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1 Ausgangslage und Zielsetzungen

In den vergangenen Jahren wurden fir die Stadt und den Landkreis Coburg eine Vielzahl von
Konzepten, Strategien oder Entwicklungsplanen zu einzelnen Mobilitatsformen erarbeitet. So be-
deutsam und wichtig die einzelnen Konzepte fir die jeweilige Mobilitatsform sind, fehlt dennoch
ein gesamtheitliches Konzept zur nachhaltigen Entwicklung der Mobilitat im Landkreis Coburg.

Um die Verantwortlichen aus Politik und Verwaltung zur Gestaltung einer nachhaltigen Mobilitat im
Landkreis zu beféhigen, ist die Erstellung eines Mobilitdtskonzepts fir den Landkreis Coburg als
strategisches Instrument notwendig.

Mithilfe des ganzheitlichen Mobilitatskonzepts soll die Verknupfung verschiedener Mobilitatsfor-
men untereinander optimiert und somit die Multi- und Intermodalitat der Bevélkerung im Personen-
verkehr geférdert werden. Gleiches gilt in entsprechender Weise fur den Waren- und Giterverkehr
sowie fur den Daten- und Wissensaustausch, der insbesondere auch in den Dienstleistungsberei-
chen der heimischen Wirtschaft eine wichtige Rolle spielt. Das Aufdecken von Entwicklungspoten-
zialen im regionalen Verkehrssystem ermdglicht zudem die Einbettung neuer, digitaler Mobilitats-
formen und Mobilitatsangebote in die Region. Das Mobilitatskonzept zeigt hierfir den Bedarf und
die Notwendigkeit von innovativen Mobilitatslésungen fir die regionale Landkreismobilitat.

Um das aktuelle Mobilitatsverhalten der Birgerinnen und Burger sowie der Unternehmen im Land-
kreis Coburg beurteilen zu kénnen, wurde zu Beginn der Projektbearbeitung eine landkreisweite
Mobilitatsbefragung zum Mobilitatsverhalten der Einwohnenden sowie eine Unternehmensbefra-
gung durchgefihrt. Dartiber hinaus wurden auch noch weitere Akteursgruppen aktiv eingebunden.
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2 Bestandsanalyse i1 Allgemeine Rahmenbedingungen zur Mobilitdt im Landkreis
Coburg
2.1 Raumliche und strukturelle Ausgangslage

Der Landkreis Coburg liegt im Nordwesten des Regierungsbezirks Oberfranken und ist Teil der
Metropolregion Nlrnberg. Das Kreisgebiet umfasst eine Flache von rund 590 km? und umschlief3t
die kreisfreie Stadt Coburg. Es grenzt im Norden an die thiringischen Nachbarkreise Hildburghau-
sen und Sonneberg, die als Vorlaufer des Thuringer Waldes Mittelgebirgscharakter aufweisen.
Weiter im Uhrzeigersinn schlie3en sich die Landkreise Kronach im Osten, Lichtenfels und Bamberg
im Suden und HalRberge im Westen an.

Der Landkreis Coburg besteht aus vier Stadten und dreizehn Gemeinden. Das Landratsamt liegt
in der freien Kreisstadt Coburg. Die beiden Mittelzentren Neustadt bei Coburg und Rddental Uber-
nehmen neben dem Oberzentrum Coburg Versorgungsfunktionen fir die umliegenden Grundzen-
tren (Tabelle 1).

Die Gemeinden Grub a.Forst und Niederfullbach bilden eine Verwaltungsgemeinschaft.! Sie gelten
im Regionalplan Oberfranken-West ebenso wie die Gemeinden Ddrfles-Esbach/Lautertal und Son-
nefeld/Weidhausen b.Coburg als zentrale Doppelorte.? Die Kommune Weitramsdorf wird im Lan-
desentwicklungsprogramm (LEP) Bayern als besonders strukturschwache Gemeinde eingestuft.

I n der ALaufenden Raumbeobacht un g Stad-wndcRaumibra s

schung werden die Kommunen nach ihrer Siedlungsstruktur und Lage kategorisiert. Hiernach sind
die drei Orte Bad Rodach, Ebersdorf b.Coburg und Weitramsdorf mit einer Einwohnerzahl von
jeweils mehr als 5.000 Einwohnern als Ak | ei ne Keéingdstofts die?Vdrsomyidingsfunktionen
fur die umliegenden landlich gepragten Gemeinden haben.

Im Landkreis Coburg leben rund 87.300 Einwohnende, davon rund 30% in den beiden Mittelzen-
tren Neustadt bei Coburg und Rédental. Die mittlere Bevoélkerungsdichte von 149 Einwohnern/km?
entspricht nahezu dem Wert des Regierungsbezirks Oberfranken (148 EW/km?). Im Vergleich mit
den Nachbarkreisen Kronach (102 EW/km2) und Lichtenfels (129 EW/km?2) ist der Landkreis
Coburg erheblich dichter besiedelt.* Innerhalb des Kreisgebietes zeigen sich deutliche Unter-
schiede: Die im Osten des Kreises und an Coburg angrenzenden Kommunen weisen tendenziell
hohere Dichten auf als die westlich gelegenen. Besonders gering mit unter 100 EW/km2 sind die
Dichten der Kommunen zu den westlich gelegenen Kreisen Hildburghausen und HalRRberge hin
(Bild 1, Tabelle 1).

1 https://www.landkreis-coburg.de

2 https://lwww.oberfranken-west.de/Regionalplan
3 https://www.stmwi.bayern.def

4 https://www.regierung.oberfranken.bayern.de

Bur
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Tabelle 1:  Ausgewdhlte Kennwerte zur Beschreibung der Siedlungsstruktur

Einwohner 2023
Anteil

[EW]

Stadt-/
Gemeindetyp

Flache
[kn?]

Zentralitat

Kommune Anzahl

[EW]

Dichte
[EW/km?]

Neustadt bei Coburg, Stadt Mittelzentrum GroRere Kleinstadt 15.076 17% 244 61,89
Rddental, Stadt Mittelzentrum GroRere Kleinstadt 13.037 15% 261 49,97
Bad Rodach, Stadt Grundzentrum Kleine Kleinstadt 6.630 8% 85 77,65
Ebersdorf b.Coburg Grundzentrum Kleine Kleinstadt 6.280 7% 238 26,36
Weitramsdorf Grundzentrum Kleine Kleinstadt 5.158 6% 153 33,7
Sonnefeld Grundzentrum Landgemeinde 4.562 5% 132 34,69
Lautertal Grundzentrum Landgemeinde 4.521 5% 149 30,35
Untersiemau Grundzentrum Landgemeinde 4.270 5% 208 20,49
Ahorn - Landgemeinde 4,161 5% 210 19,83
Sefllach, St Grundzentrum Landgemeinde 3.927 4% 54 72,53
Meeder Grundzentrum Landgemeinde 3.634 4% 49 73,58
Dorfles-Esbach Grundzentrum Landgemeinde 3.614 4% 944 3,83
Weidhausen b.Coburg Grundzentrum Landgemeinde 3.183 4% 331 9,61
Grub a.Forst Grundzentrum Landgemeinde 2.782 3% 232 11,97
GrofRheirath - Landgemeinde 2.621 3% 118 22,27
ltzgrund - Landgemeinde 2.356 3% 71 33,08
Niederfillbach Grundzentrum Landgemeinde 1.505 2% 581 2,59
LK Coburg Landkreis 87.317 149 584,39

5 gemeindefreie Gebiete (6 km?) nicht enthalten

6 Bayerisches Landesamt fur Statistik, Firth 2023, Stand: 11.01.2024
7 Bundesinstitut fur Bau-, Stadt- und Raumforschung: Laufende Raumbeobachtung des BBSR, Stand

17.11.2023
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Die Ubersichtskarte zu den Siedlungsflachen (hier beschrankt auf Wohnbauflachen sowie Indust-
rie- und Gewerbeflachen, Bild 2) zeigt, dass sich die Siedlungsflachen vor allem im zentralen sowie
im nord- und sudostlichen Teil des Kreisgebiets konzentrieren. Eine weitere kleinere Agglomera-
tion bildet der nordwestlich gelegene Kern von Bad Rodach. Im tbrigen Teil des Landkreises sind
die Siedlungsflachen dispers verteilt. Dies ist neben der grundsatzlich landlich gepragten Struktur
auch auf die teilweise bewegte Topografie zurtickzufihren.

