder die weiter als
zwei Kilometer weiten Schulweg haben. Bereits heute sind 46 Prozent der Kinder zwischen der Haustur
und dem Schuleingang ausschlieBlich aktiv unterwegs. Ein weiteres Drittel lAuft zur Bushaltestelle.
Ebenfalls positiv fallen die 63 Prozent der Schulkinder, die nie von einem Elternteil in die Schule gefahren

werden, ins Gewicht.

Gemeinsame Stéarken

Bei beiden Zielen starken die vielen straBenunabhangigen gemeinsamen Geh- und Radwege in Gstein-
ach und Rummelsberg sowohl die aktive Mobilitat als auch die Verkehrssicherheit. Zudem installiert die
Gemeinde derzeit im gesamten Gemeindegebiet barrierefreie Bordsteinabsenkungen, die zum Beispiel

radfahrenden Schulkindern zugutekommen.

3.5.2. Schwachen

Verkehrssicherheit

Die groBte Schwache hinsichtlich der Verkehrssicherheit ist die gemeindeweit eingesetzte Gehwegbreite
von 1,3 m. Davon gibt es Ausnahmen wie beispielsweise entlang der HauptstraBe oder B 8. Bei Sanie-
rung der Gehwege verschwinden die Schulwegmarkierungen. Fur Schulkinder besonders kritisch sind
Tage der Miillabfuhr, da die Miilltonnen die Gehwege weiter verschmalern und ein Laufen nebeneinander
somit nicht moglich ist. In den Kommentaren besteht zudem der Wunsch nach einer adaquaten Fahrra-
dinfrastruktur in Richtung der Schule. Hier existiert aktuell kein geeigneter Weg, um Grundschulkinder
eigenstandig in die Schule fahren zu lassen. Zudem kann fiir die Sammel- und HauptstraBen im gesamten
Gemeindegebiet bestatigt werden, dass besonders auf diesen liberhdhte Geschwindigkeiten seitens der

Kfz ein Problem darstellen.
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Eigenstandige, aktive Mobilitat

Die Schwachen der eigenstandigen Mobilitat bildet aktuell unter anderem die geltende Zwei-Kilometer-
Grenze flr die Busbeforderung. Die betroffenen Kinder wohnen dabei knapp unterhalb dieser Grenze,
sodass der Anspruch auf Beforderung entfallt. Dies fuhrt zu einer hoheren Belastung der Johann-Degel-
mann StraBe insbesondere zu Schulbeginn durch Elterntaxis. Aktuell werden laut Modal Share etwa
zehn Prozent aller Grundschulkinder in der Gemeinde Schwarzenbruck taglich mit dem Kfz in die Schule
gefahren. Eine weitere Schwache bilden die in Kapitel 3.4 abgebildeten hohen LTS-Level, die sich auf die
Sammel- und HauptstraBen konzentrieren. Diese hohen Stresslevel flihren in einigen Fallen zu Begleit-
wegen durch Elternteile oder zur Vermeidung jener Abschnitte, sofern dies moglich ist. Ein Beispiel hier-
fur ist die Gsteinacher StraBe zwischen BrennerstraBe und Mooranger. Dieser Routenabschnitt wird
durch die Kinder vermieden, indem sie die Route durch die StraBen Am Kutlersfeld und Mooranger wah-

len, anstatt die stressige SammelstraBe zu nutzen.

Gemeinsame Schwéchen

Gemeinsame Schwachen der beiden Ziele stellt Abbildung 11 in Kapitel 3.2.2 dar. Dabei werden Schwer-
punkte flr spatere MaBnahmenkonzepte deutlich. In den Ortsteilen Schwarzenbruck, Gsteinach,
Ochenbruck und Rummelsberg liegt der Fokus auf Uberhohter Geschwindigkeit, zu schmalen und zuge-
stellten Gehwegen sowie verbesserungswiirdigen FGU. In Lindelburg/ Pfeifferhiitte werden ebenfalls die

tiberhdhte Geschwindigkeit sowie fehlende FGU und fehlende Gehwege angemerkt.

3.5.3. Chancen

Gemeinsame Chancen

Die Gemeindeverwaltung und die Politik konnen durch MaBnahmen die Verkehrssicherheit der Schulkin-
der fordern. Die Gemeinde besitzt bei der Umgestaltung einer StraBe viel Gestaltungsspielraum, den sie
zugunsten aktiver Mobilitat ausnutzen kann, indem sie mehr Raum flir den FuBverkehr schafft. Da viele
Wohngebiete in den 1960er Jahren entstanden sind, muss die Infrastruktur in diesen StraBen nach und
nach erneuert werden. Ebensolche Sanierungen stehen unter anderem flir die StraBen rund um die Wus-
tenroterstraBe sowie Gsteinacher StraBe demnéachst an und bieten die Chance, den StraBenraum grund-
legend zugunsten der Nahmobilitdt umzugestalten. Entsprechend sichere Korridore, auf denen das
Stresslevel fur die Schulkinder niedrig liegt, kdnnen aus allen nahmobilen Ortsteilen zur Schule hin ge-
schaffen werden. Dadurch erhdht sich auch die Wahrscheinlichkeit auf eigenstandige und aktive Mobili-
tat der Kinder. Ein solcher Korridor konnte zum Beispiel durch einen entsprechend ausgebauten Wies-

engrund flhren, der komplett ohne Einflisse des Kfz-Verkehrs eine sichere Route garantiert.

Eigenstandige Mobilitat kann beispielsweise durch den Ticketverkauf von Busfahrkarten an Grund-

schulkinder innerhalb der Zwei-Kilometer-Grenze verbessert werden. AuBerdem kann die Buslinie 502
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auf die Schulzeiten der Grundschule abgestimmt werden, sodass diese fur mehr Kinder, zum Beispiel
aus den weiter entfernten Gebieten Gsteinachs nutzbar ist. Diese konnten auch Kinder fiir den Hort in
Gsteinach nutzen. Chancen bestehen zudem in Fordergeldern vom Bund, die nahmobile Infrastruktur-
projekte fordern. Genauer wird darauf in Kapitel 3.6.1eingegangen. Ein weiteres Potenzial liegt im Mobi-
litatsverein AVANTI Mobile Zukunft e. V., mit dem gemeinsame Aktionen oder MaBnahmen ausgearbeitet

werden konnen.

3.5.4. Risiken

Gemeinsame Risiken

Die Risiken werden ebenfalls flir beide Ziele gemeinsam gesammelt. Bei entsprechenden Umbaumag-
nahmen besteht ein Akzeptanzrisiko seitens der Bevolkerung. Dieses kann durch gute Kommunikation
jedoch meist minimiert werden. Eine weitere Gefahr stellen lange Planungsprozesse dar. MaBnahmen,
die in einigen Jahren umgesetzt werden, bringen keinen direkten Vorteil fiir die derzeitigen Grundschul-
kinder. Ein weiteres Risiko entlang des StraBenraums der B 8. Hier ist das staatliche Bauamt Nurnberg

zustandig, weshalb Anderungen zum Beispiel an Querschnitten nicht in der Hand der Gemeinde liegen.

3.6. MaBnahmen

3.6.1. Forderprogramme

Forderung des FuBverkehrs

Das Bundesamt fiir Logistik und Mobilitat (BALM) fordert investive MaBnahmen fur Verkehrs- und soziale
Sicherheit sowie Verbesserungen, die die Attraktivitat des ZufuBgehens steigern (BALM, 2023). Der For-
dersatz betragt bis zu 75 Prozent. Die geforderten MaBnahmen sollen Erkenntnisgewinne oder Losungs-
moglichkeiten flir den FuBverkehr aufzeigen, indem sie nicht nur lokal, sondern Uberregional anwendbar
sind und den StraBenraum fuBgangerfreundlich umgestalten. Gefordert werden hierbei unter anderem
MaBnahmen zur Inklusion, fuBgangerfreundliche Querungsanlagen oder gestalterische MaBnahmen wie
die Umverteilung von StraBenraum zugunsten des FuBverkehrs. Es wird jedoch nicht nur die Umsetzung

finanziert, sondern auch etwaige Planungsleistungen des Vorhabens.

Zudem berichtete die Rheinische Post im Juli 2024 Uber die Entwicklung einer nationalen FuBver-
kehrsstrategie, die das Ziel hat das ZufuBgehen attraktiv zu gestalten (StrauB3, 2024). Gehwege sollen
breiter werden und Hindernisse im Sinne einer moglichst vollstandigen Barrierefreiheit abgebaut werden.
Finanziert werden sollen MaBnahmen tber neue Forderprogramme, die vom Bund und von den einzelnen
Landern bereitgestellt werden sollen. Diese Forderprogramme sind aktuell noch nicht offiziell veroffent-

licht, sie sollten jedoch im Blick behalten werden
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Forderprogramme des Radverkehrs

MaBnahmen, die den Radverkehrsanteil erhohen, konnen in doppelter Hinsicht den Schulkindern zu-
gutekommen. Zum einen hilft eine getrennte Radverkehrsinfrastruktur auf derzeitig gemeinsamen Geh-
und Radwegen, sodass der Rad- und FuBverkehr eigene Bereiche im Seitenraum bekommen. Das sorgt
fur ein erhohtes Sicherheitsgeflihl bei den Schulkindern und gibt Radfahrenden die Moglichkeit, schnell
und effizient voranzukommen. Zum anderen zeigen Lander wie die Niederlande, dass eine entsprechend
ausgestaltete Infrastruktur auch Grundschulkinder verstarkt auf das Fahrrad locken kann. Dies ist beson-
ders fur die weiter entfernten Ortsteile knapp unterhalb der Zwei-Kilometer-Grenze interessant, womit

die Schulwegdauer reduziert werden kann.

Der Bund fordert MaBnahmen, die zur erhohten Sicherheit von Radfahrenden beitragen, mit diversen
Programmen. MaBnahmen hierflr sind beispielsweise im Forderprogramm ,,Stadt und Land“ des Bundes
aufgeflihrt und werden spezialisiert auf Kommunen mit bis zu 75 Prozent vom Bund geférdert. Finanz-
schwache Kommunen erhalten bis zu 90 Prozent Forderung. Dazu zahlen vor allem Radverkehrsmal3-
nahmen, die im Leitfaden ,Einladende Radverkehrsnetze* aufgefuhrt sind (BMDV, 2023). Die Umsetzung

der MaBnahmen muss bis Ende 2030 fertiggestellt sein damit die Forderung gestattet wird.

Forderprogramm Beleuchtung

Mit dem Forderprogramm ,Sanierung von AuBen- und StraBenbeleuchtung® konnen seit dem
01.02.2025 Forderantrage flr die energieeffiziente Erneuerung der StraBenbeleuchtung gestellt werden.
Gefordert werden Kommunen mit einem Fordersatz von 25 Prozent der Gesamtausgaben. Auch adaptive
Beleuchtungsanlagen werden unterstutzt (Bundesministerium fir Wirtschaft und Klimaschutz, 2021).
Die Férderung bietet die Moglichkeit, veraltete Beleuchtungen an dunklen StraBenabschnitten mit mo-
dernen und energieeffizienten Lampen zu ersetzen. Mit einer erhohten Helligkeit im StraBenraum steigt

auch die soziale Sicherheit.

Bayerisches Stadtebauférderungsprogramm

Das bayerische Stadtebauforderungsprogramm fordert vor allem Stadte und Kommunen im landlichen
Raum bei der Erneuerung ihrer Infrastruktur, indem es 80 Prozent der Kosten Ubernimmt. Darin enthalten
sind unter anderem MaBnahmen zur Sanierung, Entwicklung und Erhaltung von Infrastruktur (Bayeri-
sches Staatsministerium fuir Wohnen, Bau und Verkehr, o. J.). Voraussetzung hierfur ist unter anderem
ein integriertes stadtebauliches Entwicklungskonzept, in dem MaBnahmen und Ziele dargestellt werden

(Richtlinien zur Férderung stadtebaulicher ErneuerungsmaBnahmen, 2024).
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3.6.2. Losungsansatze/ Strategien

In der wissenschaftlichen und nicht-wissenschaftlichen Literatur finden sich in diversen Werken Lo6-
sungsansatze, um die Schulwegsicherheit durch eine verbesserte Infrastruktur zu erhéhen. Sie werden
in Kapitel 2 in Studien, FGSV-Veroffentlichungen, Leitfaden und Planungsheften erwahnt. In diesem Ka-
pitel werden sie nochmals gesammelt aufgezahlt, um fur die in Kapitel 3.4 aufgefuhrten Defizite einen
MaBnahmenkatalog zu erstellen. Daraus konnen die passenden MaBnahmen fiir Problemstellen ausge-
wahlt und detaillierter ausgeplant werden. Unterschieden werden die MaBnahmen im Folgenden in inf-

rastrukturelle und nicht-infrastrukturelle MaBnahmen.

Infrastrukturelle MaBnahmen

Als infrastrukturelle MaBnahmen werden als Neu-, Um und Ausbauten am StraBenraum, Markierungen
und Beschilderungen definiert. So wird in diversen wissenschaftlichen Arbeiten auf die Wichtigkeit von
gut ausgestalteten Querungen hingewiesen (Gerlach et al., 2014, S. 113). Diese mussen dem Verkehrs-
aufkommen entsprechend angebracht werden. Ciesla et al. (2021, S. 10-14) haben hierflir innovative,
von den Regelwerken abweichende Ideen aufgefiihrt, um die Sichtbarkeit an FGU zu verbessern. Das
aktuelle Regelwerk zu Querungshilfen fur den FuBverkehr ist in der EFA (FGSV, 2002, S. 17-28) aufge-
fuhrt. Um an LSA Verbesserungen flir Schulkinder zu ermaoglichen, sollten laut Gerlach et al. (2014, S.
114) Kfz-Linksabbiegern an Ampeln separate Phasen zum FuBverkehr zugeteilt werden. AuBerdem soll-
ten Grunphasen flr ZufuBgehende generell moglichst verlangert werden (European Commission, 2021,

S.10-11).

Eine hohe Effektivitat besitzen FGU. Diese raumen ZufuBgehenden Vorfahrt ein und sind deshalb auf
Schulwegen von Grundschulkindern sehr sinnvoll. Die Kinder erhalten in Bayern meist erst ab Ende der
dritten Jahrgangsstufe Verkehrserziehung, weshalb Kinder davor vermehrt Fehler im StraBenverkehr ma-
chen. Die Infrastruktur sollte dies auf genutzten Schulwegen bericksichtigen und den Schulkindern an
haufig genutzten Querungsstellen Vorfahrt einraumen. Hierflr sind die in der EFA (FGSV, 2002, S. 22)
erwahnten MindestfuBgangerzahlen nicht relevant. Schulkinder gelten als schutzbedurftige Personen
und sind von diesem Richtwert fiir FGU ausgenommen. Um die Distanz im Kreuzungsbereich beim Que-
ren zu verringern, werden vor allem in Wohngebieten vorgezogene Seitenrdume unter anderem von Ger-
lach etal. (2014, S. 113), dem DVR (2022, S. 3) und der European Commission (2021, S. 10) empfohlen.
Wie diese nach aktuellen Standards umgesetzt werden kdnnen, zeigt ein Musterlosung der Planungsge-
sellschaft RV-K (2024b). Die MaBnahme verbessert fiir Schulkinder die Ubersichtlichkeit im Kreuzungs-
bereich. Sie reduzieren die Schleppkurven der Kfz und sorgen so fur geringe und dementsprechend si-

cherere Abbiegegeschwindigkeiten (FGSV, 2014, S. 27).
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Kombiniert mit vorgezogenen Seitenraumen oder als EinzelmaBnahme konnen Aufpflasterungen den
Langsverkehr vor allem an Knotenpunkten abbremsen. Der Kreuzungsbereich wird dabei auf das Niveau
des Gehweges erhoht, sodass Barrierefreiheit ermdoglicht wird. Diese MaBnahme wird von mehrere Pla-
nungsinstrumenten vorgeschlagen (FGSV, 1994, S. 9-11; Leven & Leven, 2019, S. 41). Wie diese genau
ausgestaltet sein kdnnen, zeigt ebenfalls eine Musterlésung von RV-K (2024a). Die EFA erlautert dartber
hinaus die Moglichkeit von Teilaufpflasterungen, welche in Einmindungsbereichen die Aufmerksamkeit

auf den FuBverkehr lenken konnen (FGSV, 2002, S. 25-26).

Dass geschwindigkeitsreduzierende MaBnahmen haufig notwendig sind, zeigen unter anderem Shaw
etal. (2015, S. 68) und der DVR (2022, S. 2). Die Betonung liegt dabei insbesondere auf straBenbaulichen
MaBnahmen wie StraBenversetzungen (FGSV, 1994, S. 13-14; GDV, 2010, S. 18) oder durch die bereits
erwahnten Aufpflasterungen und Teilaufpflasterungen. Temposchwellen fuhren zu punktuellen Brems-
und Beschleunigungsvorgangen und sind fiir eine linienhafte Verkehrsberuhigung eher ungeeignet (GDV,
2010, S. 16-19). Das FGSV-Merkblatt zur Verkehrsberuhigung erwahnt zudem Fahrbahneinengungen
auf 4 m bis 4,5 m fur eine Distanz von bis zu 20 m (FGSV, 1994, S. 8-9). Diese kdnnen durch Gehwegna-
sen oder Pflanzenkubel umgesetzt werden. Zudem soll der allgemeine Durchgangsverkehr reduziert wer-
den. Ideen hierfir zeigt der GDV (2010, S. 16) auf. StraBBen, die solche Funktionen nicht erfillen sollen,
kdnnen durch eine Umwandlung in Sack- oder SchleifenstraBen verkehrsberuhigt werden. Auch Diago-
nalsperren im Kreuzungsbereich sind maoglich (FGSV, 1994, S. 15-16). Verkehrsberuhigte Bereiche be-
durfen einer besonderen Ausgestaltung mit Hindernissen, da die durchschnittliche Geschwindigkeit laut
einiger Messungen bei 22 km/h anstatt der vorgesehenen sieben km/h liegt. Sie gehen normalerweise

mit einem Farb- oder Belagwechsel der Fahrbahn einher (Kesting et al., 2015, S. 58, 141).

Auch die Gehweginfrastruktur muss die Belange von Schulkindern auf dem Weg in die Schule bertck-
sichtigen. Die Gehwege sollten eine ausreichende Gehwegbreite haben (Schutzhofer et al., 2018, S. 9).
Regelmale wie in der EFA gefordert, sind in Schwarzenbruck durch einen schmalen StraBenraum zu-
meist nicht umsetzbar, allerdings sollen nach der FGSV (2010b, S. 24) Kinder bis zehn Jahren den Geh-
weg mit dem Fahrrad auf dem Weg zur Schule oder zu Freizeiteinrichtungen befahren konnen. Um diese
Breite zu erreichen, erwahnen unter anderem Shaw et al. (2015, S. 68-69) eine entsprechende Umver-
teilung von StraBenraum. Die FGSV (2010b, S. 22) schlagt vor, dem ruhenden Verkehr weniger Nutzungs-
anspriche einzurdumen und so Platz fir Kinder zu machen. Dies unterstutzt auch die EFA (FGSV, 2002,
S. 17). Bei Unterschreitung der Regelbreite sollte geprift werden, ob Flachen fir den ruhenden Verkehr
entfallen kdnnen, oder ob ein Flachengewinn unter anderem durch die Reduzierung der Fahrstreifenan-
zahl erreicht werden kann. Dabei sind auch EinbahnstraBenregelungen moglich. Auf solchen beengten
Ortsdurchfahrten gehen Gerlach et al. (2011) anhand einer Hilfe zur Aufteilung des StraBenraums ge-

nauer ein. Besonders bei begrenzten Platzverhaltnissen besteht eine Abwagung zwischen
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Fahrbahnbreite und Seitenraumbreite. Gerlach et al. (2011, S. 74-77) versuchen fur Engstellen bis zu
800 m Lange Losungen zu finden. Die RAStnimmt in ihren typischen Entwurfssituationen fir StraBen, die
eine Sammelfunktion ibernehmen, StraBenraumbreiten von elf Meter oder mehr an. So viel Raum steht
in beengten DorfstraBen haufig nicht zur Verfligung (FGSV, 2012b, S. 38-62). Gerlach et al. (2011) haben
hierfur Losungsmaoglichkeiten flir StraBenraumbreiten beispielsweise von 7,5 m entwickelt. Barrierefreie

Gestaltungen der Gehwege ermoglichen zudem Grundschulkindern, auf dem Gehweg Fahrrad zu fahren

Radverkehr sollte jedoch nicht nur auf Gehwegen moglich sein, sondern auch auf eigener Radver-
kehrsinfrastruktur, wo diese moglich oder erforderlich ist. Gerlach et al. (2014, S. 115) fuhren hierzu aus,
dass eine regelkonforme Ausfliihrung von Radverkehrsanlagen die Sicherheit aller Radfahrenden erhght.
Wo es heute noch keine Infrastruktur gibt diese nicht regelkonform gebaut ist, sollten MaBnahmen zum
Beheben dieser Mangel entsprechend der FGSV-Regelwerke entwickelt werden. Furten an Einmundun-
gen sollten erkennbar sein, es sollte eine ausreichende Aufstellfldchen an Querungsanlagen vorhanden
sein und die Radwege sollten die Mindestmale erfullen und moglichst baulich vom Kfz-Verkehr getrennt

sein, um maximale Sicherheit zu gewahrleisten.

Nicht-infrastrukturelle MaBnahmen

Neben Verbesserungen an der Infrastruktur kdnnen verschiedene in der Literatur erwahnte Ansatze die
aktive Mobilitat von Schulkindern auf dem Schulweg starken. Ein in Deutschland bekanntes Konzept ist
der Laufbus, der auch Pedibus oder Walking Bus heiBen kann. Dabei versammeln sich Schulkinder an
vereinbarten Haltestellen zu bestimmten Startzeiten. Der ,,Bus” folgt dabei der immer gleichen Route,
wobei Kinder entlang der Route dem Laufbus beitreten konnen. Kinder kénnen dadurch sicher im Grup-
penverband laufen. Meistens, aber nichtimmer, laufen hierbei eine oder zwei erwachsene Personen mit,
um auf die Kinder aufpassen (FSV, 2015b, S. 13; Scheiner, 2019, S. 452). Dieses Konzept wird derzeit in
mehreren Stadten auf das Fahrrad ausgeweitet. Der Bicibus fahrt dabei, oft begleitet von der Polizei und

zusatzlichen Ordner:innen geschutzt, auf den StraBen bis zur Grundschule.

Fur das direkte Schulumfeld bieten sich bei hohen Elterntaxi-Zahlen eine Kombination aus Hol- und
Bringzonen und SchulstraBen an, die Kindern ein sicheres Betreten und Verlassen des Schulgelandes
ermoglichen. Bei SchulstraBen sollte die StraBe vor der Schule flir den Autoverkehr gesperrt werden. Un-
ter anderem Schutzhofer et al. (2018, S. 9) erwahnen diese MaBBnahme als sinnvolle Option. Wie diese
in Deutschland mit Hilfe der StVO umgesetzt werden konnen, zeigt ein Leitfaden zu SchulstraBen von
Dilling (2024). Um das Ein- und Aussteigen von Schulkindern aus dem Auto dennoch zu organisieren,
sollen Elterntaxi-Haltestellen eingerichtet werden, an denen Eltern ihre Kinder ein- und aussteigen las-
sen konnen. Im Optimalfall sind diese einige hundert Meter vom Schuleingang entfernt. Dadurch werden

zufuBgehende und radfahrende Schulkinder nicht behindert und Konfliktpunkte vermieden. Hol- und
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Bringzonen werden vom ADAC und DVR als Mittel empfohlen, um zu verhindern, dass Kinder mit dem
Auto direkt vor den Schuleingang gebracht werden (DVR, 2022, S. 2; ADAC, 2022). Eine weitere mogliche
Unterstutzung fiir Schulkinder ist der Einsatz der sogenannten ,,Gelben FiiBen“ Dies ist eine Schulweg-
markierung, die Schulkinder auf Gefahrenstellen aufmerksam macht. Dabei werden die gelben FiiBe als
Aufstellbereich zum Beispiel vor einem FGU platziert. Vor den FiiBen wird zudem eine gelbe Linie plat-
ziert, bei der die Kinder die Aufmerksamkeit auf den Kfz-Verkehr legen sollen (Unfallkasse Rheinland-
Pfalz et al., 2021). Der GDV sieht den Einsatz von Schulwegmarkierungen kritisch, da sie den Schulkin-
dern ein falsches Geflihl von Sicherheit vermitteln (GDV, 2010, S. 19). Fur einen interessanteren Schul-

weg eignen sich Elemente der bespielbaren Stadt, die in Kapitel 2.4.3 erlautert sind.

Auch auf konzeptioneller Ebene kdnnen Schulwege gestarkt werden. Schulwegplane sind hierfur ein
langjahrig erprobtes Mittel. Sie zeigen auf Karten Schulkindern sichere Wege. Schwachstellen in der Inf-
rastruktur werden markiert, wo erhohte Aufmerksamekeit erforderlich ist. Sie sollen gleichzeitig von der
Politik moglichst behoben werden. Erganzt werden konnen sie zum Beispiel von FuBverkehrs-Checks,

die das gesamte Gemeindegebiet und nicht nur die Schulwege betrachten (DVR, 2022, S. 3).

3.6.3. Leuchtturmprojekte mit MaBnahmensteckbriefen

Leuchtturmprojekte sind MaBnahmen aus Kapitel 3.6.4, die im Folgenden genauer ausgeplant werden.
Sie sollen die Verkehrssicherheit fur die Schulkinder auf ihrem Weg erhdhen und gleichzeitig eine Umver-
teilung des Modal Shares hin zu einer nachhaltigen An- und Abreise an Schultagen bewegen. Die Leucht-
turmprojekte haben eine libergeordnete Bedeutung. Sie stellen die wichtigsten MaBnahmen zur Verbes-
serung der Schulwegmobilitat dar. AuBerdem werden exemplarisch MaBnahmen bearbeitet, die auf das
gesamte Gemeindegebiet angewendet werden konnen. Die detaillierten Ausarbeitungen sind durchnum-
meriert in MaBnahmensteckbriefen (M1, M2, ...). Darin enthalten ist jeweils eine Beschreibung mit ver-
schiedenen planungsrelevanten Aspekten. Dazu gehoren eine Projektbeschreibung, eine Priorisierung
der MaBnahmen, ein Umsetzungszeitraum sowie eine grobe Kostenschatzung. Zudem zeigen Fotos vor
Ort sowie Skizzen und Best-Practice Beispiele die aktuelle Situation vor Ort und die mogliche Endausge-
staltung. Die Grundlage fur die Berechnung der Kosten erfolgt in einer separaten Tabelle in Anhang IV,
sind jedoch aufgrund teilweise veralteter Zahlen mit Vorsicht zu betrachten. Alle weiteren MaBnahmen
sind in Kapitel 3.6.4 in den Karten 14 bis 16 aufgefihrt. Kurzfristige MaBnahmen umfassen einen Zeit-
raum unter einem Jahr, mittelfristige zwischen einem und flnf Jahren und langfristige MaBnahmen beno-

tigen langer als funf Jahre.
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MT1: Unterfuihrung BundesstraBe 8

MaBnahmensteckbrief 1 (M1) Ortsteil Priorisierung
Unterflihrung B 8 Ochenbruck > %k k ok

Projekttrager: Bund, Staatliches Bauamt Niirnberg Umsetzungszeitraum:  Langfristig
Forderprogramm:  Stadtund Land -

Férderquote: Bis zu 75 % Kostenschatzung: ~450.000€
Beschreibung

Die heutige Unterfiihrung (Abbildung 17) unter der B 8 mit 2,0 m Breite und 2,3 m Hohe entspricht nicht mehr
den aktuellen Standards und ist fur Radverkehr gesperrt. Eine neue Unterflihrung mit Radweg sollte gebaut wer-
den, um allen Verkehrsteilnehmenden die Nutzung zu ermdoglichen und Konflikte durch getrennte Wege fir FuB3-
und Radverkehr zu minimieren. Eine mogliche Umgestaltung der B i8 sieht einen getrennten Geh- und Radweg
auf der stdlichen Seite der B 8 vor. So entstehen sichere Radverkehrsrouten von Rummelsberg und Ochenbruck
nach Schwarzenbruck, die auch als ,,Kinderroute® (M10) nutzbar sind (Abbildung 18a). Zudem entsteht eine
komfortable Durchfahrtsroute zwischen Neumarkt und Niirnberg. Die Gehwegbreite in der neuen Unterfiihrung
konnte 2,5 m, die Radwegbreite 3,0 m betragen, jeweils mit abgerundeten, offenen Ecken fir bessere Einseh-
barkeit. Spater konnte diese in etwa aussehen wie eine Unterfihrung in Houten (Abbildung 18b).

Das ist die aktuelle Situation

Abbildung 17: a) Foto Unterfiihrung B 8

Umsetzungsschritte

- Zusammenarbeit mit dem Staatlichen Bauamt Nurnberg suchen

- Planungs- und Beteiligungsprozess

- Geringfugiger Ankauf einer Flache des Baumarkt-Parkplatzes

- Ankauf einer kleinen Flache des Baumarkt-Parkplatzes, Ausschreibung und Durchfiihrung

Planerische Ausgestaltung

Abbildung 18: a) Wegeplan Unterfiihrung B 8 (Anhang lll); b) FuB- und Radunterfiihrung in Houten (NL)
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M2: FuBweg Wiesengrund

MaBnahmensteckbrief 2 (M2) Ortsteil Priorisierung

FuBweg Wiesengrund Ochenbruck, Schwarzenbruck e 0 & SN

Projekttrager: Gemeinde Schwarzenbruck Umsetzungszeitraum: Mittelfristig

Forderprogramm:  Stadtund Land, Beleuchtung -

Forderquote: Bis zu 75 %, bis zu 25 % Kostenschatzung: Weg:~137.500 €
Beleuchtung: ~72.000 €

Beschreibung

Eine ausgebaute FuB- und Radverkehrsverbindung durch den Wiesengrund entlang der Schwarzach ermoglicht
den Schulkindern aus Ochenbruck einen stressfreien Weg zur und von der Grundschule und vermeidet die stark
befahrene BundesstraBe. Der ausgebaute Weg ermoglicht aktive Mobilitat von Kindern aus Ochenbruck und dem
Industriegebiet zur Schule mit minimalen Interaktionen mit dem Kfz-Verkehr. Der Weg verlauft groBtenteils im
Landschaftsschutzgebiet ,Schwarzachtal mit Nebentéalern®. Um eine ausreichende soziale Sicherheit flir den
Weg zu garantieren und um diesen auch im Winter gut nutzbar zu machen, sollte der Weg befestigt und beleuch-
tet werden. Fur einen minimalen Eingriff in die Natur wird eine bedarfsabhangige Beleuchtung empfohlen. Damit
werden Stromkosten eingespart und die Beleuchtung ist dennoch ausreichend hell. Ein aus dem Fachgutachten
flr Oberflachen von Radwegen in Brandenburg empfohlener Belag kann fiir eine ausreichende Versickerung sor-
gen und den Einfluss auf den Boden minimieren (Schneider et al., 2024). Maéglich ist aber auch ein Pflasterbau-
weise, die im Vergleich zur wassergebundenen Deckschicht keine schlechteren Versickerungswerte besitzt
(Schneider et al., 2024, S. 16). Die Route mindet am Parkplatz zur Turnhalle nahe der SiedlerstraB3e.

Das ist die aktuelle Situation

Abbildung 19: Fotos aus dem Wiesengrund

Umsetzungsschritte

- Planungsleistungen der Verwaltung — Finden eines passenden Oberflachenbelags
- Beschluss des Gemeinderats

- Ausschreibung des Wegeausbaus und Beleuchtung

- Durchfuhrung

Planerische Ausgestaltung

B e

; ' o R et g\ 07 -
Abblldung20 a)AuszubauendeWege|mW|esengrund (Anhang l1); b) UNNI-2N-Pflaster (Schneider et al., 2024
S.16)
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MS3: FuBgéngeriiberweg BrennerstaBe.

MaBnahmensteckbrief 3 (M3) Ortsteil Priorisierung
FuBgangeruberweg BrennerstraBe | Gsteinach * % %k o

Projekttrager: Gemeinde Schwarzenbruck Umsetzungszeitraum:  Mittelfristig
Forderprogramm:  Bayerische Stadtebauforderung -

Férderquote: 80 % Kostenschatzung: ~30.000€

Beschreibung

In der Umfrage haben viele Kommentare den FGU an der BrennerstraBe als Defizit angemerkt (Abbildung 21a).
Vor allem die erhhte Geschwindigkeit in der gesamten StraBe wird in der Umfrage ofter erwahnt. Die Querungs-
hilfe ist durch parkende Kfz schlecht einsehbar. Die Gemeinde hat hierzu bereits mit einer Markierung gegenge-
steuert. Als MaBnahme wird die Querung als Teilaufpflasterung umgebaut (Abbildung 21a). Zudem wird auf der
westlichen Seite der Seitenraum nach vorne gezogen. Durch die Teilaufpflasterung wird die Aufmerksamkeit ver-
starkt auf den FGU gelegt. Die Gehwegnase sorgt fiir eine sichere Annaherung der Kinder, um die Blickverhalt-
nisse zu verbessern. Zudem wird die Querungsdistanz reduziert. Da geringer Bus- bzw. Lkw Verkehr dort unter-
wegs ist, kann die nutzbare Fahrbahnbreite laut RASt auf 5,50 m reduziert werden (FGSV, 2012, S. 90). Schluss-
endlich kénnte der FGU &hnlich dem in Abbildung 22b aussehen.

Das ist die aktuelle Situation

Abbildung 21: a) FGU BrennerstraBe; b) Musterldsung vorgezogéner Seitenraum un ufpﬂasterung am FGU
(RV-K Planungsgesellschaft, 2024b)

Umsetzungsschritte

- Planungsleistungen der Verwaltung

- Beschluss des Bau- und Umweltausschuss sowie Gemeinderats
- Ausschreibung der BaumaBnahmen

- Durchfuhrung

Planerische Ausgestaltung

Abbildung 22: FGU inkl. Teilaufpflasterung a) Planzeichnung BrennerstraBe (Anhang Ill); b) DelmestraBe (Bre-
men)
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M4: Gestaltung Gsteinacher Stral3e

MaBnahmensteckbrief 4 (M4) Ortsteil Priorisierung

Gestaltung Gsteinacher StraBe Schwarzenbruck > K Y e

Projekttrager: Gemeinde Schwarzenbruck Umsetzungszeitraum:  Mittelfristig
Forderprogramm:  Bayerische Stadtebauforderung - - -
Forderquote: 80 % Kostenschétzung: im Zuge der Sanierung
Beschreibung

Die Gsteinacher StraBe steht auf der Liste der zu sanierenden StraBen in Schwarzenbruck. Analog wurde in den
vergangenen Jahren bereits die HauptstraBe saniert, allerdings mit dennoch zu schmalen Gehwegbreiten (Abbil-
dung 23b) z. B. vor dem Altersheim. Um flir diesen Hauptkorridor der Schulwege eine Infrastruktur zu bauen, die
einen sicheren Schulweg garantiert, muss der Gehweg verbreitert und der Verkehr beruhigt werden. Gleichzeitig
verkleinern laut den Kommentaren der Umfrage auf dem Gehweg stehende Miilltonnen den Gehweg auf eine
ungenugende Breite. All diese Hindernisse sollen beim Umbau zu einem neuen Querschnitt fiihren, der allen
Bedarfen gerecht wird. Der FuBweg wird auf der sudlichen Seite auf 2,1 m (abgeminderte Regelbreite EFA) ver-
breitert (Abbildung 24b). Die Kernfahrbahnbreite sinkt auf etwa 5,0 m bis 5,5 m. Der Gehweg auf der Nordseite
verbleibt bei 1,3 m. Der Flachenverteilung orientiert sich grob an dem von Gerlach et al. (2011, S. 75) fur Stra-
Benraume >7,5 m vorgesehenen Querschnitt. Der Schwerverkehr wird flir die Gsteinacher StraBe als gering ein-
geschatzt.

Die baulichen Engstellen mit ihren Einbuchtungen erfullen mehrere Zwecke. Sie dienen als zentraler Abstellort
flr Milltonnen in der StraBe (Abbildung 24a). Dadurch verkleinert sich an Miillabfuhrtagen der Gehweg nicht fiir
ZufuBgehende. AuBerdem dienen die Engstellen als verkehrsberuhigendes Element und bieten Chancen zur Be-
grinung bspw. durch neue Baume. Der ruhende Verkehr wird, mit Ausnahme der Parkbucht, in die dafur vorge-
sehenen Garagenhofe und SeitenstraBen verlagert. Die Nutzung dieser StraBe erfolgt eher durch Durchgangs-
verkehr als auf dem ruhenden Verkehr. Gegebenenfalls konnen weitere Parkbuchten auf der StraBe markiert wer-
den, wo Platz dafur ist. Die StraBe ist die einzige umwegarme Schulroute zwischen Gsteinach und dem Plarrer.
Die vorgezogenen Seitenraume reduzieren die Querungsdistanz fur ZufuBgehende z. B. am Moorweg ()Abbildung
23a) von ca. 16 m auf 8 m. Dadurch verbessert sich die Einsehbarkeit dieser Defizitstellen deutlich. Die jetzt
deutlich breiteren Gehwege v. a. an den Einbuchtungen bieten punktuell Platz fiir Spielelemente oder Sitzgele-
genheiten. Hierzu mehr in M8.