Gellnhausen

5 Bﬁﬁ?ﬁdach

b e

Callenberger Forst-West

Kolinholzi - = ==

5 |
Weitramsdorf

G Pin s
EbersdorfECoburg Sonnefeld S5 g

S R
N ur-f"G"rUb.a-'E?{it 5
¥ Niederfillbach [ SEcd it

2 7 e A 3
Y X & 7 At
; Ay D) -
77 SelBlach Weidhausen b Cg‘biurg =0
. O ‘\» P (T gl

. 5

MOBILITATSKONZEPT =g
LANDKREIS COBURG Q)
~~|Flachennutzung
Il Industrie- und Gewerbeflache

Wohnbauflache

Itzgrund

-

Entwurfsstand 31. Januar 2024

0 5 = 10 km .- ) . )
] 25 ST R BSV BURO FUR STADT- UND VERKEHRSPLANUNG N I
—:I : ! & A ; DR.-ING. REINHOLD BAIER * AACHEN ‘

Bild 2:  Siedlungs - und Gewerbeflachen im Landkreis Coburg

2.2 Bevolkerung sentwicklung (retro perspektiv)

Bezogen auf die letzten 30 Jahre zeigt sich flr die Jahre 1990 bis 1999 eine kontinuierliche Bevol-
kerungszunahme von 85.833 auf 92.304 Einwohnende, wahrend danach die Bevolkerung bis zum
Jahr 2021 stetig abnimmt (Bild 3). Seit diesem Tiefstand ist bis 2023 ein leichter Zuwachs von rund
0,9 % zu verzeichnen, der vor allem durch Zuwanderung begrindet ist.

Die Altersstruktur und deren Entwicklung in den letzten zwanzig Jahren zeigen den typischen sich
fur Deutschland vollziehenden demografischen Wandel. Der Anteil der Kinder und Jugendlichen
(unter 18 Jahre) sowie der Anteil der jingeren Personen im erwerbstatigen Alter war ricklaufig,
wahrend die altere Bevolkerung der geburtenstarken Jahrgéange (50 Jahre und alter) zunahm und
die Lebenserwartung anstieg. Der Anteil der Seniorinnen und Senioren (Uber 65 Jahre) ist bereits
im Jahr 2022 auf knapp ein Viertel angestiegen. Das Durchschnittsalter der Bevolkerung stieg im
Betrachtungszeitraum von 42,1 auf 46,3 Jahre an (Bild 4).

Mit einer sich &ndernden Altersstruktur der Bevolkerung gehen auch andere Mobilitatsverhalten
einher. Abhéangig von der jeweiligen Lebensphase, dem Alter und damit verbundenen Faktoren
(z. B. Gesundheit/Fitness, Fiihrerscheinbesitz und -nutzung, Anderung von Wegezwecken, Trans-
porterfordernisse, Familienmodelle und damit verbundene MobilitAtsanforderungen) &ndert sich in
der Regel der Bedarf an Mobilitat und die Wahl des Verkehrsmittels. Durch eine Zunahme alterer

Mobilitatskonzept Landkreis Coburg 3&, AGIMO
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Altersgruppen und einem Ruckgang Jungerer gewinnen &ltere Menschen flr die Gestaltung von
Mobilitatsangeboten immer mehr an Bedeutung. Dies ist bei der Planung der zuklnftigen Mobilitat
im Landkreis adaquat zu berlcksichtigen.

Bevolkerungsentwicklung im LK Coburg 1990  -2023
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Bild 3:  Bevolkerungsentwicklung 1990 -20238
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Bild 4:  Bevdlkerungsentwicklung nach Altersklassen im Kreis Coburg, in Oberfranken und
Bayern 2004-2022 [%]°

2.3 Entwicklung des Pkw -Bestands (retroperspektiv)

Der Pkw-Bestand stieg in der Vergangenheit im Landkreis Coburg ebenso wie im gesamten Bun-
desgebiet stetig an. Im Zeitraum von 2018-2023 hat sich die Anzahl von 56.926 auf 59.883 um

8 Bayerisches Landesamt fiir Statistik, Fiirth 2023, Stand: 11.01.2024

9 https://www.statistikdaten.bayern.de/genesis, Stand: 11.01.2024
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rund 5 % erhght. (Bild 5). Die Pkw-Dichte liegt im Jahr 2023 im Landkreis mit 686 Pkw/1.000 Ein-
wohnenden Uber den Werten fir Oberfranken (652 Pkw/1.000 EW) und Bayern (2022:
619 Pkw/1.000 EW).1°

Entwicklung Pkw -Bestand und Pkw -Dichte im LK Coburg 2018 -2023

61.000 700
683 685 686
674

60.000 666 50 649 59.883

695 59.104
59.000 650

58.391

58.000 57.785
57.000 56.926 600
56.000
55.000 550

2018 2019 2020 2021 2022 2023

mmm Pk =—Pkw / 1.000 EW

Bild 5:  Entwicklung Pkw -Bestand und Pkw -Dichte (2018 -2023)*!

Bedeutsam fir die Bestandsentwicklung im Pkw-Verkehr ist die Marktdurchdringung von Pkw mit
alternativen Antrieben (u. a. Hybrid, reiner Elektroantrieb). Im Landkreis Coburg waren 2023 rund
3.300 Pkw mit elektrischem Antrieb auf den Straf3en unterwegs (1.145 mit reinem Elektro-, 2.167
mit Hybridantrieb, Bild 6). In der Summe entspricht das einem Anteil von rund 5,5% aller zugelas-
senen Pkw im Landkreis. Im Regierungsbezirk Oberfranken ist der Anteil an Elektrofahrzeugen mit
rund 5,8% ahnlich hoch (Hybrid: 3,6%, rein Elektro:1,9%). In Bayern liegt der Anteile mit 7,5%
(Hybrid: 5,2%, rein Elektro: 2,3%) etwas héher.

Der im gesamten Bundesgebiet verzeichnete Anstieg von E-Pkw ist vor allem in Zusammenhang
mit der Férderung von Elektromobilitat (u. a. Kaufpramien fur E-Pkw im Zeitraum 05/2016-12/2023)
zu sehen. Nach Wegfall der Férderung ging der Absatz neuer E-Pkw bundesweit im Vergleich zum
Vorjahr um rund 29 % zurtick.!?

Entwicklung Pkw -Bestand mit alternativen Antrieben im LK Coburg
2018-2023
2.167
2.000
1.500 1.434
= 1.145
4
= 1.000
£ L 815
N 688
c
<
500 409 328
264
170 74 100 148 .
0 —_— | [ |
2018 2019 2020 2021 2022 2023
Hybrid m Elektro

Bild 6: Entwicklung Pkw -Bestand mit alternativen Antrieben 2018 -2023 im Landkreis Coburg 13

10 http://www.kba.de, Stand: 05.04.2024

11 http://www.kba.de, Stand: 05.04.2024

12 https://www.kba.de/, Stand 10.04.2024

13 Kraftfahrt-Bundesamt, Flensburg, http://www.kba.de
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Fir die Funktionsfahigkeit von E-Fahrzeugen ist auch im Hinblick auf den Markthochlauf der fla-
chendeckende Ausbau einer attraktiven Ladeinfrastruktur eine entscheidende Voraussetzung.

Im Landkreis und Stad Coburg setzt sich die Ladeinfrastruktur aus 53 Ladestationen mit insgesamt
154 Ladepunkten zusammen (Stand Februar 2024, Tabelle 2, Bild 7). An rund 60 % der Lade-
punkte kann auf eine Ladeleistung von bis zu 11 kW zugegriffen werden, die restlichen rund 40 %
der Ladepunkte bieten das schnellere Stromtanken mit mindestens 22 kW an.

Der Abdeckungsgrad an Ladestationen stellt gemaf3 des Elektromobilitdtskonzepts quantitativ und
gualitativ gute Ausgangsbedingungen fur die weitere Entwicklung der Elektromobilitat im Landkreis
Coburg dar.*4

Entsprechend der Siedlungsstruktur im Landkreis konzentrieren sich die Ladeinfrastrukturen in der
Mitte und im 6stlichen Landkreis. Vor allem in den kleineren Kommunen und in landlich gepréagten
Bereichen sind die Entfernungen zu offentlichen Ladestationen grof3er (Bild 7).

Zur Abdeckung des zukinftigen Ladebedarfs wurden im Elektromobilitdtskonzept 15 Mikrostand-
orte mit insgesamt 100 Ladepunkten als Potenziale aufgezeigt und analysiert.