Das ist die aktuelle Situation
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Abbildung 23: a) Gsteinacher StraBe/ Moorweg; b) Gsteinacher StraBe/ PoststraBe

Umsetzungsschritte

- Planungsleistungen der Verwaltung inkl. Beteiligungsformaten wichtiger Akteure der Bevolkerung
- Beschluss des Gemeinderats

- Ausschreibung der BaumaBnahmen

- Durchfihrung
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Planerische Ausgestaltung

Exemplarische Ausarbeitung Moorweg bis FlurstraBe
Moorweg EinbahnstraBe Fahrweg 3,5 minkl. Freigabe Radyerkehr in Geggn_riqhtqngfapitel_q1 1.6 RASt
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Abbildung 24: a) Engstelle fur Abstellung von Miilltonnen inkl. Begriinung Hohe Gsteinacher StraBe 15; b) Aus-
schnitt StraBenplan nach dem Umbau (Anhang lll)

M5: Direktes Schulumfeld Konzept

MaBnahmensteckbrief 5 (M5) Ortsteil Priorisierung
Verkehrssicherheit Schulumfeld Schwarzenbruck 3 %k %k k
Projekttrager: Gemeinde Schwarzenbruck Umsetzungszeitraum:  Kurzfristig
Forderprogramm: -

Férderquote: Kostenschatzung: ~9.000€
Beschreibung

In der Johann-Degelmann StraBe vor dem Schuleingang kommt es immer wieder zu gefahrlichen Situationen
zwischen Schulkindern und Kfz (Abbildung 25). In der Umfrage wird klar, dass auch eine gute Schulwegsicherheit
nicht unbedingt die Zahl der Elterntaxis reduzieren kann. Diese miissen dennoch geregelt im Schulumfeld orga-
nisiert werden, um fir aktive Kinder keine Gefahr darzustellen (Abbildung 26). AuBerdem werden Hindernisse
platziert, um die Geschwindigkeit in verkehrsberuhigten Bereichen niedrig zu halten (Kesting et al., 2015, S. 141).
Die Johann-Degelmann-StraBe wird durch eine Sperrung (Verkehrszeichen 250) an Schultagen zwischen 7:30
Uhrund 8:15 Uhr sowie zwischen 11:15 Uhr und 13:30 Uhr zur SchulstraBe fiir Kfz blockiert. Ausnahmen gelten
furr die Anlieger:innen im Bereich dahinter, da die StraBe der einzige Zugangsweg zu den Grundstiicken ist. Durch
die Sperrung werden mehrere kritische Konfliktpunkte aus Karte 3 vermieden oder entschérft, da der Kfz-Verkehr
an diesen Stellen keinen Zugang mehr hat. Eine neue Elterntaxi-Haltestelle wird an der HauptstraBe eingerichtet
(siehe Checkliste ADAC (ADAC, 2022)). Diese soll Uberwiegend von den Eltern genutzt werden, da hier die we-
nigsten Konfliktpunkte mit den Routen der Schulkinder entstehen. Besonders morgens kann dort schnell ausge-
stiegen werden. Da die Raiffeisen-Bank neben der Schule erst um 8:15 Uhr 6ffnet, gibt es hier keine Uberschnei-
dung mit Kundenverkehr. Temposchwellen werden in der Johann-Degelmann StraBe an der Miindung des FuB-
verkehrs sowie auf dem Plarrerparkplatz montiert. Diese sind geeignet, um die Geschwindigkeit punktuell an
Konfliktpunkten zu reduzieren. Sie liegen unmittelbar dort, wo Schulkinder entlanglaufen. In der Johann-Degel-
mann StraBe selbst werden weitere begriinte Verkehrsinseln als verkehrsberuhigende Elemente besonders flir
den Anliegerverkehr hinzugefuigt. Die verbleibenden Konfliktpunkte in der Durrenhembacher Str. und Christoph-
von-Petz Str. werden mit Schulwegmarkierungen (M6) ausgestattet.
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Das ist die aktuelle Situation

Abbildung 25: Fotos Johann-Degelmann StraBe

Umsetzungsschritte

- Beteiligung von Kindern, Eltern, der Schule und weiteren lokalen Akteuren

- Planungsleistungen der Verwaltung — Rechtliche Klarung der Umsetzung nach Dilling (2024)
- Beschluss des Gemeinderats

- Bestellung der notwendigen Materialien und Installierung

- Informationskampagne bei den Eltern

u Einbahnstralte

MaBRnahme
E FuRgangeriberweg

O Temp. Sperrung Schulstrale

=3 Temposchwelle

B Etemtaxi-Parkplatz (mittags)
Elterntaxi-Haltestelle (morgens)
= verbleibender Konfliktpunkt

Routen
@ zu Fulk Gehende Schulkinder

— E|terntaxi

Abbildung 26: Konzept Schulumgebung (siehe Anhang Ill)
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M6: Markierung Schulwege ,,Gelbe FliBe“

MaBnahmensteckbrief 6 (M6) Ortsteil Priorisierung

»,Gelbe FuBe“ Markierung Gesamtgemeinde >k ko

Projekttrager: Gemeinde Schwarzenbruck Umsetzungszeitraum:  Kurzfristig
Forderprogramm:  Sponsoring —

Férderquote: / Kostenschatzung: ~300€-1.000€
Beschreibung

Die ,,Gelben FiiBe“ sind eine Hilfe fiir Grundschulkinder auf ihrem Schulweg. Die FiiBe markieren dabei Orte, die
besondere Aufmerksamkeit erfordern (Abbildung 27b). Dies kdnnen unter anderem FuBgangerampeln, Mittelin-
seln oder Kreuzungsbereiche sein. Die Markierung der gelben FiiBe wird z. B. an Orten mit besonders guter Uber-
sicht ber den Verkehr angebracht. Sie besteht aus den beiden FuBabdriicken und einer ebenfalls gelben Halt-
elinie, die das Anhalten verdeutlichen sollen. Am Beispiel Pfeifferhltte wird gezeigt, wo diese Markierungen auf
dem Gehweg angebracht werden kdnnen (Abbildung 28). Ehemalige Schulwegmarkierungen sind in Schwarzen-
bruck teilweise noch sichtbar (Abbildung 27a).

Das ist die aktuelle Situation

Abbildung 27: a) Foto historische Schulwegmarkierung in Schwazénbruck; b) Schulwegmarkierung Schneider-
berg/ GlinderstraBe Hannover

Umsetzungsschritte

- Planungsleistungen der Verwaltung - Finden passender Standorte

- Beschluss des Gemeinderats

- Organisation von Farbe oder einer Fachfirma

- Durchfiihrung von Seiten der Firma oder wahrend des Unterrichts im Rahmen von Projekten (Unfallkasse
Rheinland-Pfalz et al., 2021, S. 10-11)

Planerische Ausgestaltung

Abbildung 28: a) ,,Gelbe FuiBe“ in der KanalstraBe; b) Verortungen in Pfeifferhiitte
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M7: vorgezogene Seitenrdume Lindelburg Hembacher StraBBe

MaBnahmensteckbrief 7 (M7) Ortsteil Priorisierung
Vorgezogene Seitenrdume Lindel- | Lindelburg I % Kk Yo

burg Hembacher StraBe

Projekttrager: Gemeinde Schwarzenbruck Umsetzungszeitraum:  Mittelfristig
Forderprogramm:  Bayerische Stadtebauforderung -

Férderquote: 80 % Kostenschatzung: ~50.000€
Beschreibung

Die Hembacher StraBe besitzt beidseitig nur 1,0 m breite Gehwege, obwohl der StraBenraum 8,0 m breit ist. Au-
Berdem weist der Kreuzungsbereich mit der SchulstraBe einen groBen Bogenradius auf (Abbildung 29). Dadurch
biegen die Kfz schnell ab und fahren auch in der SchulstraBe zu schnell. Deshalb wird in der Hembacher StraBe
der nordliche Gehweg auf 2,0 m verbreitert. Da die Kanalisation auf der gegenuiberliegenden Seite ist, muss diese
nicht angepasst werden. Soweit moglich sollte dieser StraBenquerschnitt auch auf die SchulstraBe libertragen
werden. Diese ist in diesem MaBnahmensteckbrief nicht detaillierter geplant. AuBerdem werden fiir den Kreu-
zungsbereich vorgezogene Seitenrdume installiert (Abbildung 30). Diese sorgen fir eine deutliche Reduktion der
Querungsdistanzen und férdern damit die Ubersichtlichkeit an der Kreuzung. AuBerdem werden die Abbiegege-
schwindigkeiten reduziert.

Das ist die aktuelle Situation
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Abbildung 29: Khotenpunkt SchulstraBe/ Hembacher StraBe: a) Luftbild; b) Foto

Umsetzungsschritte

- Planungsleistungen der Verwaltung
- Beschluss des Gemeinderats

- Ausschreibung der BaumaBnahmen
- Durchfuhrung

Planerische Ausgestaltung

AT

¢ -y
! > e '*M

Abbildung 30: Knotenpunkt Hembacher StraBe/ SchulstraBe mit vorgezogenen Seitenrdumen (Anhang lIl)
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M8: Implementierung bespielbare Stadt

MaBnahmensteckbrief 8 (M8) Ortsteil Priorisierung
Implementierung bespielbare Lindelburg >k kS

Stadt

Projekttrager: Gemeinde Schwarzenbruck Umsetzungszeitraum:  Kurzfristig
Foérderprogramm:  / - .
Férderquote: / Kostenschétzung: variabel
Beschreibung

Das Konzept der spielerischen Stadt stammt aus der Stadt Griesheim, wo an etwa 100 Orten im Stadtgebiet
kleine Spielelemente platziert sind. Diese gestalten bspw. den Schulweg interessanter und ermutigen Kinder zu
FuB zur Schule zu gelangen, da die Wege weniger langweilig sind (Abbildung 32). Ein dhnliches Konzept kann in
Schwarzenbruck angwandt werden. Hierflir werden an Stellen mit etwas mehr Platz fir den FuBverkehr bespiel-
bare Elemente angebracht. Das kdnnen kleine Objekte zum Klettern oder Spielmarkierungen an Boden sein. Ne-
ben dem Plarrer sind beispielsweise die eigenstandigen Geh- und Radwege in Gsteinach, der durch M4 verbrei-
terte Gehweg am Mooranger, die FuBgangerunterfihrung zur B 8, die Bushaltestelle Wichernhaus in Rummels-
berg oder die durch M7 vorgezogenen Seitenrdume in Lindelburg an der Hembacher StraBe geeignet.

Das ist die aktuelle Situation

Abbildung 31: Eintdnige Schulwege (links: Meraner Stral3e, rechs: stdlicher Gehweg B 8)

Umsetzungsschritte

- Beschluss im Gemeinderat zur Umsetzung der bespielbaren Gemeinde
- Beteiligung von Kindern zu passenden Orten und Spielelementen

- Auswahlen den Spielelemente

- Durchfuhrung

Planerische Ausgestaltung

Abbildung 32: Spielmarkierungen in der SeetorstraBe (Radolfzell)
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MB9: Verkehrsberuhigung HauptstralBe

MaBnahmensteckbrief 9 (M9) Ortsteil Priorisierung
Verkehrsberuhigung HauptstraBBe Schwarzenbruck S S G SN
Projekttrager: Gemeinde Schwarzenbruck Umsetzungszeitraum:  Kurzfristig
Forderprogramm:  / -

Forderquote: / Kostenschétzung: ~1.000€
Beschreibung

Die HauptstraBe wurde in den vergangenen Jahren umfassend saniert. Die Kernfahrbahn weist eine Breite von
6,0 m auf, was in der Tempo-30-Zone laut Umfrageergebnissen zu erhohten Geschwindigkeiten fiihrt. Da ein
erneuter Umbau unrealistisch ist, bieten sich StraBeneinengungen durch Hindernisse auf. Diese kénnen bspw.
durch Begriinung oder fir die Abstellung von Mulltonnen sinnvoll genutzt werden. Umgesetzt werden konnen
diese Engstellen mit aufgemalten Linien und Pollern. Da Grundschulkinder auf dem Gehweg fahren duirfen, sollte
dieser ohne Hindernisse (z. B. Miilltonnen) befahrbar sein. Vorstellbar ist bspw. eine Engstelle vor dem Alters-
heim, sodass éaltere Personen bspw. mit einem Rollator die Querungsmaoglichkeit auf den 2,0 m breiten Gehweg
auf der Gegenseite nutzen kénnen. So kann der nicht barrierefreie Gehweg an der der 1,3 m breite Gehweg an
der Nordseite vermieden werden. Einzige bauliche Veranderungen sind die Anbringung von Pollern und eine neue
Bordsteinabsenkung (siehe Abbildung 34).

Das ist die aktuelle Situation

Abbildung 33: HauptstraBe vor dem Altersheim

Umsetzungsschritte

- Planungsleistungen der Verwaltung — Rechtliche Priifung der MaBnahme
- Beschluss des Gemeinderats

- Ausschreibung der MarkierungsmaBnahmen

- Durchfuhrung

Planerische Ausgestaltung

Abbildung 34: Verkehrsberuhigung in der HauptstraBe vor dem Altersheim
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M10: Kinderrouten

MaBnahmensteckbrief 10 (M10) Ortsteile Priorisierung
Kinderrouten Gsteinach, Schwarzenbruck, * % %k k
Ochenbruck, Rummelsberg

Projekttrager: Gemeinde Schwarzenbruck Umsetzungszeitraum:  Langfristig

Forderprogramm:  / -

Férderquote: / Kostenschétzung: Durch Umsetzung vor-
geschlagener MaBnah-
men

Beschreibung

Die Kinderrouten sollen es moglichst vielen Kindern aus den Ortsteilen Gsteinach, Schwarzenbruck, Ochen-
bruck und Rummelsberg ermdglichen, aktiv und ohne Begleitung der Eltern zur Schule zu gelangen. Diese wei-
sen hohe Sicherheitsstandards aus und sind dazu geeignet, mit dem Fahrrad befahren zu werden. Voraussetzung
hierfur sind die in den Kapiteln 3.6.3 und 3.6.3 ausgearbeiteten MaBnahmen. Sie verlaufen liberwiegend auf ei-
genstandigen Wegen, durch verkehrsberuhigte Bereiche und auf breiten Gehwegen. Nach entsprechendem
Uben des Verhaltens auf der Route sind, sofern das Kind die notwendigen Fahigkeiten besitzt, die Routen mit
dem Fahrrad sicher befahrbar. Die Wege bis zum Erreichen der Kinderrouten kdnnen bis zur sicheren Absolvie-
rung dieser von den Eltern begleitet werden. Entsprechende Schulwegmarkierungen kdnnen unterstitzend bei
Vorfahrtsregelungen helfen bspw. an Einmiindungen in die Gsteinacher StraBe, an denen die Kinder anhalten und
nach kommendem Verkehr Ausschau halten sollen. Jene Routen werden von vielen Kindern genutzt. Auf ihnen
konnen Lauf- oder Bicibusse organisiert werden. Abbildung 35 zeigt drei entwickelte Routen, die als solche aus-
gebautwerden konnen. Essenziell fiir die Route Ochenbruck ist bspw. der Ausbau des Wiesengrundes zum FuB-
und Radweg. Fiir Gsteinach miissen Anpassungen an den FGU, den Mooranger und die Gsteinacher StraBe er-
folgen. Bei der Route Rummelsberg ist der Umbau der Unterflihrung sowie die Ausweisung und Umgestaltung
der StraBen um die Wistenroter StraBe als verkehrsberuhigter Bereich zwingend notwendig.

Umsetzungsschritte

- Umsetzung der MaBnahmen
- Informationskampagne bei den Schulkindern und Eltern
- Evtl. Organisation des Lauf- bzw. Bicibusses

Planerische Ausgestaltung

Routen

= Rummelsberg

Gsteinach

_______
_____

Ochenbruck

Abbildung 35: Kinderrouten (Anhang lll)
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3.6.4. MaBnahmenentwicklung

Die MaBnahmen werden anhand verschiedener Faktoren entwickelt. Es flieBen Beobachtungen aus der
Begehung, Kommentare aus der Umfrage sowie Abgleiche der bestehenden Infrastruktur mit den in Ka-
pitel 2.7.1 erwahnten Regelwerken statt. Mogliche Losungsansatze fur MaBnahmen sind im Kapitel Lo-
sungsansatze und Strategien (Kapitel 3.6.2) vorgestellt. Diese werden nun passend fir die jeweilige De-
fizitstelle angewendet. Die Entwicklung der MaBnahmen erfolgt in drei Arbeitsschritten. Zuerst werden
die infrastrukturellen MaBnahmen auf Karten zum jeweiligen Ortsteil konzeptionell im GIS anhand ana-
lysierter Defizite und Nutzungen der Gehwege erarbeitet. AnschlieBend werden infrastrukturelle und
nicht-infrastrukturelle MaBnahmen in Tabellen fur jeden Ortsteil sortiert aufgeflihrt. Die MaBnahmen aus

den Leuchtturmprojekten sind in den Tabellen nicht mehr ausfuhrlich beschrieben.

Die Beschreibungen und Begrindungen der einzelnen MaBnahmen sind in der fir den Ortsteil zuge-
hdrigen Tabelle aufgeftihrt. Die Ortsteile richten sich in dieser Betrachtung nach der in Karte 1 dargestell-
ten Einteilung, da diese unter anderem politischen Entscheidungstragern gezeigt werden und die gewahl-
ten Kartenausschnitte aus der Umfrage dafur unerheblich sind. Einige Defizite aus der Umfrage und Be-
gehung werden aus diversen Grunden nicht als MaBnahme libernommen. Aus welchen Defiziten keine

MaBnahmen erstellt werden und die Begriindung dazu zeigt Anhang V.

Gsteinach / Schwarzenbruck

MASSNAHMEN

Karte 14 - Gsteinach/ Schwarzenbruck

m Markierungen erneuern

8 Ampelschaltung anpassen

@ Spielmarkierung anbringen
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Aufpflasterung

m Verlegung Weg

P € vorgezogene Seitenraume

() Unterfiihrung verbessern
Beleuchtung verbessern

E3 Einbahnstrae

w—— Gehweg verbreitern
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Karte 14: MaBnahmen Gsteinach/ Schwarzenbruck

Tabelle 4: MaBnahmen Gsteinach

StraBe Vorschlag Beschreibung
. Westlichen bzw. nordlichen | Aktuelle Breite teils nur 1,0 m. FuBverkehrsinfrastruktur ist
Gufidauner Str., . : .
Birkener Str. Gehweg auf mind. 1,6 m | noch nicht an den neuen Kindergarten und Hort angepasst.
) Breite ausbauen Viele Kinder nutzen diese StraBen auf ihrem Schulweg.
FGU am siidlichen Ende der Es pesteht ein groBer Wunsch in dgr Umfrage nach einem
.| FGU an dieser Stelle. Der Weg verbindet die Bushaltestelle
Hammer- Busbucht. Vorgezogene Sei- ) . .
. und den Kindergarten inkl. Hort sowie das gesamte Wohn-
werkstr. tenrdume am Knotenpunkt . . . . .
. . gebiet. Der Kreuzungsbereich mit der BrickkanalstraBe ist
mit der BriickkanalstraBe. Lo . R
zu groB und fur Kinder unubersichtlich.
Subjektive Anmerkung aus der Umfrage. Vorschlag der Ver-
kehrsberuhigung durch farbliche Einengung der Fahrgasse
. durch eine weiB3e Linie. Parkplatze klar abmarkieren, am
Meraner Str. Verkehrsberuhigung besten alternierend, sodass die Fahrgasse verschwenkt
wird. Dabei Abstellraume fiir Milltonnen vorsehen, damit
diese nicht auf dem Gehweg platziert werden.
Wird von Schulkindern stark genutzt, allerdings fahren Kfz zu
schnell. Sichtachsen sind laut Umfrage nicht ausreichend.
Brennerstr FGU anpassen Es besteht der Wunsch nach einer Verbesserung. Der FGU
) P wird aufgepflastert, was die Kfz-Geschwindigkeit reduziert.
AuBerdem sorgen vorgezogene Seitenrdume flr bessere
Blickachsen.
Sehr schlechte Querungsoption aktuell am Knotenpunkt.
. Die Kurvenradien sind zu groB, weshalb Kfz dort zu schnell
Brennerstr./ Vorgezogener  Seitenraum

Gsteinacher Str.

und Mittelinsel

Tabelle 5: MaBnahmen Schwarzenbruck

fahren. Die Losung sind vorgezogene Seitenrdume. Die be-
stehende Mittelinsel wird verbreitert und fur den FuBverkehr
ausgebaut.

StraBe

Vorschlag

Beschreibung

Mooranger

Einrichtung EinbahnstraBen-
regelung und Verbreiterung
Ostlicher Gehweg

Der aktuelle, haufig genutzte Gehweg ist mit 1,1 m deutlich
zu schmal. Eine Verbreiterung macht eine EinbahnstraBen-
regelung notig. Der ruhende Kfz-Verkehr wird in die anliegen-
den Garagenhofe bzw. in den westlichen Bereich der StraB3e
verlagert, wo der bestehende Gehweg breiter ist. Der neue
Gehweg kann bis zu 3,2 m breit sein und Platz fiir Sitzgele-
genheiten oder Spielelemente bieten.

Gsteinacher Str.

Komplette Neuaufteilung des
StraBenraums im Rahmen
der Sanierung

Detailbeschreibung in MaBnahmensteckbrief 4

-90-



3. SCHULWEGE SCHWARZENBRUCK

Verbesserung der Beleuch-
tung
Verkehrsberuhigung

Flurstr.

Verbreiterung Gehweg Sid-
seite

Gehweg auf der Stidseite wird auf 2,3 m verbreitert. Die Kno-
tenpunktbereiche mit der Friedrich-Luber-StraBe, Am Kirch-
biihel und SchlesierstraBe werden aufgepflastert, sodass
hier eine Geschwindigkeitsdampfung eintritt.

Gustav-Adolf-
Str.

Vorgezogener Seitenraum am
Verbindungs-FuBweg

Der vorgezogene Seitenraum ermoglicht einen sicheren
Blick in die Gustav-Adolf-StraBe, ohne im Gefahrenraum zu
stehen. Dieser vorgezogene Seitenraum kann durch Markie-
rungen z. B. mit Verkehrszeichen 605-11.

Gustav-Adolf-
StraBe

Einrichtung verkehrsberuhig-
ter Bereich zwischen am
Schwarzachhang und Hirten-
weg

Die verfugbare StraBenraumbreite betragt nur 5,6 m. Ein
ausreichend breiter Gehweg ist nicht méglich, weshalb die
StraBe zum verkehrsberuhigten Bereich umgestaltet wird.

Friedrich-Luber-
Str.

Verbreiterung Gehweg Ost-
seite

Wichtiger Verbindungsweg zwischen nordlicher Wohnsied-
lung und Zentrum. Er besteht im siidlichen Bereich nur ein-
seitig mit einer Breite von 1,3 m. Die verfligbare Breite liegt
bei 7,6 m. Ausbau Gehweg auf 2,1 m mit 5,5 m Fahrbahn.

Heimstr. / Fried-
rich-Luber-Str.

Fehlende Querung

Der Gehweg aus der Heimstr. wird in Richtung Friedrich-Lu-
ber-StraBe verldngert, sodass ein vorgezogener Seitenraum
entsteht. Dieser verbessert die Blickbeziehungen auf die
Friedrich-Luber-StraBe.

Die verfugbare StraBenraumbreite betragt nur 4,6 m. Ein

:(r:\:]f::warz- 2?;(;?::5 verkehrsberuhig- ausreichend breiter Gehweg ist nicht moglich, weshalb die
g StraBe zum verkehrsberuhigten Bereich umgestaltet wird.
Am haufigsten genannter Wunsch von Eltern aus Schwar-
Plarrer FGU zenbruck und Gsteinach. Umsetzung einige Meter ostlich
des Knotenpunktes HauptstraBe/ Friedrich-Luber-StraBe.
Johann-Degel- Verkehrsberuhigung Detailbeschreibung in MaBnahmensteckbrief 9
mann StraBe
Umfunktionierung der Christoph-von-Petz StraBe zu einer
EinbahnstraBe. Dadurch ist die 90°-Kurve besser einsehbar.
Christoph-von- Ein entsprechender Sicherheitsraum kann dort durch den
Petz Straf3e, Verkehrsberuhigung freiwerdenden Platz geschaffen werden. Zudem werden

SiedlerstraBe

Temposchwellen vor der 90 °-Kurve am Schuleingang plat-
ziert, um die Geschwindigkeit der Kfz dort maximal zu redu-
zieren.

Hubertusstr.,
St.-Gundekar-
Str., Wistenro-
terstr., Schu-

Einrichtung verkehrsberuhig-
ter Bereich

StraBenbreiten sind zu gering fur ausreichenden Gehweg,
Gehwege werden oft von Kfz zugestellt, da diese nicht bau-
lich getrennt sind. Deshalb erfolgt der Umbau zu einem ver-
kehrsberuhigten Bereich mit entsprechender Ausgestal-

bertstr., Han- tung. Parken ist dabei nur in den gekennzeichneten Berei-
delstr. chen erlaubt.
Hauptstr. Verkehrsberuhigung Detailbeschreibung in MaBnahmensteckbrief 9
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Ochenbruck / Rummelsberg
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Karte 15: MaBnahmen Ochenbruck/ Rummelsberg

Tabelle 6: MaBnahmen Ochenbruck

Stra3e Vorschlag Beschreibung

Unterfuihrung Ausbau der Unterfuhrung Detailbeschreibung in MaBnahmensteckbrief 1

B8 fur FuB- und Radverkehr

Aus den Kommentaren der Umfrage sowie der Unfallkarte
- geht Handlungsbedarf zur Sicherung des FGU fiir ZufuBge-

FGU Frauen- . . .

feldstr. Aufpflasterung hende hervor. Deshalb wird der FuBgangeriberweg aufge-
pflastert, um die Aufmerksamkeit der Autofahrenden auf den
FuBverkehr zu lenken und gleichzeitig die Kfz auszubremsen.
Der Weg ist die Hauptverbindung zwischen Rummelsberg,
dem Bahnhof und Schwarzenbruck. Die Einsehbarkeit der

MarienstraBe Vorgezogener Seitenraum StraBe fir ZufuBgehende von Suden kommend ist be-
schrankt. Zwei aufgemalte Parkplatze entfallen. Die Gehweg-
vorstreckung kann ausschlieBlich farblich umgesetzt wer-
den.

Bahnhof Ochen- Der nordliche Ausgang der S-thn—Station ist gleichzeitig die

bruck Verschwenkung Weg Haupt-FuBverkehrsachse zwischen Rummelsberg und

Schwarzenbruck. Durch eine Wand ist der Weg schlecht
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einsehbar, was v. a. die soziale Sicherheit beeintrachtigt. Der
Weg wird verschwenkt, sodass der jetzige 90°-Knick des We-
ges abgemindert wird.

Wiesengrund | Ausbau  Wegenetz  fir | n  ibeschreibung in MaBnahmensteckbrief 2
Schulkinder
. Die FuBweg-Markierung an den Einfahrten zur Tankstelle sind
Erneuerung der Markierung . . ..
B 8 Tankstelle . stark verblasst. Eine Erneuerung erzeugt eine erhohte Auf-
der FuBgéngerfurten o g
merksambkeit fuir den FuBverkehr.
Der gemeinsame Geh- und Radweg auf der Nordseite der B 8
ist laut EFA nicht ausreichend breit. Zudem sind diverse
Grundstiicksausfahrten und Einmiindungen gefahrlich fir
den Radverkehr und daher fiir Schulkinder ungeeignet. Dort
B8 Umgestaltung Radweg auf | haufen sich Radverkehrsunfalle stark. Ein baulich getrennter
der Slidseite Geh- und Radweg auf der Stidseite schafft eine ausreichende
Trennung zwischen Radverkehr, FuBverkehr und Kfz. Zudem
konnen durch die qualitativ hochwertige Infrastruktur auch
Schulkinder diese nutzen. Die Fahrbahn der B 8 wird etwas
nach Norden verlegt, um den bendtigten Platz zu schaffen.
Die Grunphase an der LSA fur ZufuBgehende wird automa-
B 8/ Burgthan- Automatisches grin fur Zu- | tisch in den Umlauf eingeplant. Ein Driicken ist nicht mehr
ner Str. fuBgehende an LSA notig. Dadurch werden die Wartezeiten reduziert. Zudem ent-
steht einer neuen FuBgangerfurt auf der Sudseite.
Burgthanner Str. Gehweg beidseitig verbrei- | StraBenraumquerschnitt betragt 11,5 m. 6,5 m Fahrbahn und

tern.

beidseitig 2,5 m Gehweg sind dadurch maglich.

Mimberger Str.

Beleuchtung verbessern

Beleuchtung ist zu dunkel.

Tabelle 7: MaBnahmen Rummelsberg

StraBe Vorschlag Beschreibung

Die Umfrageergebnisse weisen auf eine schlechte Beleuch-

tung der Gehwege zwischen den Hausnummern 50-68 in
Rummelsberg Beleuchtung verbessern Rummelsberg hin. Schulkinder bendétigen eine Taschenlampe
50-68 auf dem Weg zum Bus. Die Abstande zwischen den Laternen

wird reduziert. Alternativ kann neue, hellere Beleuchtung ein-

gesetzt werden.

Die Bushaltestelle Wichernhaus liegt direkt am Eingang des
Haltestelle Wi- Haltestellenkaps Krankenhauses. In nérdliche Richtung ist der Wartebereich
chernhaus dabeinur 1,3 m breit. Die Busbucht wird zurtickgebaut und als

Ausstiegs- bzw. Warteflache ausgebaut.

Der Gehweg entlang der Nord-Siid SammelstraBe in Rum-
Ausfahrt Park- melsberg verlauft ca. 5,0 mvon der StraBe entfernt durch eine
platz Berufsbil- Aufpflasterung bewaldete Umgebung. Die Parkplatzausfahrt des Berufsbil-
dungswerk dungswerks ist dabei nicht gut einsehbar. Der FuBverkehr

sollte an dieser Einmuindung Vorrang genieBen, weshalb der
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FuBweg aufgepflastert und als Gehwegliberfahrt ausgestaltet
wird.

Lindelburg/ Pfeifferhlitte
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- Grundschule Schwarzenbruck

Karte 16: MaBnahmen Lindelburg/ Pfeifferhlitte

Tabelle 8: MaBnahmen Pfeifferhutte

StraBe Vorschlag

Beschreibung

Zeidlerweg, Im-

Verkehrsberuhigter Bereich
menweg

Umgestaltung zum verkehrsberuhigten Bereich mit entspre-
chenden baulichen Hindernissen, die den Verkehr bremsen.

Neubau Gehweg
Vorgezogene Seitenrdume
Beleuchtung verbessern

Tannenweg

Bau eines Gehweges im Tannenweg zwischen Immenweg und
Amselschlag. Maximale Geschwindigkeitsreduktion zwi-
schen Amselschlag und KanalstraBe, da der StraBenquer-
schnitt nur 4,8 m betragt. Am Knotenpunkt KanalstraBe wer-
den vorgezogene Seitenraume installiert, die den Tannenweg
im 90°-Winkel auf die KanalstraBe treffen lassen. Dadurch
wird der Kfz-Verkehr vor dem Spielplatz ausgebremst. Auf
Hohe Zeidlerweg im bewaldeten Gebiet wird die Beleuchtung
erneuern.
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KanalstraBe

Neubau Gehweg

In der KanalstraBe wird der nordliche Gehweg zwischen
Hausnummer 16 nach Osten bis zur B 8 neu gebaut. Dadurch
erhalt der Spielplatz einen Gehweg.

Ein zweiter neuer Abschnitt entsteht an der Bushaltestelle
zwischen dem Zeidlerweg und der Lindelburger Str. Die Schul-
kinder steigen hier aktuell auf die unbefestigte Wiese aus dem
Bus aus.

Lindelburger Str.

Verbreiterung stdlicher
Gehweg

Der Gehweg auf der sudlichen StraBenseite wird auf 2,0 m
ausgebaut. Die Fahrbahnbreite liegt demnach bei 5,0 m und
der nordliche Gehweg verbleibt bei 1,3 m Breite.

Lindelburger Str.

Neubau FGU

Tabelle 9: MaBnahmen Lindelburg

Auf Hohe des Kanals entsteht ein neuer FGU. Dieser sichert
das Queren zwischen der Bushaltestelle und der nordlichen
Lindelburger Str. Wunsch aus den Umfragebogen.

Stra3e Vorschlag Beschreibung
Hembacher Str. Verbreiterung Gghwgg Detailbeschreibung in MaBnahmensteckbrief 7
Vorgezogene Seitenrdume
Freischneiden der StraBenlaterne gegenliber UlmenstraBe 1
Verbesserung Beleuchtung - . .
SchulstraBe - Neuer FGU zwischen der Herrmann-von-Stein StraBe und
Neubau FGU
dem Tulpenweg.
Im Oberdorf Gehweg verbreitern Gehweg auf der Westseite auf 2,5 m verbreitern. Fahrweg auf

5,2 m verkleinern.

GiselherstraBe

Gehweg verbreitern

Gehweg auf der Ostseite auf 1,8 m verbreitern. Fahrweg auf
5,0 m verkleinern.

SieglindenstraBBe

Verbreiterung Gehweg mit
Einrichtung EinbahnstraBe

Gehweg wird auf 2,0 mverbreitern. Fahrweg auf 4,0 m verklei-
nern..

Unterferriedener
StrraBe

Gehweg verbreitern
Vorgezogene Seitenrdume
Gehweg reinigen

Verbreiterung des Gehwegs auf der Nordseite auf 2,1 m. Fahr-
gasse wird auf eine Breite von 5,5 m reduziert. Der Gehweg
wird regelmaBig gesdubert. Vorgezogene Seitenrdume an den
Knotenpunkten NibelungenstraBe (West) und an der Schul-
bushaltestelle.

Herrmann-von-
Stein StraBe

Einrichtung verkehrsberu-
higter Bereich

Keine Gehwege vorhanden und auch keine verfligbare Stra-
Benraumbreite dafiir vorhanden.

Unterferridener
Str./ Im Oberdorf

Beleuchtung verbessern

Anmerkung aus der Umfrage
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MaBnahmen Gesamtgemeine

Tabelle 10: MaBnahmen Gesamtgemeinde

Vorschlag Beschreibung

Gelbe FuBe Detailbeschreibung fiir den Ortsteil Pfeifferhiitte in MaBnahmensteckbrief 6

Der Verein AVANTI organisiert und fuihrt in den Sommermonaten einzelne
Aktionen zum Bicibus durch. Vorstellbar ist dies beispielsweise ein bis zwei-

Bicibus mal pro Monat, wobei Routen mit Startpunkt Gsteinach und in Rummelsberg
denkbar sind.

Laufbus Konzept erstellen zur Ausarbeitung von Routen und Haltestellen, damit kein
Kind allein zur Schule laufen muss, sondern einen Verband nutzen kann.

Die bespielbare Stadt Detailbeschreibung in MaBnahmensteckbrief 8

Wo maoglich, sollten bei einer Vollsanierung eines StraBenabschnitts die
Gehwegverbreiterung Gehwegbreiten an die Regelbreiten der EFA angepasst werden. Entspre-
chende Breiteneinschrankungen auf Kfz-Seite sollten méglich sein.

Alle verkehrsberuhigten Bereiche, bei denen erhohte Geschwindigkeiten
auftreten, sollten durch Hindernisse verlangsamt werden. Diese kdnnen mo-
bile Pflanzenkiibel und Fahrbahnverschwenkungen sein (Kesting et al,,
2015).

Verkehrsberuhigung

Die Miillabfuhr ist nach den Kommentaren der Umfrage ein groBer Storfaktor
morgens auf dem Schulweg besonders im Mooranger. Eine Anpassung der
Route auf Gebiete mit geringer Schulwegebedeutung sollte angestrebt wer-
den.

Miillabfuhr

RegelmaBige Tempokontrollen an haufig genutzten Schulwegen soll Kfz-
Fahrende zur Einhaltung des Geschwindigkeitslimits bewegen. Mogliche
Tempokontrollen Kontrollorte sind die verkehrsberuhigten Bereiche um die Schule, die Haupt-
str., Gsteinacher Str., Meraner Str. sowie die B 8 in Ochenbruck und Pfeiffer-
hutte.

Die Gemeinde priift die Installation von Hundekotbeuteln an besonders hau-
fig genutzten Abschnitten seitens der Hundebesitzenden. Vor Glascontai-
nern (z. B. in Lindelburg) sollte regelmaBig eine Sduberung des Gehwegs
stattfinden, sodass durch Glasscherben keine Gefahr entsteht.

Gehwegreinigung

3.7. Beteiligung

Ziel der Beteiligung ist die Informationssammlung. In dieser Arbeit wird versucht, alle relevanten Stake-
holder:innen mit einzubeziehen. Eltern und Schulkinder kdnnen im Umfragebogen einen umfassenden
Uberblick zur aktuellen Schulwegsituation geben und Probleme aufzeigen. In einem der Auswertung und
MaBnahmenkonzeption nachfolgenden Schritt werden die geauBerten und ausformulierten ldeen von
mehreren Stellen beurteilt und gegebenenfalls verbessert. Aus forschungsdkonomischen Griinden ist
dabeiinnerhalb des Bearbeitungszeitraumes nur die Beteiligung des Vereins AVANTI und des Arbeitskrei-

ses Radverkehr moglich. Gesprache mit der Verwaltung und Politik sind vorgesehen, allerdings aus
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Termingriinden erst nach Abschluss der Arbeit. Die Ergebnisprotokolle zu den Veranstaltungen sind in

Anhang VI und VIl vorhanden.

Die beiden Beteiligungstermine zeigen, dass ein Bedarf der MaBnahmen vorhanden ist. Ein unzu-
reichend geloster Konfliktpunkt befindet sich in M5 bei der Querung der Schulkinder aus Gsteinach kom-
mend Uber die Dirrenhembacher StraBe. Da hier jedoch weder eine Aufpflasterung, ein vorgezogener
Seitenraum oder sonstige Querungshilfe maoglich ist, verbleibt die vorzeitige Maximalldsung bei einer
Schulwegmarkierung mit ,,Gelben FuiBen®, Diese wird im MaBnahmensteckbrief erganzt. Im Arbeitskreis
Radverkehr zeigt sich, dass der geplante FuBweg im Wiesengrund auf einige Hlirden stoBen kann. So liegt
der Grundbesitz des Weges in privater Hand, aber auch naturschutzrechtliche Belange konnen dem Vor-
haben im Weg stehen. Fur die Gsteinacher StraBe sehen alle beteiligten Personen Handlungsbedarf. Die
Kombination aus hohen Kfz-Geschwindigkeiten, Hindernissen auf dem Gehweg, einer schmalen Geh-
wegbreite und teilweise schlecht einsehbaren Knotenpunkten machen diesen Abschnitt zu einem ge-
fahrlichen Schulweg. Die Kommentare der Anwesenden lassen auf Probleme bei Anwohnenden schlie-
Ben, sollten die derzeit zum Parken genutzten Flachen verschwinden. Allerdings wird auch bekraftigt,
dass die Schulwegsicherheit auf dem Abschnitt Prioritat genieBt und Abstriche deswegen umsetzbar
sein sollten. Hierzu wird von den Anwesenden des Arbeitskreis Radverkehrs eine verstarkte Beteiligung
von Seiten der Gemeinde angeregt. Die verbleibenden MaBnahmen treffen auf allgemeine Zustimmung,

sodass hierzu keine Anderungen erforderlich sind.
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4. Diskussion

Beantwortung der Arbeits- und Forschungsfragen

Arbeitsfrage 1: Was ist in der Literatur iiber die Bediirfnisse von Schulkindern auf ihrem Schulweg

bekannt und wie beriicksichtigen FGSV-Regelwerke diese?