Tabelle 2:  Ladeinfrastruktur im Landkreis Coburg  (inkl. Stadt Coburg) 15 16

Anzahl
Anzahl Anzahl
Kommune = Ladepunkte
Standorte Ladeséaulen (AC / DC)

Ahorn 3 4 8(6/2)
Bad Rodach, Stadt 3 3 6(6/0)
Coburg, Stadt 18 27 58 (38 /20)
Dorfles-Esbach 1 1 3(3/0)
Ebersdorf b.Coburg 4 5 9(5/4)
GrofR3heirath 1 1 3(01/3)
Grub a.Forst 1 1 2(210)
Itzgrund 0 0 0(0/0)
Lautertal 1 3 4(212)
Meeder 0 0 0(0/0)
Neustadt bei Coburg 11 14 30(21/9)
Niederflllbach 1 1 1(1/0)
Rodental, Stadt 2 6 12 (0/12)
Sel3lach, Stadt 3 3 5(21/3)
Sonnefeld 2 2 3(3/0)
Untersiemau 1 2 4(0/4)
Weidhausen b.Coburg 0 0 0(0/0)
Weitramsdorf 1 2 6(6/0)
Summe 53 75 154 (95/59)

14 Mobilitatswerk GmbH: Kommunales Elektromobilitatskonzept fuir den Landkreis Coburg 2019.

15 https://www.bundesnetzagentur.de (abgerufen am 26.02.2024)

16 Hinweis: Die Liste beinhaltet die Ladeeinrichtungen aller Betreiberinnen und Betreiber, die das Anzeige-
verfahren der Bundesnetzagentur zum Zeitpunkt der Aktualisierung vollstandig abgeschlossen und einer
Veroéffentlichung im Internet zugestimmt haben. Die Zahl der 6ffentlich zuganglichen Ladeeinrichtungen ist
daher grofRer als hier dargestellt.
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Bild 7:  Ladeinfrastruktur im Landkreis Coburg 1516

2.4 Verkehrsinfrastruktur

Die nachfolgende Darstellung bietet einen Uberblick zu den bestehenden Infrastrukturen fiir den
motorisierten Individualverkehr (MIV), stralBengebundenen und schienengebundenen 6ffentlichen
Personenverkehr (OPNV/SPNV), den Rad- und FuBverkehr und weitere Mobilitatsangebote. Die
Inhalte stitzen sich auf Informationen allgemein zuganglicher Plattformen und vorliegender Kon-
zepte. Eine georeferenzierte Aufnahme und Bewertung der verschiedenen Verkehrsnetze ist nicht
Gegenstand des vorliegenden Konzeptes. Erganzende Inhalte fir die kommunale Ebene wurden
im Rahmen der Kommunalbefragung erhoben (siehe Kap. 3.1.1).

2.4.1  Motorisierter Individualverkehr (MIV)

Die Region ist sehr gut an das (Uber-)regionale Stra3ennetz angebunden. Die Bundesautobahn
A73 verlauft zentral in Nord-Sid-Richtung (Thiringen-Coburg-Nurnberg) mit den vier im Landkreis
liegenden Anschlussstellen Coburg, Neustadt bei Coburg, Rédental und Ebersdorf b.Coburg (Bild
8%"). Sie schlie3t im Norden an die A71 nach Erfurt an und verbindet den Landkreis mit dem Nach-
barland Thuringen. Sudlich werden dartiber Bamberg und der Verdichtungsraum Nurnberg-Furth-
Erlangen erreicht.

"Die Anschlussstelle AUntersiemaufi hat ebenfalls
halb des Landkreisgebiets.
Mobilitatskonzept Landkreis Coburg MI AGIMO
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Bild 8:  StraBennetz im Landkreis Coburg

Ein Grof3teil der Kommunen wird durch Bundesstral3en B4/B289 (Nord-Sid-Achse) sowie die B303
(Ost-West-Achse) an das FernstralRennetz angebunden. Zahlreiche StaatsstraRen (73,1 km) und
KreisstralRen (196,5 km) erganzen dieses Netz und gewahrleisten die Anbindung aller kreisange-
horigen Kommunen.!8

In Bezug auf die Weiterentwicklung des klassifizierten Stral3ennetzes sind die Planungen aus dem
Bundesverkehrswegeplan (BVWP 2030) zu beriicksichtigen. Im vordringlichen Bedarf ist hier zwi-
schen Coburg und Weichengereuth die Erweiterung der B4 auf vier Fahrstreifen enthalten, die
insbesondere Bedeutung fir die Gemeinde Ahorn hat. Ein Stadtratsbeschluss der Stadt Coburg
aus dem Jahr 2020 lehnte den Ausbau jedoch ab. Im Friihjahr 2024 gab es eine Podiumsdiskus-
sion zum Thema und im Oktober 2024 hat die IHK eine reprasentative Umfrage beauftragt. Es
zeigte sich eine mehrheitliche Befurwortung des Ausbaus in der Bevolkerung. Die Durchfuhrung
eines ergebnisoffenen Mediationsverfahrens/Vermittlungsausschusses durch die Regierung von
Oberfranken hat schlief3lich zu einer finalen Kompromisslosung gefuhrt:

A Ausbau beschrankt auf 17 m Breite ohne Mitteltrennung mit vier Fahrspuren sowie einem ge-
meinsamen Geh- und Radweg im Zweirichtungsbetrieb,

A dauerhafte Beschrankung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf 50 km/h mit stationéren
Blitzern zur Absicherung der Einhaltung des Tempolimits,

A Ersatz der Suidzufahrt durch einen Neubau mit Vollanschluss,

A Herstellung einer Nord-Siid-Radwegeverbindung an der ltz,

18 https://www.landkreis-coburg.de

Mobilitatskonzept Landkreis Coburg M[ AGIMO E
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A FuR- und Radwegebriicke (iber B4 und Bahngelande zur Anbindung der Stadtteile westlich von
B4 und Bahn an die Nord-Sud-Radwegeverbindung an der Itz,

A zweigleisiger Ausbau der Bahnlinie im Bereich Weichengereuth.
Eine Sanierung der B4 im Bereich Weichengereuth hat bereits im Dezember 2024 stattgefunden.

Einen Uberblick Uiber die Verkehrsstarken im Landkreis liefert die bundesweit im 5-Jahrsrythmuss
durchgefuhrte Stra3enverkehrszahlung (Bild 9). Die durchschnittliche tagliche Verkehrsbelastung
(DTV) auf den klassifizierten StralRen zeigt die gréRten Verkehrsstarken (> 15.000 Kfz/Tag) auf der
nordsudlich verlaufenden B4 und A73 im zentralen Bereich rund um Coburg. Stark belastet mit
Werten zwischen 10.000 und 15.000 Kfz/Tag sind zudem die siiddstlich verlaufende B303 sowie
die StaatsstrafRe 2205 in Richtung Bad Rodach. Der Uberwiegende Teil der weiteren Staats- und
KreisstralRen wird von 1.000 i 5.000 Kfz/Tag befahren. Lediglich in den kleineren Kommunen, vor
allem im Nord und Stidwesten des Kreisgebietes liegen die taglichen Belastungen darunter. Punk-
tuell zeigen sich aber auch héhere Belastungen (z. B. CO29 in Dorfles-Esbach).

N e 8 g CYda N

3 Lautertal ~ : % a
( g % g -
,75 Rodental Neustadt bei Coburg ; o e |
Dorfles Esbach SN O
> . )
Sonnef?’

Ebersdorf b.Coburg

Gellnhausen

Bad:Rodach fb Meeder

Callenberger F{orst-West

Weitramsdorf
- & %)
O
/ “n g =
§
Sellach

Weldhausen bCoburgj s w
MOBILITATSKONZEPT ==
LANDKREIS COBURG #
Kfz-Verkehrsbelastung (DTV 2021)

weniger als 1.000 Kfz/Tag

1.000 bis < 5.000 Kfz/Tag

= v . 5.000 bis < 10.000 Kfz/Tag
: \/) % o S 10.000 bis < 15.000 Kfz/Tag
/) /f—J i ¢ = 15.000 bis < 20.000 Kfz/Tag

= 20,000 Kfz/Tag und mehr
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Bild 9:  Verkehrs stérke n im Landkreis Coburg 1 Stralenverkehrszahlung 20 21 an den StrafRen des Uberge-
ordneten Verkehrs

Insgesamt hat der MIV innerhalb des Landkreises und zur regionalen Vernetzung eine hohe Be-
deutung. Fir automobile Burgerinnen und Birger sind durch das dichte StralRennetz Arbeitsplatz,
Einkaufs-, Freizeit- und sonstige Ziele gut zu erreichen. Mit der guten Standorterreichbarkeit fir
den Kfz-Verkehr gehen allerdings die entsprechenden Verkehrsbelastungen mit den negativen
Auswirkungen auf die Umwelt- und Lebenssituation einher.