Diese Arbeit zeigt auf, welche Bedurfnisse Schulkinder auf ihrem Schulweg haben und wie diese in der
Gemeinde Schwarzenbruck zur Geltung kommen. In der Literaturanalyse werden die Faktoren erlautert,
die Kinder auf ihrem eigenstandigen und aktiven Schulweg unterstitzen. Es wird aufgezeigt wie Grund-
schulkinder im StraBenraum unterwegs sind. Sie sollten nicht als ,,kleine Erwachsene” gesehen werden,
die das gleiche Verstandnis und Verhalten im Verkehr besitzen wie erfahrene Verkehrsteilnehmende. Kin-
der besitzen noch keine ausgepragte Fahigkeit zur Einschatzung von Geschwindigkeiten von Kfz und ver-
halten sich im Verkehr teilweise spontan, zum Beispiel unvorhergesehene Richtungswechsel beim Ge-
hen. Grundschulkinder sind Mobilitats-Anfanger:innen und erhalten in den ersten Jahrgangsstufen keine
Ausbildung fur den Verkehr erhalten. Diese erlangen sie auf breiter Basis mit dem Absolvieren des Fahr-
radflihrerscheins in der dritten und vierten Klasse. Die Infrastruktur sollte entsprechende Fehlverhalten
berlicksichtigen, indem sie Fehler verzeiht. Entsprechend niedrige Kfz-Geschwindigkeiten sowie breite
und gut beleuchtete Gehwege sind essenziell, um Gefahrdungen durch Kfz zu minimieren. Querungsan-
lagen, die als FGU oder LSA ausgebaut sind, verschaffen Schulkindern Vorrang beim Queren einer StraBe
und sollten deshalb auf Schulwegen vermehrt zum Einsatz kommen. Die EFA berticksichtigt dies zum
Beispiel bei der Anlage von FGU, indem sie entsprechende Mindestanforderungen an die Querungshau-

figkeit von ZufuBgehenden bei hoher Bedeutung fur Kinder auBer Kraft setzt.

Elterntaxis vor den Schulen wurde in den vergangenen Jahren ein zunehmendes Problem fir Kinder,
die sich aktiv zu ihrer Schule begeben. Regelungen, um mit Elterntaxis umzugehen zu konnen, hat bei-
spielsweise. der ADAC mit seinen Elternhaltestellen entwickelt. Auch SchulstraBen sind in Deutschland
und weltweit ein immer groBer werdender Trend, der die Verkehrssicherheit vor den Schuleingangen ver-
bessern soll. Ein Blick ins In- und Ausland nach, Nordrhein-Westfalen, ins Vereinte Konigreich oder Paris

bekraftigt entsprechende MaBnahmen hinsichtlich ihrer Wirksamkeit.

Aktive und eigenstandige Mobilitat auf dem Schulweg, sollte der StraBenraum fordern. Mehrere Stu-
dien zeigen die Vorteile von aktiver Bewegung. Verbesserte kognitive Fahigkeiten, die korperliche Ge-
sundheit oder das Verstandnis des StraBenraums sind Griinde, Kinder heraus aus den Elterntaxis und hin
zur Nutzung des Fahrrads, des Cityrollers und zum ZufuBgehen zu bewegen. Kinder werden in ihrem Mo-
bilitatsverhalten maBgeblich von den Eltern beeinflusst. Praktizieren diese ihre Mobilitat aktiv, tun dies

vermehrt auch die Kinder. Bestehen Gefahren auf dem Schulweg, ist die derzeitige Losung vieler Eltern
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die Nutzung des Elterntaxis. Der von Blees et al. (2018) beschriebene Teufelskreis kann durch die aktive
Begleitung des Kindes auf dem Schulweg durchbrochen werden. Kinder méchten aus eigener Uberzeu-
gung unabhangig von den Eltern unterwegs sein. Um Schulwege interessanter zu gestalten, hat vor eini-
gen Jahren die Stadt Griesheim vor einigen Jahren das Konzept der ,,bespielbaren Stadt“ umgesetzt, wo
kleine Spielgerate entlang von haufig von Kindern genutzten Routen platziert sind. Sie gestalten Schul-
und Freizeitwege von Kindern interessanter und mobilisieren sie so zur Nutzung aktiver Mobilitatsformen.
Eine adaquate Infrastruktur nach den Regularien der FGSV ist hierfir die Grundlage. Dabei missen we-
niger die Regelwerke nachgebessert werden, sondern vielmehr diese eingehalten werden. Planungen
sollen entsprechend der RASt von auBen nach innen durchgefiihrt werden. Einschrankungen bei fehlen-
dem Platz fiir die Unterbringung aller Regelbreiten (Kfz, FuB, Rad) in einem StraBenraum sollte im Sinne
der Forderung aktiver Mobilitat zum Flachenangebot der Kfz geschehen. Aktuell wird in der Praxis eher
die Breite der Gehwege reduziert. Nichtinfrastrukturelle MaBnahmen wie ein Lauf- oder Bicibus steigern
die Sicherheit besonders bei unerfahrenen Kindern im StraBenverkehr. International zeigt unter anderem
die niederlandische Radinfrastruktur, dass sich durch sichere und getrennte Radwege auch Kinder im
Grundschulalter sicher mit dem Fahrrad zur Schule bewegen konnen. Der Modal Share ist nicht aus-
schlieBlich durch Einstellungen der Kinder und Eltern zum Verkehr wie er ist, sondern er steht vielmehr
unter dem Einfluss der bebauten Umgebung wie der Gehweginfrastruktur. Einstellungen der Eltern und
Kinder Radfahren, der Besitz eines Fahrrads, oder die Verkehrsbelastung im StraBenraum spielen dane-

ben ebenfalls eine wichtige Rolle.

Arbeitsfrage 2: Was sind konkrete Probleme und Lésungsansétze fiir die Gemeinde Schwarzen-

bruck, um die Schulwegsicherheit zu verbessern?

Bei der Begehung der Ortsteile fallt eine deutlich zu geringe Regelbreite der Gehwege auf. Diese liegt
mit etwa 1,3 m sogar unterhalb der inzwischen veralteten Regelung von 1,5 m entlang von beengten
Ortsdurchfahrten. Sie werden teilweise durch in den Gehweg ragende Hecken sowie auf dem Gehweg
stehende Mulltonnen nochmals schmaler. Entsprechende Angaben finden sich auch in den Anmerkun-
gen der Umfrage. Anhand einer Tabelle wird versucht einen Handlungsbedarf zur Verbreiterung von Geh-
wegen abzuleiten. Datengrundlagen hierflr sind die Nutzungszahlen durch Schulkinder sowie der Be-
deutung der StraBe flir den FuBverkehr. Dadurch ergibt sich sowohl ein hoher Bedarf flir Wege, die aktuell
haufig von Schulkindern genutzt werden, als auch fur jene Wege, die in Zukunft genutzt werden sollen.
Diese kénnen aktuell eine ungeniigende Infrastruktur bereitstellen, durch bauliche Anderungen aber als
Angebot flir eine sichere Schulroute in Frage kommen. Sowohl die Angebots- als auch Nachfrageseite
werden bei der Infrastruktur damit bertcksichtigt. Entsprechend hohe Anforderungen werden definiert,

die auch bei Querschnitten unterhalb der typischen Entwurfssituationen in der RASt anwendbar sind und
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Fokus auf den FuBverkehr legen. Hierbei hilft der Bericht zu ,,Fahrbahnquerschnitte in baulichen Engstel-

len von Ortsdurchfahrten® (Gerlach et al., 2011).

Mit den LTS-Leveln flr Schulkinder wird aufgezeigt, wo Schulkinder ein hohes Stressniveau durch Kfz
erfahren. Jene Abschnitte, besonders solche mit hohen Nutzungszahlen an Schulkindern, sollten bei der
Priorisierung von MaBBnahmen weit oben stehen, da diese von vielen Schulkindern als gefahrlich angese-
hen werden. So kdnnen beispielsweise Schulkinder die stressige Strecke entlang der B 8 aus dem Suiden
Ochenbrucks durch einen eigenstandigen FuB- und Radweg im Wiesengrund vermeiden. Mit diesem
ausgebauten Weg konnen Unfallorte am nordlichen Gehweg der B 8 vermieden werden. Gleichzeitig kon-
nen die Grundschulkinder auch ohne elterliche Begleitung den Abschnitt im Wiesengrund allein mitdem
Fahrrad zurtcklegen. Dieser mindet im verkehrsberuhigten Bereich der SiedlerstraBe. Auch die Gstein-
acher StraBe zahlt zu den stressigsten Abschnitten. Mit einer Umgestaltung des StraBenraums im Zuge
der anstehenden Sanierung konnen wichtige Sicherheitsabstande mit der abgeminderten Gehwegbreite
von 2,1 m auf dieser besonders haufig genutzten Schulwegverbindung erzielt werden. Auch wo der Stra-
Benraum nicht verandert werden kann, besteht die Moglichkeit Schulkinder starker im StraBenraum zu
reprasentieren. So kénnen Elemente der bespielbaren Stadt entlang der Hauptkorridore platziert wer-
den, an denen Schulkinder unterwegs sind. Zusatzlich konnen die gelben FuBe den Kindern Orte zum
Queren einer StraBe aufzeigen. In den Kreuzungsbereichen kdnnen durch vorgezogene Seitenraume die
Querungsdistanzen drastisch reduziert werden und eine verbesserte Ubersichtlichkeit geschaffen wer-
den. Kiinstliche Engstellen an den SammelstraBen bieten die Chance den Verkehr zu verlangsamen und
gleichzeitig Flachen zum Queren (siehe M9) oder zum Abstellen von Miilltonnen an Millabfuhrtagen zu
schaffen (sieche M4). Zudem kénnen neue Baume die Aufenthaltsqualitit steigern. Wo an FGU oder sons-
tigen Aufmerksamkeitsorten von Kfz zu schnell gefahren wird, kdnnen Aufpflasterungen oder Teilauf-
pflasterungen die Geschwindigkeit reduzieren, so zum Beispiel am FGU BrennerstraBe oder allgemein

an Knotenpunkten von Wohngebieten.

Wichtig fur die Analyse von Schulwegen ist eine ausreichende Beteiligung von Schulkindern, Eltern,
der Verwaltung und der Politik. Schulwegplane konnen hier eine moderierende Funktion Gibernehmen,
indem sie Belange aller Akteure in ein schliissiges Konzept tiberfihren, welches im Gemeinderat umge-
setzt werden kann. Die Eltern und Kinder sind in der Beteiligung als Inputgebende essenziell, da deren
lokale Expertise fiir bestimmte StraBenabschnitte und Perspektiven nicht von Planenden, der Verwaltung

oder der Politik ausreichend erlangt werden kann.
Vergleich mit dem aktuellen Forschungsstand

In Schwarzenbruck gibt es verschiedene Ortstypen und damit Mobilitatsverhalten auf dem Schulweg.

Die weiter entfernt gelegenen Ortsteile Pfeifferhutte und Lindelburg werden durch einen Schulbus an die
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Grundschule angeschlossen. Auch ein Teil der Kinder aus Rummelsberg darf mit dem Schulbus fahren.
Kinder aus Ochenbruck, Schwarzenbruck und Gsteinach liegen komplett innerhalb der fur Bayern gel-
tenden Zwei-Kilometer-Grenze, sodass sie fur ihre eigene Anreise zum Schulgelande verantwortlich
sind. Aus den Ortsteilen Rummelsberg, Ochenbruck, Gsteinach und Schwarzenbruck reisen 10 Prozent
der Kinder mit dem 6ffentlichen Verkehr bzw. Schulbus an (Abbildung 8). Das sind neun Prozent weniger
als in der Vergleichsstudie des BMDV (Manz et al., 2015, S. 95). Allerdings sind die Kinder aus Pfeiffer-
hutte und Lindelburg hier exkludiert, da sie keine Moglichkeit besitzen, aktiv zur Schule zu gelangen.
Nimmt man diese dazu, liegt der Busanteil bei 36 Prozent, sodass dieser Wert deutlich hoher ist als beim
BMDV. Der FuBanteil der nahmobilen Ortsteile ist mit 53 Prozent hoher als in der BMDV-Studie (45 Pro-
zent). Die Fahrrad- und Kfz-Anteile liegen unterhalb der in der Studie angegebenen Werte. Der Fahrrad-
Anteil betragt mit drei Prozent weniger als die Halfte der acht Prozent aus der Studie. Der Kfz-Anteil liegt
mit 13 Prozent etwa bei der Halfte der in der BMDV-Studie angegebenen 28 Prozent. In dieser Arbeit wer-
den Mobilitatsformen wie Cityroller und Skateboards zusatzlich betrachtet. Sie erhalten einen Anteil von
sieben Prozent an der Verkehrsmittelwahl der nahmobilen Orte. Die Modal-Share Zahlen bewegen sich
somit in einem Bereich, der beispielsweise durch eine lokale Abweichung durch ortliche Rahmenbedin-
gungen wie der Ortsstruktur erklart werden kdnnen. Verbesserungspotenzial besteht im Bereich des
Radfahrens. Allerdings haben unterdurchschnittlich viele Schulkinder der vierten Klasse den Fragebogen
beantwortet, die am ehesten, durch den Besitz des Fahrradfiihrerscheins, mit dem Fahrrad zur Schule
kommen. Bei einem Blick in die Niederlande (Kapitel 2.6) konnen jedoch auch hier noch groBere Anteile
als in der BMDV-Studie erlangt werden, sofern die Infrastruktur und Verkehrserziehung dies ermdglichen.
Die Wegedauer liegt in der BMDV-Studie bei sechs- bis neunjahrigen durchschnittlich bei 14,7 Minuten
und bei einer Distanz von 2,6 km (Manz et al., 2015, S. 95). Die Distanz wird im Fragebogen dieser Um-
frage nicht abgefragt, die Wegedauer liegt mit durchschnittlich 19,3 Minuten allerdings fast flinf Minuten
daruber. Kinder aus den nahmobilen Ortsteilen benétigen lediglich 15,1 Minuten und damit ahnlich lange

wie in der BMDV-Studie.

In einer Studie der ADAC-Stiftung wird nach den Griinden gefragt, das Kind mit dem Auto in die Schule
zu fahren. Eher weniger relevant in den Antworten ist der Aspekt Schulwegsicherheit. Es lberwiegen
Grunde wie Bequemlichkeit, Zeitersparnis oder die Verbindung mit dem Arbeitsweg oder Anschlusster-
minen. Ahnliche Ergebnisse zeigt die Umfrage in Schwarzenbruck, bei der zwei von 19 Eltern, die hiufig
ihr Kind zur Schule fahren, dies aus Sicherheitsgrinden tun. Die Griinde der ADAC-Studie finden sich

damit fast vollstandig auch in Schwarzenbruck wieder.

Zwei Drittel der befragten Schulkinder in Schwarzenbruck gehen taglich ohne Begleitung durch ein
Elternteil zur Schule. Begleitwege sollten jedoch nicht per se negativ gesehen werden, da sich Kinder das

Mobilitatsverhalten der Eltern abschauen und Mobilitatsmuster Gibernehmen. Ein gemeinsamer aktiver
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Weg zur Schule kann also langfristige positive Effekte auf das Verkehrsverhalten und die Verkehrssicher-

heit in der Zukunft haben, besonders wenn dadurch Wege mit dem Elterntaxi ausbleiben.

Beim Thema Begleitung werden an der Grundschule Schwarzenbruck 26 Prozent der Kinder mindes-
tens drei Mal pro Woche zur Schule begleitet. Verglichen mit den Ergebnissen der ADAC-Stiftung, liegt
dieser Wert acht Prozent unterhalb deren Wert. Der Anteil der Kinder, die nie begleitet werden, ist in

Schwarzenbruck mit 67 Prozent ebenfalls hoher als in der Vergleichsumfrage.

Die Vergleichbarkeit der Kennzahlen aus Schwarzenbruck mit denen der BMDV-Studie (Manz et al.,
2015) zeigt, dass die betrachteten nahmobilen Ortsteile ein gutes Beispiel flir Mobilitat zur Grundschule
in Deutschland sein kdnnen, da die abgefragten Werte in etwa im Bereich der Mittelwerte der Studie lie-
gen. Dabei werden allerdings die Schulkinder der Ortsteile Lindelburg und Pfeifferhltte auBenvorgelas-
sen, da diese ausschlieBlich motorisiert zur Grundschule gelangen. Die Raumstruktur der nahmobilen

Ortsteile spiegelt ein kleinstadtisches Umfeld wider.

Forschungsfrage: Welche MaBnahmen helfen zur Entwicklung von aktiver, eigenstandiger Mobilitat
fiir Grundschulkinder?

Die Ergebnisse aus Schwarzenbruck zeigen, dass Probleme Uberwiegend bei iberhohten Geschwin-
digkeiten seitens der Kfz und ungentigender Gehweginfrastruktur liegen. Grundschulkinder sind tiberwie-
gend zu FuB unterwegs, sodass sie durch eine Starkung der FuBverkehrsinfrastruktur in ihrer aktiven und
eigenstandigen Mobilitat unterstuzt werden. Mogliche MaBnahmenideen aus den Umfragebogen besta-
tigen Empfehlungen aus der Literatur. Eine gute Ubersichtlichkeit und kurze Querungsdistanzen (iber
Knotenpunkte, ein niedriges Kfz-Aufkommen und Geschwindigkeiten sowie Gehwege nach FGSV-Vorga-
ben fordern aktive Mobilitat und erleichtern Kindern die eigenstandige Bewegung im 6ffentlichen Raum.
Kfz werden allgemein als Storfaktor wahrgenommen. Weitere MaBnahmen sind die geschwindigkeits-
arme Ausgestaltung von verkehrsberuhigten Bereichen, um die dortige Schrittgeschwindigkeit auch um-
zusetzen. Ein dort nicht vorhandener Gehweg und dennoch hohe Kfz-Geschwindigkeiten flihren eher zu
Verunsicherung seitens der Schulkinder (siehe SiedlerstraBe). Das bloBe Aufstellen eines Schildes ist
nicht ausreichend. Geschwindigkeitsmindernde Hindernisse sollten installiert werden, auch wenn dies
die Flussigkeit des Verkehrs einschrankt. Gleiches gilt auf WohnstraBen in den Tempo-30-Zonen. In mit-
telgroBen Kommunen wie Schwarzenbruck ist die Verkehrsbelastung auf innerértlichen SammelstraBen
meist gering, sodass diese Hindernisse keinen Stau zur Folge haben. Ausnahme im Gemeindegebiet ist
die B 8 mit ihren 25.000 taglichen Kfz. Auch Querungshilfen sind in den Anmerkungen fir Schwarzen-
bruck ein wichtiges Thema. Besonders groBe Kurvenradien der Kfz sorgen flir hohe Geschwindigkeiten.
Dadurch entstehen bei den Schulkindern unubersichtliche Situationen und es sorgt bei ihnen fir Unsi-

cherheit im StraBenverkehr. Losungen bestehen in aufgepflasterten Knotenpunktbereichen und
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vorgezogenen Seitenrdumen. Beide reduzieren die Geschwindigkeit im Kreuzungsbereich und erhéhen

so die Sicherheit und Ubersichtlichkeit fiir die Kinder.

Sind die Gehwege unter RegelmalB und von Hecken und Mulltonnen zugestellt, sollten Kfz-Einschran-
kungen, besonders auf wichtigen Schulrouten, hingenommen werden. Dazu zahlt in beengten StraBen-
querschnitten eine von der RASt abweichende Regelbreite, um die Regelbreite fir Gehwege moglichst
einhalten zu kdnnen, aber auch punktuelle Engstellen, wie beispielsweise Mulltonnen, abzustellen. Hau-
fige und Uibersichtliche Querungsanlagen, die soweit moglich, dem FuBverkehr Vorrang einraumen, sind
fordernd fir die aktive und eigenstandige Mobilitat von Kindern. Diese Ergebnisse sind auf andere Ge-
meinden besonders in Wohngebieten mit niedrigem Verkehrsaufkommen gut Gibertragbar. Nach der Iden-
tifikation von wichtigen Schulrouten konnen diese durch Verbesserungen an der Infrastruktur gezielt
hochwertig gestaltet werden. Elemente der bespielbaren Stadt ermutigen zudem die Kinder diese Wege
zu nutzen und fordern gleichzeitig deren Eigenstandigkeit bei der Mobilitat. Schulwegmarkierungen kon-

nen passende Orte zum Uberqueren von StraBen aufzeigen.

Im Radverkehr sollten Empfehlungsrouten fur Grundschulkinder nur vorsichtig ausgesprochen wer-
den. Diese sollten ein LTS-Level von 1 aufweisen, um auch fiir die unerfahrenen Kinder mit dem Fahrrad
nutzbar zu sein. Stark befahrene StraBen wie die B 8 in Ochenbruck sollten mdglichst komplett vermie-

den und komplett rdumlich (Unter- oder Uberfiihrung) oder zeitlich (LSA) vom FuBverkehr getrennt sein.

Gruppendynamiken wie Lauf- oder Bicibusse kdnnen zusatzlichen Anreiz fur Schulkinder bringen,
sich aktiv zur Schule zu bewegen. Sie vermitteln einen Abenteuergedanken zusammen mit einem alltag-
lichen Weg. Zusatzlich werden soziales Verhalten und Verkehrsregeln in Begleitung einer erwachsenen

Person geubt.

Ruckblick auf Literatur & eigener Bias

Bei der Literatur wird auf viel graue Literatur zurtickgegriffen, um ein moglichst vollstandiges Bild der
Deutschen Schulwegmobilitat darzustellen. Studien vom ADAC, FUSS e. V. oder dem GDV sind qualitativ
hochwertig erstellt, allerdings ist die Frage beispielsweise nach Reprasentativitat einer Umfrage nicht
immer geklart. Wirden zum Beispiel ADAC und FUSS elV. die gleiche Umfrage durchfiihren, sind unter-
schiedliche Ergebnisse durch eine unterschiedliche Grundgesamtheit Teilnehmender nicht unwahr-
scheinlich. Zum Teil sind Berichte auch durch Geldgeber finanziert. Beispielsweise wird Clarke (2022)
von der FIA (ein Automobilclub) unterstitzt. Die von dort genutzten Fakten lassen jedoch wenig Raum
fur bestimmte voreingenommene Positionen. In diesem Fall wird die Anwendung von SchulstraBen welt-
weit betrachtet. Vergleichswerte fiir die Einordnung der Werte in Schwarzenbruck stammen zum Teil aus
der Studie von Manz et al. (2015). Deren Werte basieren auf Daten, die fur die Studie Mobilitat in

Deutschland im Jahr 2008 erhoben wurden. Weiterentwicklungen in der Gesellschaft, die eine
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Veranderung des Mobilitatsverhaltens im Zeitraum seitdem stattgefunden haben, werden in einem Ver-
gleich nicht berlcksichtigt. Sie sollten daher mit Vorsicht betrachtet werden, bis neuere Auswertungen

hierzu vorliegen.

Ein eigener, unbewusster ,,Confirmation Bias“ kann in dieser Arbeit nicht vollstandig ausgeschlossen
werden. Die Arbeit wurde mit dem Ziel gestartet, die Bedingungen flir den FuB- und Radverkehr im Ge-
meindegebiet zu verbessern. Hierfur ist die Schulwegmobilitat geeignet, da sie die Probleme der
schwachsten Verkehrsteilnehmenden betrachten. Hierflir wurde angenommen, es wirden Probleme
bestehen. Dies bestatigte sich bei der Durchfuhrung der Umfrage. Um die Negativitat etwas auszuglei-
chen, wurde in der Umfrage das Freitextfeld ,Was lauft schon gut?“ eingefugt. Hierdurch sollten auch
diese Aspekte ausreichend dargestellt werden. Ein weiterer zu kritisierender Punkt ist der Begriff ,,Eltern-
taxi® der gesellschaftlich eher negativ konnotiert ist. Ob und inwiefern der Begriff die Ergebnisse beein-

flusst hat, ist unklar. Ein neutralerer, allgemeinerer und dennoch gelaufiger Begriff ist nicht bekannt.

Die Auswahl der MaBnahmen erfolgte nicht durch festgelegte Kriterien, sondern nach subjektiver Ein-
schatzung des Autors welche Umsetzungen maoglich sind und welche nicht. Der personliche Bias wird
versucht durch eine umfassende Beteiligung verschiedener Stakeholder:innen zu vermindern. Es wurden
sowohl fachfremde als auch fachnahe Stakeholder:innen beteiligt (Mobilitatsverein AVANTI, AK Rad).
Die eigentliche Umsetzung obliegt am Ende politischen Entscheidungstrager:innen MaBnahmen bleiben
oft Einzelfallentscheidungen, je nachdem, was an welcher StraBe maoglich ist. Wiederkehrende Ele-
mente wie verkehrsberuhigende MaBnahmen (z. B. Milltonnenbuchten) kénnen an diversen StraBenty-
pen Anwendung finden und lésen zwei Probleme auf einmal (Gehweg verschmalern und Verkehrsberu-
higung).

Diskussion der Umfrage

Die Methodik dieser Arbeit enthalt einige Einschrankungen beziehungsweise Umstande, die im Folgen-
den Erwahnung finden sollen. Bei der Durchfuihrung der Umfrage wurde eine sehr hohe Ricklaufquote
der Umfragebdgen erzielt. Dies liegt vermutlich an der hohen Beteiligung lokaler Akteure wie der Verwal-
tung und dem Verein AVANTI. Auch von Lehrkraften wurde in der Schule fir eine Rickgabe der Bogen
geworben. Die Umfrage wurde direkt zum Austeilen in die Hausaufgabenhefte der Schulkinder eingetra-
gen. Auch der direkte Profit, der aus den Ergebnissen einer solchen Analyse flir die Gemeinde hervorgeht,
kann viele zur Teilnahme animiert haben. Die Kombination aus diesen Faktoren spiegelt sich in der
62 prozentigen Riicklaufquote wider. Die geringere Teilnehmendenquote in den vierten Klassen bestatigt
den Teilnahmeschub der anderen Jahrgangsstufen durch die personlichen Vorteile moglicher MaBnah-
men in den kommenden Grundschuljahren. Der Umfragebogen selbst wurde von den Teilnehmenden zu-

meist korrekt ausgefillt. Swain et al. (2024) befragen Kinder und Eltern separat und vergleichen
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anschlieBend die Antworten von Eltern und Kindern. Um eine moglichst geringe Zahl an ungultigen Ant-
worten zu bekommen und soweit moglich alle Probleme auf Schulwegen in der Gemeinde zu erfassen,
wurden in dieser Umfrage, ahnlich dem Vorgehen von Van de Craats et al. (2020), beide gemeinsam be-
fragt. Die Umfrage erfordert ein umfangreiches Hinterfragen des eigenen Mobilitatsverhaltens. So sollten
Perspektiven und Wahrnehmungen der Verkehrssituation von Eltern und Kindern einflieBen. Welcher As-
pekt vom Kind in den Fragebogen eingetragen wurde und welcher von einem Elternteil, lsst sich nicht
eindeutig differenzieren. Eventuell kdnnen zukinftige Befragungen hierfir zwei verschiedene Freitextfel-
der vorsehen oder Eltern und Kinder auf Vorder- und Rickseite des Bogens unterscheiden, um diese
dann vergleichend auszuwerten. Bei Abfrage des genutzten Verkehrsmittels wurde gleichzeitig nicht er-
hoben, welche den Befragten liberhaupt zur Verflugung stehen. Fragen wie ,,Kann das Schulkind Fahrrad
fahren?“ oder ,Wie viele Autos stehen zur Verfugung?“ hatten den bereits umfangreichen Fragebogen
weiter verlangert und den Aufwand flir die Befragten erhoht. Hierfur werden weitere Untersuchungen, die
den Zusammenhang zwischen dem Besitz eines Kfz und dem Fahren des Kindes mit dem Kfz zur Schule
untersuchen, bendotigt. Das Eintragen der Nummern auf der Karte hat gut funktioniert. Allerdings wurden
haufiger Kreuze auf Seite eins zu den Problemen auf dem Schulweg gesetzt, als Markierungen in der Karte
eingetragen. Ein entsprechender Verweis bei der Multiple-Choice Frage hatte eventuell geholfen, ent-
sprechende Defizite auch in der Karte wiederzufinden. Die Option, Nachfragen zu stellen, wurde zweimal
genutzt. Dabei ging es ausschlieBlich um die Abgabe der Fragebdgen. Riickfragen an die Teilnehmenden

wurden nicht gestellt.

Weitere Kritik am Umfragebogen kann beim Eintragen des Weges zur Schule vermerkt werden. Dabei
nicht beachtet, dass beispielsweise Kinder aus Lindelburg nach der Schule in den Hort nach Gsteinach
laufen. Dieser Weg konnte durch die Kartenausschnitte nicht eingezeichnet werden, obwohl ihn viele
Kinder nutzen. Jene Gebiete sind in den Schulwegkarten unterreprasentiert dargestellt. So unterscheiden
sich die Faktoren, mit welchem Verkehrsmittel Kinder unterwegs sind je nach Hin- oder Riickweg zur
Schule (Scheiner et al., 2019). Ergebnisse aus der Umfrage bestatigen dies, da einige Anmerkungen den
Weg zum Hort betretffen. Allerdings wurden durch dieses Vorgehen dennoch alle Schwachstellen er-
fasst, da die Wege zum Hort von dort wohnenden Kindern angemerkt wurden. Bei der Umfrage mussten
die Schwachstellen aus dem Gedachtnis benannt werden. Beim eigentlichen Begehen fallen oft zusatz-
liche oder andere Stellen auf. Die groBe Menge an zurickgegebenen Umfragebdgen sollte jedoch ein
weitgehend vollstandiges Bild zeichnen. Die Ergebnisse sind trotz einer hohen Rucklaufquote nicht re-
prasentativ, da die Teilnahme freiwillig war und keine Personen zufallig ausgewahlt wurden. So sind sta-
tistische Daten wie das Geschlecht, ein Migrationshintergrund oder das Einkommensniveau der Familie
wurden nicht erfasst. Sie kdnnen jedoch Einfluss auf die Ergebnisse haben, wie beispielsweise die Aus-

wertung des BMDV zu Familienmobilitat zeigt (Manz et al., 2015, S. 94). Es ist also unbekannt welche
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Gruppe moglicherweise Uber- oder unterreprasentiert ist. Es wurde versucht, diesen Effekt durch die Be-
fragung aller Kinder zu minimieren. So antworten nicht nur jene, die allgemeine Unzufriedenheit Gber die

Situation empfinden, sondern auch einige, die mit der Gesamtsituation zufrieden sind.

Bei der Frage der Begleitung wurde nicht nach den Griinden gefragt. Die Freitextaussagen lassen ver-
schiedene Griinde vermuten. Beispielsweise wird das Verbinden eines Weges zum Kindergarten mit dem
Geschwisterkind genannt. Eine spezifische Frage zu den Grunden der Begleitung ist jedoch im Fragebo-
gen nicht vorhanden. Hierzu bedarf es weiterer Forschung, um die Hintergriinde zu Begleitwegen zur

Schule besser zu verstehen.

Diskussion der Auswertung fiir Schwarzenbruck & Ubertragung auf weitere Kommunen

Schwarzenbruck steht exemplarisch flir andere Stadte und Gemeinden mit einer ahnlichen Struktuoder
verfugbaren StraBenraumbreite. Dennoch sind konkrete MaBnahmen immer individuell von der Struktur
des Gebietes abhangig. Beispielsweise kdnnen Alternativrouten zum Kfz-Verkehr der Sammel- und
HauptstraBen besonders sicher gestaltet werden, wahrend diese als solche flr den Kfz-Verkehr erhalten
bleibt. Dies ist in Schwarzenbruck (Gsteinacher Str.) mangels Alternativrouten nicht maoglich. Auch der
Schulstandort innerhalb einer Kommune ist hierflr entscheidend und letztendlich individuell. Die Ort-
steile Lindelburg und Pfeifferhitte sind sehr dorflich strukturiert mit nur wenigen SammelsstraBen. Die
friherin Lindelburg befindliche Grundschule ist seit Jahrzehnten geschlossen, sodass Kinder aus diesem
Ortsteil nun mit dem Bus statt aktiv zur Schule gelangen. Deshalb ist das Ziel der Schulkinder dort aus-
schlieBlich die Bushaltestelle. Nicht mehr der Schulstandort ist somit relevant fur besonders sichere
Bereiche, sondern die Bushaltestellen, an denen die Kinder morgens auf den Bus warten. Auch in diesen
weniger vom Verkehr betroffenen Gebieten sind sichere und gut ausgebaute Schulwege essenziell. Glei-

ches gilt jedoch auch fur das kleinstadtische Umfeld in den anderen Ortsteilen.

Die aufgestellte Matrix zur Definition von Defiziten ist in eher gering besiedelten Wohngebieten ist ge-
eignet, um zu geringe Gehwegbreiten festzustellen. Nicht geeignet ist die Einordnung im GroBstadtkon-
text, da hier ein deutlich erhéhter Begegnhungsverkehr auf dem Gehweg stattfindet und genannte Breiten
daflr nicht ausreichend sind. Weiterhin zielen die vorgeschlagenen Wegbreiten auf die Bedurfnisse von
Schulkindern ab. Etwaige Breitenzuschlage zum Beispiel zugunsten mobilitatseingeschrankter Personen
sind gegebenenfalls erforderlich. Eine Anpassung der Matrix sollte fur diese Kontexte vorgenommen wer-
den. Die Tabelle zu Mindestgehwegbreiten nutzt fir Schwarzenbruck die Anzahl der dort laufenden
Schulkinder. Diese wurden fur drei oder mehr Kinder als Hauptroute definiert, jene mit nur zwei Kindern
als Nebenroute. Darauf basierend wurden Infrastrukturanforderungen erstellt. Falls in Kommunen be-
reits Klassifizierungen von Schulwegrouten bestehen, sollten diese lberprift und anschlieBend anstatt

der Nutzungszahl angewendet werden. Da fur Schwarzenbruck bisher kein Schulwegeplan veroffentlicht
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wurde, ist die Definition von Hauptrouten anhand von Nutzungszahlen sinnvoll. Ebenso kénnen Haupt-
routen aus aktuell weniger relevanten Wohngebieten oder entlang wichtiger Sammel- und HauptstraBen
definiert werden, sofern diese das Potenzial fiir wichtige FuBwegeverbindungen aufweisen. In den kom-
menden Schuljahren kann sich schlieBlich die raumliche Verteilung der Schulkinder verandern. Da bis
auf wenige Ausnahmen alle Wege in Schwarzenbruck unterhalb der EFA-Regelbreite sind, kdnnen die
Bemessungen von Defiziten und subjektives Empfinden aus den Fragebdgen nicht verglichen werden.
Allerdings werden in den Kommentaren kaum die NebenstraBen und vielmehr die Sammel- und Haupt-
straBen fir ihre geringe Gehwegbreite kritisiert. insofern wird die Erstellung und der Aufbau der Tabelle
fur Mindestgehwegbreiten bestéatigt. Die Einordnung einiger StraBen als SammelstraBen kann jedoch kri-
tisch beurteilt werden. So sind beispielsweise die in Schwarzenbruck tbliche Gehwegbreite von 1,3 min

Lindelburg von nur drei Personen negativ angemerkt (siehe Abbildung 12).
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5. Fazit

Zusammenfassung und Empfehlungen

Ziel dieser Arbeit ist es, MaBnahmen zu identifizieren, die die aktive und eigenstandige Mobilitat von
Grundschulkindern in mittelgroBen Kommunen fordern. Anhand eines Fallstudienansatzes wird fur die
Gemeinde Schwarzenbruck die Thematik der Schulwege genauer betrachtet. Die Untersuchung von
Schwarzenbruck schlieBt dabei eine Forschungsliicke, da viele Studien in groBeren Kommunen oder
Stadten die Thematik der Schulwegsicherheit analysieren. Der eher landlich gepragte Raum von Schwar-
zenbruck differenziert sich in verschiedene Ortstypen, die unterschiedliche Mobilitatsmuster aufweisen.
Die Ortsteile von Lindelburg und Pfeifferhitte sind auf den Schulbus angewiesen, wahrend die nahmobil
erreichbaren Ortsteile Gsteinach, Schwarzenbruck, Ochenbruck und Rummelsberg einen hohen FuB-
verkehrsanteil auf den Schulwegen aufweisen. In einer Umfrage unter allen Grundschulkindern werden
MobilitatskenngroBen abgefragt und in der Diskussion mit bestehenden Studien verglichen. Dabei zeigt
sich, dass vor allem die nahmobilen Ortsteile durchaus exemplarisch fur Grundschulmobilitat herange-
zogen werden konnen (Wegedauer, Modal Share). Methodisch erganzt wird die Umfrage durch eine Be-
standsaufnahme der Infrastruktur mit einer anschlieBenden SWOT-Analyse, deren Daten aus beiden Er-
hebungen bezogen werden. Ausgearbeitete MaBnahmen werden in zwei Beteiligungsformaten diskutiert
und angepasst. Die Veranstaltungen zeigen, dass die MaBnahmen sinnvoll sind und nur geringfligig An-

passungsbedarf besteht.