Mobilitatskonzept Landkreis Coburg MI AGIMC
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2.4.2  Strallengebundener und schienengebundener 6ffentlicher Personenverkehr
(OPNV und SPNV)

Der Landkreis Coburg ist Aufgabentrager des OPNV im Landkreis. Weiterer Aufgabentrager fiir
den Schienenpersonennahverkehr (SPNV) ist der Freistaat Bayern bzw. die Bayrischen Eisen-
bahngesellschaft mbH. Das Leitbild der aktuell laufenden Fortschreibung des Nahverkehrsplans
von Stadt und Landkreis Coburg zielt darauf ab, dass der OPNV und der SPNV von Stadt und
Landkreis Coburg als integriertes Gesamtsystem verstanden und weiterentwickelt werden. Im
Stadt-Umland-Verkehr sollen Regionalbus- und Stadtbusverkehr in der Aufgabenteilung optimal
koordiniert werden. Das Leitbild zur Fortschreibung des Nahverkehrsplans setzt sich aus 10 Hand-
lungsfeldern zusammen, die neben den unmittelbar auf den offentlichen Verkehr bezogenen Zielen
auch die Themen der intermodalen Verkntpfungen und des Mobilititsmanagements beinhalten.*®

SPNV

Schon heute findet an den vorhandenen Bahnhaltepunkten in unterschiedlichem Umfang eine Ver-
knlpfung mit anderen Verkehrstragern statt (u. a. Neustadt bei Coburg, Coburg, Rédental). Uber
Bushaltestellen, Fahrradabstellanlagen und Pkw-Parkplatze bestehen Angebote zum Umstieg auf
Bus, Fahrrad und Pkw. In Coburg befindet sich neben dem Bahnhof der Zentrale Omnibusbahnhof
(ZOB), der Bahn, Stadt- und Regionalbusse miteinander verknupft.

Auf der Internetseite der AMo b i | i t 2t s rPénfpimeenen Stadtlund L_andkreis Coburg zu-
sammen zu Bus und Bahn (u. a. Fahrplanauskunft, Infos zu Rufbus, Anruf-Sammel-Taxis) und zum
Fahrradverkehr (u.a. touristische Radrouten, Informationen zur Radverkehrsplanung) in der Stadt
und im Landkreis (Arbeitsgemeinschaft tber die OPNV-Zusammenarbeit im Nahverkehrsraum
Coburg, ARGE OPNV-Coburg). Seit Januar 2024 sind beide dem Verkehrsverbund GroRraum
Nurnberg (VGN) beigetreten. Durch die dadurch geltenden Tarife und Tarifbestimmungen des VGN
sind Fahrten mit einem Ticket im gesamten Verbundgebiet méglich. Die Nutzerfreundlichkeit durch
die Einfihrung durchgéangiger Tarife konnte damit erhoht werden.?!

Die ErschlieRung des Nahverkehrsraums durch den Schienenpersonennahverkehr erfolgt Giber die
beiden Kursbuchstrecken (KBS)

9 Nurnberg i Bamberg 1 Lichtenfels i Coburgi Sonneberg (Thu)/Erfurt (KBS 820) und
1 Bad Rodachi Coburg (KBS 831).

Fur die an den Schienenstrecken gelegenen Kommunen bildet der Bahnverkehr mit dem Bahnhof
Coburg als Knotenpunkt das Ruckgrat der Anbindung an die benachbarten Orte und an das Ober-
zentrum Coburg (Bild 10, Bild 11). Die Kursbuchstrecke 820 verbindet den dstlichen Teil des Land-
kreises mit den umliegenden Ober- und Mittelzentren. Die KBS 831 bindet mit der RB28 das west-
lich gelegene Bad Rodach an Coburg an. Durch die Angebote von Regionalexpress und Regional-
bahn wird auf den Strecken im Landkreis ein Grundtakt von 60 Minuten erreicht. Auf einigen Ab-
schnitten (Coburg i Ebersdorf b.Coburg) ergibt sich durch Uberlagerungen auch ein dichteres An-
gebot (Tabelle 3).

Seit dem Fahrplanwechsel im Juni 2024 wird mit dem RE29 der Franken-Thuringen-Express von
Coburg weiter bis Erfurt gefuhrt. Finf Zugpaare verkehren hier auf der neuen Schnellfahrstrecke
Nurnberg-Erfurt. Die umstiegsfreie Fahrt dauert lediglich 36 Minuten und bedeutet eine erhebliche
Angebotsverbesserung. Mit dieser direkten Nahverkehrsverbindung von Nurnberg Gber Coburg

19 Stadt und Landkreis Coburg. Fortschreibung Nahverkehrsplan. Ausschuss fir Umwelt, Energie und Mo-
bilitat 30.06.2022.

20 https://lwww.coburg.de/microsite/mobil/index.php. Abgerufen am 05.03.2025

21 https://lwww.suec.de
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nach Erfurt wurde ein deutlicher Angebotssprung im landertbergreifenden Schienenpersonennah-
verkehr zwischen Bayern und Thiringen realisiert.

Am Coburger Bahnhof bestehen durch den Anschluss an die ICE-Strecke Nurnberg i Erfurt Ver-
bindungen zum Fernverkehr (derzeit acht ICE-Halte/Tag). Der seitens Stadt und Landkreis gefor-
derte Systemhalt in Coburg ist aufgrund damit verbundener Reisezeitverlangerungen laut Angaben
der DB-Fernverkehr wirtschaftlich nicht tragféahig.

Eine aktuelle Erhebung der Bayrischen Eisenbahngesellschaft hat ergeben, dass sich der SPNV
2023 von den Auswirkungen der Corona-Pandemie erholt hat. Der Regierungsbezirk Oberfranken
verzeichnete den deutlichsten Anstieg bei Fahrgasten, die mindestens wdchentlich mit dem Schie-
nenpersonennahverkehr unterwegs sind. Der Anteil der Vielnutzer stieg dort von 5 % im Jahr 2022
auf 9 % im Jahr 2023. Beigetragen zum wachsenden Anteil der SPNV-Nutzer in Bayern hat das
im Mai 2023 eingefuhrte Deutschlandticket samt dem vom Freistaat vier Monate spater zuséatzlich
etablierten ErmaRigungsticket?223,

Erfurt
Halle (Saale)/Leipzig Saalfeld (Saale)

l..DJ't'.‘Il"IIlII.II;l iellpzll EI\

> Sonneberg (Thiir) Hbf

. Bad Rodach 2 Neustadt (b Coburg) Ludwigsstadt
Grofwalbur N
o] o Minchraden i
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Bild 10: Liniennetzplan Bayern, Regionalziige und S  -Bahnen im Landkreis Coburg 24

22 Im Freistaat Bayern kénnen Auszubildende, Freiwilligendienstleistende und Beamtenanwarter:innen ein
erméRigtes D-Ticket bestellen. Es kostet 29 Euro pro Monat, ist nicht Gibertragbar und kann in ganz
Deutschland im Nahverkehr verwendet werden

23 https://www.dmm.travel/

24 https://bahnland-bayern.de
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Bild 11: Schienennetz im Landkreis Coburg

Tabelle 3:  Ubersicht SPNV -Angebot im Landkreis Coburg (Fahrplanstand Dezember 2023)

Bahnhofe und

Verlauf Produkt/Angebot Mo.-Fr. Betreiber
Haltepunkte
820 Nurnberg - |Ebersdorfb.Coburg |RE19: Nirnberg-Furth-Erlangen-Forchheim- DB
Bamberg - |Grub a.Forst Bamberg-Coburg-Dérfles-Esbach-Rddental-
Lichtenfels - |Creidlitz Monchroden-Neustadt (b.Coburg)-  Sonneberg (Thii):
Coburg - Coburg 120 Min
Sonneberg  |Coburg Nord RB24: Coburg-Creidlitz-Grub a.Forst-Ebersdorf - |agilis
(Thdr) Dérfles-Esbach Lichtenfels-Kulmbach-Bayreuth: 60 Min
Rodental RE28*: Niirberg-Firth-Erlangen-Forchheim-Bamberg- |DB
Rédental Mitte Lichtenfels-Coburg-Creidlitz-Grub a.Forst-
Ménchroden Ebersdorf- Sonneberg (Thii): 120 Min +
Neustadt b.Coburg

Verstarkerfahrten morgens

RE32*: Nirnberg-Bayreuth-Lichtenfels-Ebersdorf-
Coburg: 120 Min

831 Coburg - Coburg RB18: Coburg - Bad Rodach: 60 Min agilis
Bad Rodach [Coburg Baiersdorf
Coburg - Neuses
Wiesenfeld b.Coburg
Meeder

GroRRwalbur

Bad Rodach
*Schienenersatzverkehr 10.12.2023-8.6.2024

DB
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Schienenliickenschluss Coburg - Stdthiringen

Seit Jahrzenten setzen sich Politik und Wirtschaft in den Wirtschaftsraumen Coburg und Sudthi-
ringen fir den Lickenschluss der ehemaligen Werrabahn zwischen dem Bahnhof Eisfeld und
Coburg ein. Das Vorhaben wurde jedoch nicht in den Bundesverkehrswegeplan tbernommen, da
es vom Bundesministerium fur Digitales und Verkehr (BMDV) als reines Nahverkehrsprojekt ein-
gestuft wurde.