Fur Grundschulkinder in Schwarzenbruck bestehen Hindernisse in mehreren Teilbereichen. Der Au-
toverkehr wird als stérend angesehen. Vor allem hohe Kfz-Geschwindigkeiten werden als unsicher emp-
funden. Hinzu kommen schmale oder fehlende Gehwege, die kaum Sicherheitsabstande zum Kfz-Ver-
kehr berlcksichtigen. GroBe Kurvenradien in Kreuzungen haben hohe Abbiegegeschwindigkeiten der Kfz
zur Folge, was Grundschulkinder ebenfalls verunsichert. Gestarkt werden kdnnen Kinder auf ihrem akti-
ven Schulweg durch kurze Querungsdistanzen, eine hohe Ubersichtlichkeit an Knotenpunkten und die
Einhaltung der Geschwindigkeiten seitens der Kfz in der Tempo-30-Zone und in den verkehrsbheruhigten
Bereichen. Ein groBziigig bemessener Gehweg ermaoglicht das Sozialisieren auf dem Schulweg und die
Nutzung weiterer Mobilitatsformen wie dem Fahrrad oder Cityroller. Die Gehwege sollten durch eine
qualitativ hochwertige Beleuchtung begleitet werden, die besonders in der dunklen Jahreszeit die soziale
Sicherheit starkt. Bezliglich des Schulbusses wird besonders von Seiten der Eltern ein reiner Schulbus
wertgeschatzt. Im direkten Schulumfeld sollte ein Konzept fur die Elterntaxis Konfliktpunkte mit aktiven
Kindern moglichst vermeiden. Spezielle Elternhaltestellen vor der Bank oder an den nordlichen Querpar-
kern sind passende Orte hierflr. Eine temporare SchlieBung des verkehrsberuhigten Bereichs vor der

Schule kann Sicherheit fur alle Grundschulkinder auf den letzten Metern garantieren. Jene Aspekte sind
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Ubertragbar auf alle Grundschulen, egal ob im stadtischen oder landlichen Kontext. In jedem Fall sollten
alle MaBnahmen begleitend von Informationskampagnen umgesetzt werden, die iber Anderungen bei-

spielsweise bei der Zufahrtssituation zur Schule informieren.

Fur Schwarzenbruck gibt es nur sehr begrenzte Moglichkeiten wenig genutzte NebenstraBen als si-
chere Hauptrouten-Schulwege auszubauen. Besonders fir die Kinder aus Gsteinach ist eine hochwer-
tige Infrastruktur entlang der Sammel- und HauptstraBen essenziell fur einen sicheren Schulweg. Gute
Alternativrouten gibt es allerdings fur Kinder aus Ochenbruck und Rummelsberg. Hier kdnnen Kinderkor-
ridore abseits der stark belasteten StraB3en sichere, eigenstandige und aktive Mobilitat ermaoglichen. Mit-
telgroBe Kommunen wie Schwarzenbruck besitzen durch eine geringe StraBenraumbreite besondere
Herausforderungen bei der Abwagung zur Verteilung der StraBenraumaufteilung. Sie kdonnen mit kreati-
ven Losungen wie Mulltonnenzonen entlang von SammelstraBen Platz flir die Schulkinder auf dem Geh-
weg schaffen und gleichzeitig durch eine Verschwenkung des Verkehrs eine Verkehrsberuhigung erzielen.
Losungen flr enge StraBen wie der Gsteinacher Str. sind hierfur vor allem auf Seiten der Regelwerke der
FGSV in Zukunft dringend erforderlich. Milltonnenzonen beziehungsweise Multifunktionszonen kdnnen
Teil der Losung sein, da anstatt der Gehwege diese speziellen Bereiche flir Sondernutzungen wie Mull-
tonnen oder das Halten von Postautos genutzt werden kénnen, ohne die Gehwegbreite einzuschranken.
Die aktuelle Planungspramisse, ,,von auBen nach innen“ zu planen, sollte beispielsweise konsequent
umgesetzt werden, sobald die StraBenraumbreite unterhalb der Entwurfssituationen der RASt fallen, be-
sonders wenn diese als Hauptroute flr den aktiven Schilerverkehr ist. Eine Unterschreitung der Regel-
breite einer Fahrbahn kénnte nach dem Prinzip der FGU geschehen, der trotz geringer FuBverkehrszahlen
bei hoher Bedeutung fiir den Schulerverkehr installiert werden darf. Auch bei Mindestanforderungen an
die FuBverkehrsinfrastruktur sollte die FGSV-Regularien finden, die Kommunen bei Unterschreitung der
Gehwegmindestbreiten zum Handeln verpflichten. Entsprechende Mindestbreiten nach Abwagung der
Bedeutung einer StraBe, konnte nach dem Schema der Tabelle fur Mindestgehwegbreiten im Schulwege-
kontext Anwendung im groBeren MaBstab finden. Erweiterungen hiervon sind unter anderem durch wei-
tere Bereiche erhohter Anforderungen an die FuBverkehrsinfrastruktur wie in Tabelle 4 der EFA (For-
schungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV), 2002, S. 17) méglich. Hier sind in der Ana-
lyse nur die Bushaltestellen mit erhdohten Anforderungen berlcksichtigt. Nimmt man alle Faktoren der
EFA-Tabelle und erhoht fur entsprechende Umkreise die Anforderungen, ist quasi der gesamte Ort unter
diesen Voraussetzungen. Letztendlich sind die lokalen Bedingungen bei Schulwegen von Grundschule
zu Grundschule unterschiedlich. Die Ortsstruktur unterscheidet sich, sodass immer individuell Lésun-
gen gefunden werden missen. Kommunen sollten Hauptrouten fuir Schulkinder definieren, wie es heute
in Schulwegplanen bereits weit verbreitet ist und diese mit hoher Prioritat im FuBwegebereich ausbauen.

Entsprechend spezialisierte Forderprogramme einzelner Lander gibt es bereits, sie sollten jedoch
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bundesweit verfugbar sein. Fiir Bayern sollte die Thematik von Schulwegplénen einen hoheren Stellen-
wert erreichen. So kdnnen MaBnahmen zum Beispiel nach der Feststellung in einem Schulwegplan mit
Férdermitteln des Landes umgesetzt werden. Ahnliche Vorgehen gibt es bereits in Landern wie Baden-

Wiurttemberg.

Limitationen

Durch den begrenzten Umfang dieser Arbeit kdnnten weitere methodische Forschungsansatze die Infor-
mationsdichte nochmals verbessern. Die Datenlage von 167 Antwortbdgen aus Schwarzenbruck ist gut,
allerdings ist die Menge im groBeren Kontext beispielsweise fiir Deutschland gering. Hierfur missten
ahnliche Umfragen gesammelt und zusammengefuhrt werden. Um vertiefte Einblicke in die Schulwege-
systematik von Schwarzenbruck zu erlangen, kénnen Interviews mit Expert:innen (lokal und thematisch)
einen besseren Uberblick (iber die Gesamtsituation vor Ort verschaffen. Auch Interviews oder Ortsspa-
ziergange mit Schulkindern konnen spezifisch deren Sichtweise die aktuelle Infrastruktur darlegen. Eine
getrennte Befragung von Kindern und Eltern ermdoglicht ein genaueres Verstandnis flir die Sichtweise und
Wahrnehmung einzelner StraBenabschnitte. Fur die qualitativen Interviews mit Schulkindern sollten alle
Ortsteile berticksichtigt werden. Diese sollten moglichst die Hauptkorridore als Schulweg nutzen, um
Verbesserungen auf diesen Abschnitten weiter genau spezifizieren zu kdnnen. Vor der Umsetzung von
MaBnahmen an Kinderrouten sollten die Gemeinden in den Dialog mit Kindern und Eltern kommen, um
die optimale Losung fur einen StraBenabschnitt zu finden. Auch eine Evaluation der MaBnahmen nach
festgelegten Zeitintervallen ist wichtig, um die festgelegten Ziele zu Uberprifen. So kdnnte beispiels-
weise nach drei Jahren ein Umsetzungs-Zwischenstand liber die in den Tabelle 4 bis 10 erfolgen. Dabei
wird der Umsetzungsstand und ein Ziel zum Umsetzungshorizont genannt. Weiterflihrende Analysen in

fur die Gemeinde kann ein FuBverkehrs-Check sein, der allgemein genutzte FuBwege berlicksichtigt.

Nicht erfasst werden in der Umfrage diverse soziale und kulturelle Aspekte. So wird weder zwischen
Geschlechtern, Einkommen der Eltern oder Migrationshintergrund unterschieden. Moglich ist die Unter-
reprasentation einer oder mehrerer der Gruppen in einem Ortsteil. Daten hierzu liegen jedoch derzeit
nicht vor und mussten erhoben und mit den Umfragedaten verknupft werden. Auch Faktoren wie die
Fahrrad- oder Kfz-Verfligbarkeit sollten bei einer tiefergehenden Betrachtung des Themas mit einbezogen
werden. Lediglich Statistiken zum Vorhandensein von Schulkindern in Ortsteilen und Klassen sowie de-
ren Antwortquoten werden in Kapitel 3.2.1 erlutert. Ebenfalls unzureichend in der Umfrage ist die Frage
zu den Hintergrunden von Begleitwegen zur Schule berucksichtigt. Dadurch sind die Ergebnisse nicht

ausreichend mit den Studien von Manz (2015) und der ADAC-Stiftung (2024) vergleichbar.

Auch verkehrserzieherische Aspekte finden in dieser Arbeit nur untergeordnete Erwahnung. Etwaige

Uberlegungen, ob eine Fahrradausbildung bereits vor der dritten Klasse sinnvoll ist, sollte ausfiihrlich im
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Sinne einer aktiven Schulmobilitat fir alle Schulkinder evaluiert werden. Der Wunsch hierzu ist laut eini-
ger Kommentare in der Umfrage gegeben. Entsprechend sichere Wege wie die Kinderrouten in Schwar-
zenbruck kdnnen einen Baustein hierzu darstellen. Auch Freizeitwege von Kindern sind relevant zum Bei-
spiel zu Sport- oder Spielplatzen. Diese sind hier nicht genauer betrachtet, sollten jedoch in ein zukunf-
tiges Hauptwegenetz flr Kinder aufgenommen werden. Gesonderte Beteiligungstermine sind hierzu not-

wendig.

Schulwege sind mehr als nur die nahmobilen Mobilitatsformen, auf denen in dieser Arbeit der Fokus
liegt. Der OPNV-Aspekt wird in dieser Arbeit nur angeschnitten. In den Kommentaren der Umfrage gab
es hierzu eine Vielzahl von Bemerkungen. Besonders die Zwei-Kilometer-Grenze stellt fur Kinder ein Hin-
dernis in der eigenstandigen Bewegung zur Schule dar. Entsprechend gute Wege zum Cityroller-Fahren,
Radfahren oder Laufen beschleunigen den Weg und senken die Unzufriedenheit dartiber. Sie liegen im
Handlungsspielraum der Gemeinde. Fur jene Kinder sollte besonders bei schlechtem Wetter jedoch eine
Ausweichmaoglichkeit bestehen, da schlechtes Wetter ein Hauptgrund fiir Elterntaxis an der Grund-
schule ist. Hier kdnnen angepasste Fahrzeiten des lokalen Busses auf die Schulzeiten der Grundschule
Entlastungen flr die Eltern und laufende Schulkinder bringen. Dies betrifft fir Schwarzenbruck die Bus-

linien 553 und 502.

Schlussbemerkung und Ausblick

Wo Erwachsene im StraBenverkehr gefahrdet sind, sind Kinder ebenfalls gefahrdet. Viele wichtige Regel-
werke erwahnen Kinder nicht explizit oder nur am Rande, obwohl sie zu den schwachsten Verkehrsteil-
nehmenden gehoren. Deshalb muss bei der Planung der Verkehrsanlagen besonders auf die Belange von
Kindern eingegangen werden. Kdnnen Kinder eine sichere Infrastruktur nutzen, profitieren davon auch die

Erwachsenen, da diese barrierearm, sicher und komfortabel ist.

Das genannte Vorgehen zur Verbesserung von aktiver Mobilitat fur Schulkinder unterstutzt die anfangs
genannten ,Sustainable Development Goals“ der UN. Besonders Ziel 11 wird mit der Verbesserung der
infrastrukturellen Schulwegebedingungen gefordert. Zudem erhohen die ausgearbeiteten MaBnahmen
das Ziel der ,Vision Zero“ im Verkehr. Geringe Abbiegegeschwindigkeiten, kurze Querungsdistanzen und
breite Gehwege reduzieren das Risiko fur schwere Verkehrsunfalle. In Zukunft kann aus den gesammel-
ten Daten, eventuell auch zukunftiger Jahrgange, ein vollstandiges Bild Uber haufig genutzte Wege in
Schwarzenbruck zusammengefigt werden. Aus diesen kann zusammen mit den hier erfassten Defiziten
ein qualitativ hochwertiger Schulwegeplan entstehen, der zukinftigen Grundschulkindern sichere Wege
und Gefahrenstellen ausweist. Die Gemeindeverwaltung und -politik kann diese Gefahrenstellen als An-
lass zum Handeln sehen und maéglichst viele MaBnahmen umsetzen, um Kinder in ihrer aktiven und ei-

genstandigen Mobilitat zu starken.
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I.  Umfragebogen

Sehr geehrte Eltern, liebe Schilerinnen und Schiler!

Wir, der Verein AVANTI - Mobile Zukunft Schwar: eV, setzen uns fir i sichere i

* Welche Veranderungen wiren nétig, damit Sie ibr Kind nicht mehr mit dem Auto in die Schule fahren?

der Gemeinde uck ein. Ein il dafiir sind sichere Schulwege, die von den
Schulkindern selbststindig zurlickgelegt werden kénnen. Dazu mchten wir in Zusammenarbeit mit der Gemeinde
Schwarzenbruck eine Analyse der bestehenden Schulwege durchfiihren. Die Idee dafir stammt aus dem offenen
Arbeltskrels “ an dem Blirger:innen, i wie AVANTI oder
Agenda 21 und die Gemeinde Schwarzenbruck teilnehmen. Diese Analyse soll Problemstellen offenlegen, um dann
Malnahmen vorzuschlagen, die von der Gemeinde umgesetzt werden kinnen. Hierflir benatigen wir Ihre Mithilfe!

Die Teilnahme an der Befragung ist freiwillig. Die Daten werden und lieBlich fir die
Analyse der Schwarzenbrucker Schulwege und fir wissenschaftliche Zwecke genutzt. Nach Abschluss der

* Welche der folgenden Probleme treten auf dem Schulweg Ihres Kindes auf? (Mehrfachantwort)

o schlechter / fehlender Fulgingeriiberweg

o fehlender Gehweg / Radweg

0 2u schmaler Gehweg / Radweg

o zugestellter / zugeparkter Gehweg / Radweg
o lberhohte Geschwindigkeit der Kiz

o schlechte / fehlende Beleuchtung

Untersuchung werden die Daten vernichtet.

Bitte filllen Sie den Fragebogen und die Karte gemeinsam mit Ihrem Kind aus. Evtl. begleiten Sie Ihr Kind zur Schule
auf und Liebli Sollten Sie diesen Fragebogen aufgrund mehrerer

und achten

o mangelhafte Wegeoberflache (z. B. Schlagloch)
o sonstige, namlich

Wias |3uft bereits gut auf dem Schulweg Ihres Kindes?

Kinder an der Schule mehrfach erhalten, fillen Sie ihn bitte fir jedes Kind aus. Der Weg zum Hort soll als Schulweg

gelten. Achten Sie beim Ausflllen besonders auf die Perspektive Ihres Kindes!
Fur lhre Unterstitzung michten wir uns bereits an dieser Stelle herzlich bedanken!
* Inwelcher Jahrgangstufe befindet sich Ihr Kind?

ol.Klasse 02 Klasse o3 Klasse o4 Klasse

= Mit welchem Verkehrsmittel kommt |hr Kind im Winter zur Schule?

o2ufuR oFahrrad o Cityroller / Skateboard o Bus /OPNV o Auto {Mitfahrer)

o sonstiges, namlich

*  Mitwelchem Ver kommt Ihr Kind im Sommer gend zur Schule?
ozuful oFahrrad o Cityroller / Skateboard o Bus /OPNV o Auto {Mitfahrer)

o sonstiges, namlich

= Mit welchem Verkehrsmittel kommt |hr Kind (iber das gesamte Jahr gesehen (iberwiegend zur Schule?

o2uFuR oFahrrad o Cityroller / Skateboard o Bus /OPNV o Auto {Mitfahrer)
o sonstiges, namlich

*  Wie oft begleitet ein Elternteil bzw. Erwachsener Ihr Kind auf dem Schulweg?

o nie/ weniger als einmal pro Weche o einmal proWoche o mehrmals proWoche o immer

*  Gibt es an der Grundschule Schwarzenbruck Probleme mit Elterntaxis*?
(*Elterntaxi = Eltern bringen ihr Kind mit dem Auto zur Schule)

onein o ja, nimlich an folgender Stelle:

Wie lange dauvert der Schulweg von der Haustilr zur Schule?

Minuten

Wie lange dauert der Weg von der Haustir bis zur Bushaltestelle? (sofern der Bus genutzt wird)
Minuten

Welche MaRnahmen miissten umgesetzt werden, damit der Schulweg Ihres Kindes sicherer und besser wird?

Platz zur der ! Thema:

Bitte geben Sie den Fragebogen lhrem Kind mit in die Schule. Der
wird diese dann einsammeln.

*  Wie oft bringen Sie ihr Kind mit dem Auta zur Schule?

onie  oweniger als elnmal pro Woche o 1- bis 2-mal pro Woche o 3- bis d-mal pro Woche o taglich

*  Falls Sie ihr Kind mit dem Auto zur Schule bringen, warum?

Sie haben Fragen an uns? Kontaktieren Sie uns gerne, Mail: Dilrfen wir Sie

bel Fragen ansprechen? Wir freuen uns, wenn Sie freiwillig Ihre Mail /

Bitte wenden!

,E\ AVANTI

A Mobile Zukunft

LI C PR

'schwarzenbruck

Zeichnen Sie hier bitte den Schulweg Ihres Kindes ein. Entweder zur Schule direkt oder zur
genutzten Bushaltestelle. Es solite maglichst sichtbar sein, auf weicher StraBenseite jeweils
gegangen wird und wo die StraRen dberquert werden. Markieren Sie zudem Problemstellen mit
den entsprechenden Nummern in rot und in grin. iften sie
auBerdem das jeweils genutzte Verkehrsmittel!

schlechter / fehlender FuBgangeriberweg
fehlender Gehweg / Radweg

2uschmaler Gehweg / Radweg

zugestellter / zugeparkter Gehweg / Radweg
berhahte Geschwindigkeit der Kfz
schlechte / fehlende Beleuchtung
mangelhafte Wegeoberfliche

sonstige

Platz fir Notizen

PCCCELEE

N\ AW ~F—_—rx,
Schwarzenbruck / Gsteinach BN

(el
FlurstraRe
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[I. Levels of Traffic Stress Karten

LTS Schwarzenbruck/ Gsteinach

LEVEL OF TRAFFIC STRESS

Karte 13 - Gsteinach/ Schwarzenbruck
Anhang Il

LTS
= |evel 1 (sehr entspannt)
- Level 2 (entspannt)
Level 3 (stressig)

w—— |evel 4 (sehr stressig)

0 250 Meter
—_— ‘

Kartengrundiage: OpenStreetMap-Mitwirkende 2024
Koordinatensystem: ETRS 1969 UTM Zone 32N

Datenguetien: Masterarbeit Bearbedter.
Eigone Erhebung 09/ 2024 - 02/ 2025 Sven Rabus

Datengrundiage: OpenStrestMap-Mitwirkende 2024

Grundschule Schwarzenbruck

LEVEL OF TRAFFIC STRESS

Karte 13 - Ochenbruck/ Rummelsberg
Anhang Il

LTS
s Level 1 (sehr entspannt)
= Level 2 (entspannt)
Level 3 (stressig)

w—— |evel 4 (sehr stressig)

N

0 250 Meter
] ‘

Kartengrundiage: OpenStreetMap-Mitwirkende 2024
Koordinatensystem: ETRS 1969 UTM Zone 32N

tenquelien: Masterarbeit Bearbeiter.
Eigene Erhebung 09/ 2024 - 02/ 2025 Sven Rabus

Datengrundiage: OpenStreetMap-Mitwikende 2024

Grundschule Schwarzenbruck

FURWESEN

; AVANTI
hid/) "
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LTS Lindelburg/ Pfeifferhlitte

LEVEL OF TRAFFIC STRESS

Karte 13 - Lindelburg/ Pfeifferhiitte
Anhang Il

LTS
e Level 1 (sehr entspannt)
= Level 2 (entspannt)
Level 3 (stressig)
w— |evel 4 (sehr stressig)

0 250 Meter
—_— ‘

Kartengrundiage: OpenStreetMap-Mitwirkende 2024
Koordinatensystem: ETRS 1969 UTM Zone 32N

Datenguelien; Masterarbeit Bearbedter.
Eigone Erhebung 09/ 202 - 02/ 2025 Svan Rabus

Datengrundiage: OpenStreethiap-Mitwirkende 2024

Grundschule Schwarzenbruck
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lll.  Detailplane zu den MaBnahmensteckbriefen

M1: Unterflihrung BundesstraBe 8

UNTERFUHRUNG B 8

Anhang IIl - M1

Fléche
Gehweg

- Radweg
0 strage
- Parken
[ Grinflache

e Briickengelander

N
0 10 Meter
—_— ‘
EigmomBtanbymgm: ETRS 1989 UTM Zone 32N
0912024 - 02/ 2025 Sven Rabus.