Im Gutachterentwurf des Deutschlandtaktes ist eine Reaktivierung der Strecke Eisenach i Coburg
als Regionalbahn im Zweistundentakt vorbehaltlich der in Bayern geltenden Reaktivierungskrite-
rien vorgesehen. Auch im LEP Thiringen 2025 wird der Luckenschluss benannt und als grund-
satzlich sinnvolle Infrastrukturmafinahme gewertet. Hervorgehoben wird insbesondere, dass mit
der erfolgten Inbetriebnahme der Neubaustrecke (Nirnberg) i Ebensfeld i Erfurt im Falle dieses
Schienenluckenschlusses auch die Zugangsmaoglichkeit zum Schienenfernverkehr aus Studwest-
thiringen bestiinde. Dies wiirde eine deutliche Verbesserung der Erreichbarkeit und zu Reisezeit-
verkurzungen fiihren, Metropol- und Agglomerationsraume wirden schneller erreicht. Der Cobur-
ger Stadtrat hat den Lickenschluss in einem Stadtratsbeschluss aus dem Jahr 2021 einstimmig
gefordert und die Stadt Bad Rodach erhofft sich durch die Mal3nahme einen deutlichen wirtschaft-
lichen Impuls.

Das Gutachten zur Reaktivierung von Eisenbahnstrecken in Thiringen wertet den landertbergrei-
fenden Schienenliickenschluss aufgrund der hohen verkehrspolitischen Bedeutung als bedeutsam
und empfiehlt fir die weitere Betrachtung die Variante A2 (Stidumfahrung Rodach). Voraussetzung
fur die weitere Betrachtung sei die strategische Entscheidung der Freistaaten Bayern und Thrin-
gen zur langfristigen Bestellung von Leistungen im SPNV auf dieser Strecke.?®

OPNV

Im OPNV wird der Landkreis durch zehn Hauptlinien und erganzende Rufbuslinien erschlossen,
die aktuell von der Omnibusverkehr Franken GmbH betrieben werden. Vier der Hauptlinien ver-
kehren im Stundentakt und verbinden u. a. die Gemeinden ohne Schienennetzanbindung i Itz-
grund, Sel3lach, GroRRheirath, Ahorn, Weitramsdorf, Untersiemau, Lautertal, Weidhausen b.Coburg
und Sonnefeld i mit dem Oberzentrum Coburg. Die Uibrigen Buslinien sind stark auf den Schulbus-
verkehr ausgerichtet und stehen anderen Nutzergruppen damit nur eingeschrankt zur Verfigung
(Tabelle 4).

Zusatzliche Fahrtenangebote bestehen durch die Stadtbusse in Rédental und Neustadt bei Coburg
sowie grenzuberschreitende Verkehre der Nachbarkreise.

Die Rufbusse ergédnzen den Linienverkehr in zeitlichen Randlagen (abends, am Wochenende, an
Feiertagen) und in weniger dicht besiedelten Raumen mit geringer Nachfrage. Sie sind in der Regel
auf die haufig stark auf den Schulbusverkehr angelegten Hauptlinien ausgerichtet und gewéhrleis-
ten durch eine passende Vertaktung entsprechende Anbindungen.

Zudem bestehen in verschiedenen Kommunen Birgerbus-, Seniorenbus- oder Einkaufsbusange-
bote.

Die unterschiedliche Siedlungsstruktur innerhalb des Kreisgebiets stellt den OPNV vor groRe Her-
ausforderungen. Wéhrend die eher urbane und dichte Besiedlung in Coburg und den angrenzen-
den Kommunen gut zu bedienen ist, ergibt sich durch die diinn besiedelten und dispers verteilten
Siedlungsflachen im weiteren Landkreis eine geringe Fahrgastnachfrage verbunden mit weiten
Strecken. Der OPNV muss einerseits durch eine Flachenbedienung im landlichen Raum seiner

25 Freistaat Thiringen Ministerium fir Infrastruktur und Landwirtschaft 2023: Gutachten Reaktivierung von
Eisenbahnstrecken in Thiringen i Endbericht.
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Aufgabe der Daseinsvorsorge gerecht werden, andererseits filhrt der demografische Wandel (u. a.
Abwanderung und Rickgang des Anteils der jungeren Personen im erwerbstétigen Alter) sowie
die anhaltende steigende Pkw-Mobilitat im landlichen Raum zu mangelnder Nachfrage und den
damit verbundenen finanziellen Defiziten.

Detaillierte Analysen zur Bewertung der ErschlielBungs-, Bedienungs- und Verbindungsqualitét
durch den OPNV sind nicht Gegenstand des vorliegenden Konzepts. Diese wurden fiir die Fort-
schreibung des Nahverkehrsplans (Stand Mai 20252%%) durchgefihrt.

Tabelle 4: Ubersicht bedeutender OPNV-Linien im Landkreis Coburg (Fahrplanstand Dezember 2023) 27

Linie Verlauf Angebot Mo.-Fr. Betreiber
unterschiedliche Fahrwege mit ovG
unterschiedlichem Takt

. rot: ca. 60 Minuten-Takt

A |Sonneberg-Neustadt bei Coburg blau: 4 Fahrten am Vormittag und 5
Fahrten am Nachmittag
grun: 5 Fahrten am Tag

1451 [Coburg-Sefllach ca. 60 Minuten-Takt + Verstarker OVF

1452 |Coburg-Neustadt bei Coburg-Sonneberg 1-2 Nachtfahrten OVF

1454 |Coburg-Ebersdorf-Mitwitz-Kronach ca. 60 Minuten-Takt, unterschiedliche OVF
Fahrwege

1465 |Coburg-Lange Berge-Bad Rodach auf Schiler ausgerichtet, unregelmaRig, |OVF
Uberwiegend als Rufbus

1467 [Coburg-Gestungshausen-Sonnefeld 1 Fahrtenpaar an Schultagen OVF

1468 |Coburg-Lautertal ca. 60 Minuten-Takt OVF

1469 |Coburg-Untersiemau-Lichtenfels/ itzgrund ca. 60 Minuten-Takt, unterschiedliche OVF
Fahrwege

1475 |Rodental-Neustadt bei Coburg 5 Fahrtenpaare, nur an Schultagen, OVF
unterschiedliche Fahrwege

1478 | Steinach-Mitwitz-Neustadt 3 Fahrtenpaare, nur an Schultagen, OVF
unterschiedliche Fahrwege

1479 |Weidhausen-Sonnefeld-Neustadt bei 3 Fahrtenpaare, nur an Schultagen, OVF

Coburg unterschiedliche Fahrwege
1481 |Rodental-Bahnhof-Spittelstein-.Blumenrod- |2 x je Stunde, unterschiedl. Fahrwege Babucke
Thierach-Kipfendorf-Rothenhof-Einberg- Stadtbus Rédental
Ménchréden-Waldachsen-Oeslau
1482 |Stadtbus Rodental 2x je Stunde, unterschiedl. Fahrwege Babucke
Stadtbus Rédental

OVF Omnibusverkehr Franken GmbH
OVG Omnibus Verkehrs Gesellschaft mbH Sonneberg/Thr.

2.4.3 Radverkehr

Durch die stark angewachsene Nutzung von Pedelecs haben sich die Voraussetzungen fiir den
Radverkehr auch in topografisch anspruchsvollem Geldnde deutlich verbessert. Die vorhandenen
Hohenunterschiede im Landkreis kdnnen dadurch leichter bewaltigt und langere Distanzen kom-
fortabler zuriickgelegt werden. Das Fahrrad gewinnt damit nicht nur im Freizeitverkehr, sondern
zunehmend auch im Alltagsverkehr an Bedeutung und bietet Potenziale fir den Umstieg vom Pkw
auf das Rad. Nach dem Grundsatzbeschluss des Kreistages vom 16.07.2020 strebt der Landkreis
eine deutliche und nachhaltige Steigerung des Radverkehrsanteils an. Das Radfahren soll als voll-
wertige Mobilitatsalternative vor allem im Alltagsverkehr etabliert werden.

26 https://lwww.vgn.de/media/nahverkehrsplan-stadt-lk-coburg.pdf, zuletzt abgerufen am 22.08.2025
27 https://lwww.vgn.de/, zuletzt abgerufen am 23.02.2024
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Um attraktive und sichere Infrastrukturen anzubieten, soll in den kommenden Jahren das Radver-
kehrsnetz im Landkreis deutlich ausgebaut werden. Die Basis hierfir stellt das im Jahr 2022 er-
stellte und vom Kreistag beschlossene Radverkehrskonzept flr den Landkreis Coburg dar. Kern
des Konzepts ist ein flachendeckendes Alltagsradverkehrsnetz. Das Netz setzt sich aus Vorrang-
routen, Haupt- und Nebenrouten mit unterschiedlichen Qualitatsstandards zusammen. Vorrang-
routen dienen als Radschnellverbindungen fir den tberdrtlichen Alltagsradverkehr, die ein durch-
gangig schnelles Radfahren lber langere Distanzen ermdglichen. Hierbei handelt es sich um di-
rekte und moglichst geradlinige Radwege, die den Landkreis mit der Coburger Innenstadt verbin-
den. Hauptrouten verbinden die Vorrangrouten und binden alle Landkreiskommunen an das Rad-
verkehrsnetz an. Die nahrdumige Radverkehrsanbindung in alle kleineren Ortschaften sowie die
Anbindung von Natur- und Nebenwegen erfolgt tiber Nebenrouten.?®

Im Rahmen der Erstellung des Radverkehrskonzepts wurden zudem Mafl3nahmen zu Abstellanla-
gen erarbeitet und eine Kommunikationsstrategie entwickelt. Das Konzept enthalt eine Priorisie-
rung in lang-, mittel- und kurzfristige Maf3nahmen, die bis zum Jahr 2030 umgesetzt werden sollen.

Um die kreisangehdrigen Kommunen bei der Umsetzung von MaflRnahmen im Zustandigkeitsbe-
reich der Landkreiskommunen finanziell zu untersttitzen, stellt der Landkreis Uber die Richtlinie zur
Forderung des Radverkehrs im Landkreis Coburg jahrlich Férdermittel zur Verfiigung. Hierliber
werden investive MaRnahmen, Qualitatssicherungsmafnahmen und MaRnahmen zur Offentlich-
keitsarbeit in den Kommunen bezuschusst. Erste Mittel wurden bereits 2023 fir den Ausbau einer
Hauptroute in der Landkreiskommune Neustadt bei Coburg bewilligt.?° Personelle Unterstiitzung
erfolgt Uiber den Fachbereich 23 Mildung, Mobilitat, Kultur und Sportfiund den dort angesiedelten
Mitarbeiter fir Mobilitdt und Radverkehr.

Stadt und Landkreis Coburg sind Griindungsmitglied der Arbeitsgemeinschatft fahrradfreundlicher
Kommunen Bayern (AGFK Bayern). Anfang 2023 hat die AGFK beide als fahrradfreundliche Kom-
mune ausgezeichnet.*

Derzeit erfolgt im Landkreis Coburg die Digitalisierung des bestehenden Wegenetzes Uber das im
Landkreis eingefiihrte Geoinformationssystem. Dieses steht dann auch fir den Radverkehr als
weitere Planungsgrundlage zur Verfiigung. Die vorhandenen Standorte zur Wegweisung werden
dort integriert. In Abstimmung mit der Stadt Coburg soll das bestehende Beschilderungssystem
entsprechend der umgesetzten Routen aus dem Radverkehrskonzept ergénzt und fortgeschrieben
werden.

2.4.4 FuRverkehr

Da die Planungshoheit zum Themenfeld FuBgangerverkehr bei den kreisangehdrigen Kommunen
liegt, sind die Einflussméglichkeiten des Landkreises hier gering. Lediglich im Bereich des OPNV,
wo der Landkreis Aufgabentréager ist, bestehen gewisse Handlungsmaoglichkeiten. Insbesondere in
Zusammenhang mit der Erreichbarkeit und Barrierefreiheit von Haltestellen kdnnen seitens des
Landkreises in Abstimmung mit der jeweiligen Kommune gewilnschte Standards umgesetzt wer-
den. Zielsetzungen und Vorgaben dazu beinhaltet die beschlossene Fortschreibung des Nahver-
kehrsplans (2025). Als Leitlinieisthierdi € ASchaffung einer vollstandi
v er k e h r enthatendi Miese Leitlinie entspricht auch den gesetzlichen Vorgaben vom Bund

28 Radverkehrskonzept 2022 fir den Landkreis Coburg- Abschlussbericht. BOREGIO i Biiro furr Stadt- und
Regionalentwicklung 2022.

29 Landkreis Coburg: Richtlinie zur Férderung des Radverkehrs im Landkreis Coburg. Beschluss vom
27.04.2023.

30 https://lwww.coburg.de/microsite/mobil/index.php (abgerufen am 23.02.2024)

31 https://lwww.coburg.de/microsite/mobil/themen/politisches/region-coburg/index.php (abgerufen am
22.08.2025)
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und Freistaat Bayern nach Barrierefreiheit im 6ffentlichen Raum und 6ffentlichen Personennahver-
kehr.

Um die Ziele, Strategien und Mal3nahmen der Kommunen zum FuRverkehr zumindest nachrichtlich
in das Mobilitdtskonzept aufzunehmen und bei interkommunalen Planungen zu berlcksichtigen
(z. B: im Bereich des Tourismus), werden diese im Rahmen der kommunalen Befragung recher-
chiert und einbezogen (siehe Kap. 3.1.1).

2.45 Weitere Mobilitdtsangebote

Aktuell wurde fiir die Mitgliedskommunen der Allianz B303+ ein Carsharing-Konzept erarbeitet.3233
Eine im Rahmen des Konzepts durchgefiihrte Blrgerbefragung zeigt in den kreisangehérigen
Kommunen eine grundsatzliche Nutzungsbereitschaft fiir Carsharing. Uberwiegend werden sowohl
von befragten Blrgern als auch von Gemeindevertretern E-Fahrzeuge gewlnscht. Das Konzept
beinhaltet u. a. Standortvorschlage fur Carsharing-Stationen, Aussagen zur erforderlichen Ladein-
frastruktur, zu Technologieplattformen und Kundenbetreuung sowie zu Kosten und Finanzierung
und moglichen Anbietern. Die gemeinsame Initiierung von Carsharing-Angeboten in mehreren
Kommunen bietet sowohl Vorteile finanzieller Art als auch hinsichtlich gemeinsamer Nutzungsmaog-
lichkeiten. Bei einer moglichen Umsetzung des Carsharing-Konzepts mit E-Fahrzeugen wirden
die beteiligten Kommunen Vorbildfunktion hinsichtlich unterschiedlicher Aspekte tibernehmen: nie-
derschwelliger Zugangz u batterieel ektri scheTeiPlkean, s fiK ounnzde pd mi«
freies Fahren.

Das Carsharing-Konzept wurde allerdings mehrheitlich, u. a. aus Kostengriinden, in den Kommu-
nen abgelehnt. Bei etwaiger zuktinftiger Entspannung der Haushaltslage kann es jedoch zu einem
spateren Zeitpunkt nochmals aufgegriffen werden.

In begrenztem Umfang besteht bereits ein Carsharing-Angebot. Es gibt das stadtische Carsharing-
Angebot -AICDo # nne giiiAngebot iiber den Verein Autoparat e. V. Hier stehen Vereins-
mitgliedern Fahrzeuge unterschiedlicher Gro3e zur Verfiigung. Seit 2020 kooperiert der Verein mit
dem Bamberger Carsharing Anbieter Mei Audofiund somit mit dem Unternehmen Flinkster (Car-
sharing-Angebot der Deutschen Bahn).*

Das Radverkehrskonzept fir den Landkreis Coburg empfiehlt zur Férderung des Radverkehrs die
im Landkreis vorhandenen Bahnhotfe und Haltepunkte zu Mobilitdtsstationen zu entwickeln. Hier
sollen durch vernetze Angebote verschiedene Verkehrstrager verknipft und so an giinstigen
Standorten der intermodale Verkehr3¢ gefordert und erleichtert werden. Pradestiniert sind Verknup-
fungspunkte des OPNV/SPNV, an denen hochwertige, wettergeschiitzte Fahrradabstellanlagen,
Bushaltestellen und ggf. Leihstationen privater und 6ffentlicher Verleih- und Sharingsysteme fiir
Mietfahrrader oder E-Roller konzentriert werden sollten. Die Integration von Serviceangeboten wie
Packstationen, Schlie3facher und Ladestationen bietet zusatzliche Zeit- und Flexibilitatsvorteile fur
die Nutzer, da ggf. zusatzliche Wege eingespart werden kénnen. Die Parkmdglichkeiten fir Fahr-
rader sollten ausgeschildert und Hinweisschilder fir Lademdglichkeiten fur Pedelecs und zur Nut-
zung von Fahrradboxen installiert werden.?8

32 Der interkommunale Zusammenschluss besteht aus zehn Kommunen entlang der Bundesstrafl3e B303,
zu dem aus dem Landkreis die Kommunen Ebersdorf b.Coburg, Weidhausen b.Coburg, Grub a.Forst, Nie-
derflllbach, Untersiemau, Grof3heirath und Sonnefeld, https://allianz-b303plus.de, zuletzt abgerufen am
26.03.2024

33 New Urban Transport Solutions: Mobilitatskonzept zur Vorbereitung eine Carsharing-Angebots in den 10
Kommunen der ILE Allianz B303+. Berlin, 05/2024.