Grundschule Schwarzenbruck

Y
FUSSWEG WIESENGRUND
Anhang Il - M2

‘m—— Ausbau Wege im Wiesengrund

N
0 190 Meter
—_— ‘
Koordinatensystem; ETRS 1888 UTM Zone 32N

Datenquelien: Masterarbeit Bearveiter.
Eigane Erebung 09/ 2024 - 02/ 2025 Svan Rabus

Bayerische

Grundschule Schwarzenbruck

W IKASSEL| RAUINGERIEUR
vemsiTAT UND
v

NweLT
INOENIEURWESEN

d\ B AVANTI

:}'V/) Mol Zukuntt
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MS3: FuBgéngeriiberweg Brennerstr.

FGU BRENNERSTR.
Anhang Ill - M3
Flache
Gehweg
| Strate
[ Rampe
[ ] Aufpfiasterung
- Parken
N
0 4,5 Meter
—_— ‘
Koordinatensystem: ETRS 1989 U’:’:Z:w:‘mw
Datenguelien. Masterarbet Bearbeter.
Eigene Erhebung 09 2024 - 02/ 2025 Sven Rabus
Grundschule Schwarzenbruck
Vet 5:_:::"“""'
WotNiruawestn
v\ DAVANTI
w) Mobile Zukunit
GSTEINACHER STRASSE
Anhang IIl - M4
Fléche
Gehweg
[0 Radweg
[T state
- Parken
[ Grinflache
- Sonderflache
N
[ 30 Meter
— ‘
Koordinatensystem: ETRS 1989 UTM mew
Datenguelien: Masterarbeit Bearbeser.
Eigene Erhebung 09/ 2024 - 02/ 2025 Sven Rabus
age:
Grundschule Schwarzenbruck
TEi e
HeTe
WetniruRwEsEN
v\ BAVANTI
W) Mabile Zukunit
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M5: Direktes Schulumfeld Konzept

ELTERNTAXIS SCHULE

Anhang Il - M5

n Einbahnstralte
MaRnahme

E FuBgangeriberweg

O Temp. Sperrung Schulstralle

=3 Temposchwelle

B etemtaxi-Parkplatz (mitags)
Elterntaxi-Haltestelle (morgens)
I verbleibender Konfliktpunkt

Routen
@ zu Ful Gehende Schulkinder

e Elterntaxi

Kartengrundlage: OpenStreethap-Mitwirkende 2024
Koordinatensystem: ETRS 1969 UTM Zone 32N

Datenquelen: Masterarbeit Bearbeiter.
Eigone Erhebung 08/ 2024 - 02/ 2025 Sven Rabus

Grundschule Schwarzenbruck

o
. BAVANTI

/) Mobile Zukunét

FUSSWEG WIESENGRUND

Anhang Ill - M6

[j Schulwegmarkierung

0 75 Meter
—_— ‘

Kartengrundiage: OpenstreetiMap-Mitwirkende 2024
Koordinatensystem: ETRS 1989 UTM Zone 32N

Datenquellen: Masterarbeit Bearbeiter:
Eigene Erhebung 08/ 2024 - 02/ 2025 ‘Sven Rabus

Bayerische

Grundschule Schwarzenbruck

Esen

ﬂby‘ AVANTI
8))Q ez
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M?7: vorgezogene Seitenrdume Lindelburg

M10: Kinderrouten

HEMBACHER STRASSE

Anhang Ill - M7

Flache

Gehweg
0 strage
N

0 8 Meter
—y ‘

Mitwirkende 2024

Koordinatensystem: ETRS 1989 UTM Zone 32N
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7. ANHANG

V. Kostenschatzung der MaBnahmen

MaBnahmensteckbrief Kosten Berechnungsgrundlage
. . Radverkehrskonzept Nurnberger Land (Graf et
M1: Unterfuhrung B 8 Ca. 450.000€ al, 2019): MaBnahme 3409
Weg: 1100 m Léange, 2,5m Breite, Kosten
Weg: 50€/gm (Asphaltdecke)
. . ca.137.500 € Beleuchtung: Laut Bayernwerk (2023) kostet
M2: FuBweg Wiesengrund Beleuchtung: | die neue 1,5 km Bedarfs-Radwegbeleuchtung
72.000 € in Saal a. d. Donau 98.000 €. 1,1 km entspre-
chen demnach 72.000 €
. N . Radverkehrskonzept Nurnberger Land (Graf et
M3: FuBgangeruberweg Brennerstr. Ca.11.000€ al,, 2019): MaBnahmen 1058 & 6003
M4: Verkehrsberuhigung Gsteinacher Str. | / Mehrkosten m." geringfugig h.oher, da der
Vollumbau sowieso vorgesehen ist
Temposchwellen: 6 je 425 € (Verkehrsshop.de,
0.].)
M5: Direktes Schulumfeld Konzept Ca. 3.000€ Schilder Elternhaltestelle: kostenlos bei Aus-
fullen der ADAC-Checkliste
Sonstige Schilder: 500 €
Unfallkasse Rheinland-Pfalz et al., 2021:
. . .o « | Ca. Kosten sind abhangig vom Anteil der Eigenleis-
M6: Markierung Schulwege ,Gelbe FuBe 300€-1.000€ | tung. Eventuell kénnen Sponsoren gefunden
werden.
M7: vorgezogene Seitenraume Lindelburg | Ca.50.000 € Stadt Bremen, 2016
M8: Implementierung spielerische Stadt variabel Abhangig von Anzahl und Art der Gerate
. : Poller: je 130 €
MO9: Verkehrsberuhigung HauptstraBBe Ca.1.000€ Markierung: 15 €/ m (Stadt Bremen, 2016)
M10: Kinderrouten / /
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V. Nicht-Ubernahme von Defiziten als MaBnahme

Ortsteil Defizit Begriindung fiir Nicht-Ubernahme in MaBnahmen
Alternativrouten mit Gehwegbreiten von 2,5 min sehr ge-
Gsteinach Gehwegbreite ringer Entfernung verfligbar, Begegnungsfalle in dem Wohn-
Briickkanalstr. gebiet sehr selten, sodass die bestehende Gehwegbreite in
Ordnung geht.
. Ostliche Gehwegbreite Gegenuberliegende Seite wird haufiger genutzt. Kaum Hau-
Gsteinach - .
Meraner Str. ser zur ErschlieBung auf der Ostseite.
Gehwegbreite Gsteina- Qualitativ hochwertige Verbindung fuir die Schulkinder als
Schwarzenbruck | cher Str. zwischen Kinderroute im Mooranger. Sehr hoher Parkdruck und nur
Flurstr. und Brennerstr. begrenzte Verfugbarkeit des StraBenraums.
Gehwegbreite nordlicher | Qualitativ hochwertige Verbindung wird auf der Stdseite
Schwarzenbruck Gehweg Gsteinacher Str. | als Kinderroute in M4 & M10 geschaffen. Durch die be-
zwischen Friedrich-Lu- grenzte StraBenraumbreite verbleibt der Weg bei 1,3 m.
ber-Str. und Flurstr.
Schwarzenbruck Gehweg Westseite sudl. Ausbau des bestehenden Gehwegs auf die abgeminderte
Friedrich-Luber-Str. Regelbreite von 2,1 m besitzt Prioritat.
Fehlende Querungshilfe Rechtlich keine bauliche Querungsmaoglichkeit umsetzbar.
Schwarzenbruck | Dirrenhembacher Str./ Konfliktpunkt mit Elterntaxis (siehe M5). Lésung konnte die
Gsteinacher Str. Anbringung einer Schulwegmarkierung sein (sieche M6).
Fehlender Gehweg Gus- Kein relevanter Schulweg im nérdlichen Bereich.
Schwarzenbruck
tav-Adolf-StraBe
Fehlender Gehweg Verkehrsberuhigter Bereich, daher kein Gehweg notwendig.
Schwarzenbruck | sudlciher Plarrerpark- Einhaltung der Geschwindigkeit wird durch Temposchwel-
platz len umgesetzt (siehe M5)
Fehlende Querung Graf- Verkehrsberuhigter Bereich aus der SiedlerstraBe wird in
Schwarzenbruck | Roland-Str./ Hubertus- die HubertusstraBe fortgesetzt. Daher keine Querungsan-
straBe lage notig.
Sichere Kinderroute wird in den NebenstraB3en als ,,Route
Schwarzenbruck Fehlende Querungen- Runtnmelsberg. umge.setzt. Querqugn wurden im Zuge der
HauptstraBBe Sanierung barrierefrei und nach gangigen Standards umge-
setzt.
Sanierung der StraBe wurde erst vor kurzem abgeschlos-
Gehwegbreite Haupt- sen. Nordseite des Gehwegs ist kein bedeutender Schul-
Schwarzenbruck . . .
straBe weg. Sichere Kinderroute wird in den NebenstraBen als
»,Route Rummelsberg” umgesetzt.
. BeethovenstraBe ist verkehrberuhigter Bereich. Gehweg
Gehwegbreite . . .
Schwarzenbruck daher nicht notwendig. Verkehrsberuhigende Elemente
BeethovenstraBe A
sind in den MaBnahmen.
Schwarzenbruck Fehlende Querung Mo- StraBen sind gut einsehbar und die Geschwindigkeiten

zartstr./ Beethovenstr.

langsam. Querungshilfe daher nicht erforderlich.
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Gehweg auf der Sudseite soll zum gemeinsamen FuB- und

Ochenbruck Gehwegbreite B 8 Radweg ausgebaut.
Mittelinseln sind etwas zu klein. Bei ndchstem Vollumbau
Ochenbruck Querungen B 8 der B 8 auf mind. 2,5 m verbreitern. Keine akute Hand-
lungsnotwendigkeit vorhanden.
Mimberger St Ezklljlse:rd?fuerung Hohe | Wohngebiet liegt auBerhalb der Ortsgrenzen.

Gehwegbreite Bushalte-

Bushaltestelle wird nur zum Aussteigen genutzt. Dadurch

Rummelsberg | e lle Wichernhaus kein Umbau der Haltestelle nétig.
Fehlende Querungen Ubersichtlichkeit ist gegeben. Schulwege im Zeidlerweg
Pfeifferhiitte Zeldleryveg/ Immenweg sind in neuem verkehrsberuhigten Bereich.
und Zeidlerweg/ Ka-
nalstrape
Neu zu bauender Gehweg auf der Nordseite des Tannen-
. . Fehlende Querung Tan- e . .
Pfeifferhutte weges ermoglicht Beobachtung der Verkehrssituation.
nenweg/ Amselschlag . L
Querungsanlage nicht notig.
Pfaifferhiitte Fehlender Gehweg 6stli- | Tannenweg ist DurchgangsstraBe. StraBenraumbreite nur
cher Tannenweg 4,7 m. Verkehrsberuhigter Bereich nicht moglich.
Pfaifferhiitte Nordliche Gehwegbreite Begrenzte StraBenraumbreite ldsst nur Verbreiterung einer
Lindelburger Str. Seite zu. Die sudliche Gehwegseite wird verbreitert.
Pfeifferhiitte Gehwegbreite B 8 Nur punktuel.le Eer:sc.r\rank.LJngen der Gehwegb.relte. Begeg-
nungsfall bleibt moglich. Einziger Handlungsspielraum
Pfeifferhiitte Uberhéhte Geschwindig- | Kanalstr. Befindet sich in Tempo-30 Zone. Neuer Gehweg
keit Kanalstr. auf der Nordseite schafft besseren Schutz vor Kfz.
Pfeifferhiitte Uberhéhte Geschwindig- | Kein Einfluss seitens der Gemeinde. Nur regelméaBige Tem-
keitB 8 pokontrollen konnen diese Wirkung derzeit lésen.
Lindelbur Westlicher Gehweg Ostseite des Gehweges wird verbreitert. Der StraBenraum
g Hembacher Str. erlaubt nur die Verbreiterung einer Gehwegseite.
. Gehwegbreite Brunnden- | Kurzer Abschnitt in wenig befahrener NebenstraBe.
Lindelburg
straBe
. Westliche Gehwegbreite | Ausbau der Ostseite ist in den MaBnahmen. Gesamtplatz
Lindelburg

GiselherstraBe

zu gering fur beidseitige Verbreiterung
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VI.  Ergebnisprotokoll AVANTI-Vorstandssitzung

Datum: 13.01.2025

Beginn: 19:30 Uhr, Ende: ca. 22:15 Uhr

Teilnehmendenzahl: 13

Inhalt

Anmerkungen der Teilnehmenden

M1: Unterflihrung B 8

- Die Verbindung mit dem Fahrrad zum Bahnhof ist besonders fiir Schulwege der
Kinder auf weiterfuhrenden Schulen relevant

M2: FuBweg Wieseng-
rund

- Allgemeine Zustimmung fur den Weg

- Derzeitv. a. bei Regen nur schwer nutzbar

- Kindergartenberg zwischen Wiesengrund und SiedlerstraBe ist sehr steil. Der
nordliche Weg kommt etwa auf halber Hohe raus

M3: FuBgangeriberweg
Brennerstr.

- Algemeine Zustimmung zur MaBnahme

M4: Verkehrsberuhigung
Gsteinacher Str.

- Anwohnende wollen vermutlich die Mulltonne direkt vor der Hausttire abstellen
kénnen

- Moglicherweise Mulltonnen auf einer Seite platzieren, sodass die Millabfuhr
die StraBe nur einmal abfahren muss

- Viele parkende Kfz, Engstellen durch die parkende Kfz bremsen Kfz-Verkehr aus

- Kfz fahren heute eng an Kindern vorbei

- Engstellen schaffen, Pflanzenkiibel zur Ausgestaltung. Platzieren ist nicht

M5: Direktes Schulum-
feld Konzept

- Fragen bzgl. Elterntaxis mittags und der Geschwindigkeit in der Johann-Degel-
mann-StraBe. Elterntaxis mittags sind nicht so konzentriert wie morgens. Die
Geschwindigkeit in der Johann-Degelmann-StraB3e wiird als zu hoch einge-
schatzt.

- Hinweis auf ungeldsten und wichtigen Konfliktpunkt am Knotenpunkt Dirren-
hembacher StraBe/ Gsteinacher StraB3e. An der Kreuzung kommt morgens der
Schulbus aus der Friedrich-Luber-StraBe. Méglicherweise ist ein weiterer FGU
Uber die Durrenhembacher StraBe maoglich.

- Frage, ob die ,,Durchfahrt verboten® Schilder in der Johann-Degelmann-StraBe
taglich abgebaut werden miissen. Dies ist nicht der Fall, da dies durch ein Zu-
satzschild zeitlich begrenzt wird.

- Frage nach gelben gestrichelten Markierungen auf der StraBe, um flr die Schul-
kinder Aufmerksambkeit zu erzeugen. Diese sind nicht zulassig.

M6: Markierung Schul-
wege ,,Gelbe FuBe*

- Tippfehler in der Prasentation

M8: Implementierung
spielerische Stadt

- Zustimmung zur MaBnahme
- Vorgeschlagener Ort fiir solche Elemente im verkehrsberuhigten Bereich Am
Kutlersfeld und vor der Schule

M9: Verkehrsberuhigung
HauptstraBe

- Aktuelle Ausgestaltung wird als Planungsfehler seitens der Gemeinde ange-
merkt
- Zustimmung zur MaBBnahme
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M10: Kinderrouten

- Prifung, ob der FuBweg entlang der Schwarzach zwischen der Hammer-
werkstraBe und dem Hirtenweg umgesetzt werden kann

- Wistenrotsiedlung ist derzeit schwierig bei Schnee, da diese erst recht spéat ge-
raumt wird

Sonstiges

- MaBnahmen priorisieren, um besonders wichtige MaBnahmen hervorzuheben,
da kaum Geld in der Gemeinde vorhanden ist

- Bicibus kdnnte in den Sommermonaten im Rahmen von einzelnen Aktionen
(z. B. ein bis zweimal pro Monat) organisiert werden)

VIl.  Ergebnisprotokoll offener Arbeitskreis Radverkehr

Datum: 21.01.2025

Beginn: 19:00 Uhr, Ende: ca. 21:30 Uhr

Teilnehmendenzahl: 19

Inhalt

Anmerkungen der Teilnehmenden

M1: Unterfihrung B 8

- Unterflhrung ist heute groBe Gefahrenstelle
- Neubau der Unterfliihrung wére StaddtebaumaBnahme und wirde die Ortsteile
verbinden, die heute von der B 8 durchschnitten werden

M2: FuBweg Wieseng-
rund

- Gebiet des geplanten FuBwegs liegt auf Privatgrund. Umsetzung deshalb frag-
lich

- Voraussichtlich Probleme bei der Naturschutzbehorde wegen Versiegelung des
Weges im Uberschwemmungsgebiet

- Mit politischem Willen umsetzbar

M3: FuBgangeruberweg
Brennerstr.

- Allgemeine Zustimmung

M4: Verkehrsberuhigung
Gsteinacher Str.

- Planungsbeginn fur die Sanierung der Gsteinacher StraBe voraussichtlich ab
2026 - derzeit sind keine Fordermittel vorhanden

- Frage nach rechtlicher Einordnung zu Miilltonnen im StraBenraum - Hinweis auf
niederlandische Sonderabstellzonen fir Mull

- Unklare Position zum ruhenden Kfz-Verkehr bei Neugestaltung, Parken auf eige-
nem Grund

- Parkverbote liegt im Handlungsbereich der Gemeinde

- Gemeinde Zingst an der Ostsee als Positivbeispiel

- Anwohnerparken moglicherweise erlauben

M9: Verkehrsberuhigung
HauptstraBe

- Vor allem Senior:innen profitieren von der MaBnahme

VIIl.  Ausgangsdaten Umfragebogen

Digital auf USB-Stick
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