34 https://lwww.suec.de/coburg-flitzer

35 https://lwww.autoparat.de/carsharing/

36 Intermodaler Verkehr: Nutzung verschiedener Verkehrsmittel (z. B. Bahn und Fahrrad) auf einem Weg.
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2.5 Verkehrssicherheit

Die Entwicklung der Unfélle mit Personenschéaden gibt einen Hinweis auf die Verkehrssicherheit
im Landkreis. Es zeigt sich im Betrachtungszeitraum nach einem leichten Riickgang von 289 auf
253 Unfalle im Jahr 2018 ein erneuter Anstieg vor dem pandemiebedingten Tiefstand auf 187 Un-
falle im Jahr 2020. Danach hat der Wert infolge der wieder angestiegenen Mobilitat ebenfalls wie-
der zugenommen (Bild 12).

Entwicklung der Unfélle mit Personenschaden im LK Coburg 2018 -2022
[Anzahl Unfalle]
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Bild 12: Entwicklung der Unfalle mit Personenschaden im Landkreis Coburg 20 18-2022%7

Die Betrachtung der Unfélle nach der Art der Beteiligten vermittelt einen Eindruck zu der Betrof-
fenheit von Radfahrern und FuRgangern. Wahrend der Anteil der Ful3génger nur geringe Schwan-
kungen zeigt, ist bei den Unfallen mit der Beteiligung von Radfahrern ein Anstieg zu verzeichnen
(Bild 13). Mdglicherweise spielen auch hier Veranderungen im Mobilitdtsverhalten wahrend der
beiden Corona-Jahre eine Rolle. Durch Homeoffice und Kontaktbeschrankungen ging die Mobilitat
grundsatzlich zurtick und die Nutzung individueller Verkehrsmittel (Auto und Fahrrad) nahm zu. Ein
Ruckgang der beteiligten Radfahrer im Jahr 2022 nach der Pandemie zeichnet sich allerdings nicht
ab. Eine Auswertung der Unfallschwere zeigte, dass die Zahl der gettteten FuRganger und Rad-
fahrer erfreulicherweise im Betrachtungszeitraum nicht angestiegen ist.

Entwicklung der Unfélle mit Personenschaden im LK Coburg
nach Art der Beiteiligten 2018 - 2022 [Anzahl Beteiligte]
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Bild 13: Entwicklung der Unfélle mit Personenschaden im Landkreis Coburg nach Art der

Beteiligten 2018-2022%7

37 Bayerisches Landesamt fiir Statistik, Furth 2024, abgerufen am 11.01.2024
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Die Entwicklung der Unfélle nach Ortslage zeigt von 2016 i 2022 eine leichte Umkehrung. Die
Unfalle innerhalb geschlossener Ortschaften haben leicht zu-, die auf3erhalb leicht abgenommen
(Bild 14).

Entwicklung der Unfélle mit Personenschaden nach Ortslage
im LK Coburg 2018 -2022 [Anzahl Unfélle]
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Bild 14: Entwicklung der Unfalle mit Personenschaden im Landkreis Coburg 2018 -202238

2.6 Wirtschaft und Bildung

2.6.1  Wirtschaftsstruktur

Die Zahl der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten am Wohnort ist im Landkreis von
20181 2022 trotz des Bevolkerungsrickgangs um rund 13% angestiegen. Die Anzahl der am Ar-
beitsort Beschéftigten war im gleichen Zeitraum nahezu unverandert (Bild 15).

Entwicklung der sozialversicherungspflichtig Beschéaftigten
LK Coburg 2008 -2022
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Bild 15: Entwicklung der sozialversicherungspf lichtig Beschéftigten im Landkreis Coburg
2008-20223%

Eine Auswahl der wichtigsten Wirtschaftsbereiche im Landkreis zeigt, dass mit 42 % immer noch
ein Grol3teil der Beschéftigten im verarbeitenden Gewerbe tatig ist (Tabelle 5). Rund 55 % des
Gesamtumsatzes im Landkreis werden hier erwirtschaftet. Mit rund einem Viertel des Umsatzes
und einem Funftel der Beschaftigten nehmen Handel, Instandhaltung und Kfz-Reparatur die zweit-
groflite Kategorie ein. Aufgrund der teilweise geringeren GrofR3e dieser Unternehmen stellen sie mit
585 (20 %) die grol3te Anzahl der Betriebe.

38 Bayerisches Landesamt fiir Statistik, Furth 2024, abgerufen am 11.01.2024
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Einige Kommunen des Landkreises sind noch immer gepragt durch die Auswirkungen des Struk-
turwandels infolge des starken Rickgangs in den Produktionsbereichen Polstermébel, Spiel- und
Korbwaren. Fir die hierdurch entstandenen grof3en Gewerbebrachen gilt es mit Hilfe geeigneter
Instrumente der Innenentwicklung dauerhafte Losungen zu entwickeln.

Tabelle 5: Betriebe, Beschaftigte und Umsatz ausgewahlter Industriebetriebe im Landkreis Coburg 202139

Anz. sozialvers.- Beschaf- Anzahl Betriebe Umsatz Umsatz

Lty Selislen pflichtig Besch.  tigte [%] Betriebe [%] [ Tsd. [%]
Verarbeitendes Gewerbe 11.354 42% 313 11% |[2.846.242| 55%
H I hal

andel, Instandhaltung und 5817 21% | 585 | 20% |1.367.246| 26%
Reparatur von Kfz
Baugewerbe 1.954 7% 339 11% 277.650 5%
Verkehr und Lagerei 1.093 4% 95 3% 149.321 3%
Gesundheits- und Sozialwesen 3.410 13% 191 6% 85.874 2%
Gastgewerbe 417 2% 160 5% 28.486 1%
Summen 27.204 88% 2.966 57% |5.217.624| 91%

Eine Ubersicht der groReren Unternehmen im Landkreis verdeutlicht, dass von den rund 27.000
Beschaftigten nur ein knappes Drittel in gro3eren Unternehmen mit mehr als 200 Mitarbeitenden
beschaftigt ist. Der Wirtschaftsraum Coburger Land ist vor allem durch zahlreiche Klein- und mit-
telstdndische Betriebe mit 20-50 Mitarbeitenden gepragt.

Die grof3ten Betriebe befinden sich in Bad Rodach (HABA Familygroup B.V. & Co0.KG, Valeo KiIi-
masysteme) und in Ebersdorf b.Coburg (Mondi Pack Solution GmbH?*°, Martin Metallverarbeitung
GmbH), gefolgt von Neustadt bei Coburg (Tabelle 6).

39 Bayerisches Landesamt fiir Statistik, Furth 2024, abgerufen am 11.01.2024, enthalten sind alle Betriebe
der ausgewahlten Industriezweige
40 ehemals Schumacher Packing GmbH
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Tabelle 6: GrolRere Arbeitsplatzstandorte im Landkreis Coburg: mitarbeiterstarkste  Unternehmen , Stand
2025%
SUEELS mitarbeiterstarkste Unternehmen Arbeitsplatze
(Kommune)
Ahorn Wefa GmbH (ca. 140 Mitarbeiter) 140
Bad Rodach HABA Familygroup B.V. & Co KG (ca. 760 Mitarbeiter) 1.900

Medical Park Bad Rodach GmbH & Co. KG (ca. 420 Mitarbeiter)
Valeo Klimasysteme GmbH (ca. 720 Mitarbeiter)

Dorfles-Esbach Coburger Kartonagenfabrik GmbH & Co. KG (ca.130 Mitarbeiter) 130
Ebersdorf b.Coburg |Mondi Pack Solution (ca. 900 Mitarbeiter)* 1.300
Martin Metallverarbeitung GmbH (ca. 400 Mitarbeiter an allen
Standorten)
Meeder Milchwerke Oberfranken West eG (ca. 440 Mitarbeiter) 440
Neustadt bei Coburg |D+S Logistic GmbH (ca. 140 Mitarbeiter) 2.000

Diepa Drahtseilwerk Dietz GmbH & Co. KG (ca. 320 Mitarbeiter)
Fishbull Franz Fischer Qualitatswerkzeuge GmbH (ca. 300 Mitarbeiter)*
Prysmian Kabel und Systeme GmbH (ca. 510 Mitarbeiter)

Sauer GmbH & Co. KG (ca. 730 Mitarbeiter) (an den Standorten:
Neustadt und Foritztal (Nachbarstandort in Thiringen))

Rodental Saint-Gobain Industriekeramik (ca. 270 Mitarbeiter) 490
Wdéhner GmbH & Co. KG (ca. 220 Mitarbeiter)

Untersiemau Angermiiller Bau GmbH (ca. 200 Mitarbeiter) 200

Sonnefeld Max Schultz GmbH & Co. KG (ca. 210 Mitarbeiter)* 210

Weidhausen Verpa Folie Weidhausen GmbH (ca. 650 Mitarbeiter) 650

Summe 7.460

*keine aktuelle Daten vorliegend; Schatzungswerte fur 2025

Die Entwicklung der Arbeitslosenquote zeigt im Landkreis im Betrachtungszeitraum von
20181 2023 einen leichten Anstieg der Arbeitslosenquote um 0,3 Prozentpunkte (Bild 16). Im Frei-
staat Bayern und in ganz Deutschland ist die Arbeitslosenquote im gleichen Zeitraum um 0,5 Pro-
zentpunkte angestiegen. Wahrend die Quote im Landkreis in der gesamten Zeit im Vergleich zu
Bayern etwas hoher liegt, liegt sie deutlich unter dem Bundesdurchschnitt.

Entwicklung der Arbeitslosenquote* LK Coburg, Bayern, Deutschland
2018-2022
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* Arbeitslosenquote bez. auf alle zivile Erwerbspersonen

Bild 16: Entwicklung der Arbeitslosenquote im Landkreis Coburg , in Bayern und in
Deutschland 2018-202242 43

41 Landkreis Coburg, Stabstelle P1 Wirtschaftsforderung 2025
42 Bayerisches Landesamt fir Statistik, Furth 2024, abgerufen am 17.01.2024
43 https://statistik.arbeitsagentur.de, abgerufen am 27.02.2024
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2.6.2 Pendlerverflechtungen

In der Summe weist der Landkreis im Jahr 2022 ein negatives Pendlersaldo von -11,3 % auf (Ta-
belle 7). Gegenuber den rund 23.000 Berufsauspendlern, die taglich den Kreis verlassen, stehen
nur ca. 13.600 Beschatftigte, die ihren Arbeitsplatz im Landkreis haben und taglich von au3erhalb
einpendeln.

Auch die Betrachtung der kreisangehorigen Kommunen zeigt mit Ausnahme von Bad Rodach
(+20,5 %), Ahorn (+3,3 %) und Sonnefeld (+1,7 %) negative Pendlersaldi. Besonders deutlich sind
die Werte in Weitramsdorf (-35,1 %), ltzgrund (-34,7 %) und Lautertal (-33,9 %).

Ein Grol3teil der Beschaftigten (15.335) pendelt allerdings auch innerhalb des Kreisgebiets.
Tabelle 7: Pendlerdaten Landkreis Coburg , Stand 2022 44

Innergemeindliche  Pendlersaldo
Berufspendler (relativ)

Kommune Berufseinpendler Berufsauspendler

Neustadt bei Coburg 2.847 4177 2.503 -8,8%
Rodental, Stadt 2431 4.596 1.106 -16,6%
Bad Rodach, Stadt 2.972 1.620 1.243 20,5%
Ebersdorf b.Coburg 2.066 2.175 593 -1,8%
Dorfles-Esbach 1.306 1.481 180 -4.9%
Grub a.Forst 543 1.183 124 -22,8%
Lautertal 433 1.967 123 -33,9%
Meeder 823 1.478 159 -18,0%
Niederfillbach 402 619 53 -14,5%
Sellach, Stadt 752 1.410 394 -16,8%
Sonnefeld 1.699 1.621 438 1,7%
Untersiemau 1.032 1.385 216 -8,4%
Weidhausen b.Coburg 777 1.195 264 -13,2%
Weitramsdorf 331 2.134 139 -35,1%
Ahorn 1.748 1.610 170 3,3%
Grofheirath 515 1.083 113 -21,5%
ltzgrund 121 945 80 -34,7%
LK Coburg 13.361 23.242 15.335 -11,3%

Die Betrachtung der zehn starksten Pendlerverflechtungen zeigt eine deutliche Ausrichtung auf die
Stadt Coburg. Sowohl bei den Auspendlern (58 % der Pendler) als auch bei den Einpendlern
(27 %) steht die zentral im Kreisgebiet gelegene kreisfreie Stadt an erste Stelle (Tabelle 8, Bild 17).
Vergleichsweise starke Pendlerbeziehungen und damit starke verkehrliche Verflechtungen beste-
hen nach Sonneberg, Hildburghausen und Lichtenfels. Ein Zusammenhang zwischen der Starke
der Pendlerverflechtungen tber die Kreisgrenze hinaus besteht erwartungsgemaf hinsichtlich der
Entfernungen zwischen Quelle und Ziel sowie der Gréf3e bzw. Zentralitat der Zielorte.

44 Quelle Erwerbstétige: Bayerisches Landesamt fir Statistik, Firth 2024, abgerufen am 11.01.2024
Quelle Pendlerdaten: https://pendleratlas.de/bayern/landkreis-coburg/ Stand 2022, abgerufen am
23.01.2024
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Tabelle 8: Auswahl der zehn stérksten Pendlerverflechtungen fur den Landkreis Coburg , Stand 2022 4°

TOP 10 Einpendler Entfernung TOP 10 Auspendler Entfernung
1. Coburg, Stadt 3.558| 27% -|1. Coburg, Stadt 13.385| 58% -
2. Sonneberg 2.587| 19% 22 km|2. Lichtenfels 2.284| 10% 15 km
3. Hildburghausen 2.435| 18% 25 km|3. Sonneberg 1.225| 5% 22 km
4. Kronach 1.365| 10% 27 km|4. Kronach 867 4% 27 km
5. Lichtenfels 1.324| 10% 15 km|5. Bamberg, Stadt 747 3% 41 km
6. HalRberge 431 3% 41 km|6. HalRberge 673 3% 41 km
7. Bamberg 178] 1% 41 km|7. Hildburghausen 475 2% 25 km
8. Kulmbach 87| 1% 39 km|8. Nirnberg, Stadt 265 1% 91 km
9. Rhén-Grabfeld 86| 1% 55 km|9. Bamberg 243 1% 41 km
10. Bamberg, Stadt 82 1% 41 km|10. Minchen 208 1% 240 km
Summe der zehn Summe der zehn
starksten Relationen 12.133| 91% starksten Relationen 20.372| 88%
LK Coburg 13.361 23.242
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Bild 17: Pendlerverflech tungen Landkreis Coburg , Stand 2022 45

Die Starke der auf die Kommunen bezogenen Pendlerbewegungen (Ein- und Auspendler) korres-
pondiert mit der Grol3e der Orte: Von und zu den Mittelstadten Neustadt bei Coburg und Rddental
finden mit Gber 6.000 Bewegungen pro Tag die meisten Wege, bezogen auf die kleinen Landge-
meinden Grub a.Forst, Grol3heirath, Itzgrund und Niederfillbach mit 1.000 bis 2.000 die wenigsten
Wege statt (Bild 18). Innerhalb des Kreises bestehen die gréf3ten Verflechtungen zwischen Coburg
und den beiden Mittelzentren Neustadt bei Coburg und Rédental (mehr als 1.500 Wege/Tag).

45 https://pendleratlas.de/bayern/landkreis-coburg/ Stand 2022, abgerufen am 23.01.2024
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Bild 18: Pendlerverflech tungen innerha Ib des L andkreis es Coburg , Stand 2022 46

2.6.3  Tourismus , Freizeit

Der Landkreis Coburg gehort zur Tourismusregion Coburg.Rennsteig e. V., eine landerlbergrei-
fende Marketingorganisation fur den Tourismus im Landkreis, der Stadt Coburg und der Thiringer
Nachbarkommunen. Die Zusammenarbeit zielt auf eine Verzahnung der einzelnen touristischen
Angebote ab, um die Bedeutung des Tourismus in der Region zu steigern und damit die Wettbe-
werbsfahigkeit zu erhéhen.

Die Region bietet durch die abwechslungsreiche Landschaft vielseitige Angebote fiir den Wander-
und Radwandertourismus sowie zahlreiche kulturelle touristische Attraktionen (u. a. historische
Ortskerne, Burgen, Schlosser, Museen, Veranstaltungen, Feste, Markte). Wenngleich der Anteil
des Gastgewerbe 2021 lediglich 1% des Gesamtumsatzes betrug (vgl. Tabelle 5), wird der Touris-
mus im Landkreis als wertvoller Wirtschaftsfaktor eingestuft, der Arbeitsplatze schafft und si-
chert.4748

Die Anzahl der Ubernachtungen als Kennzahl fur die Bedeutung des Tourismus im Landkreis lasst
im Betrachtungszeitraum 2016 i 2023 deutlich den infolge von Corona entstandenen Einbruch in
den Jahren 2020/2021 erkennen (Bild 19). Seit 2022 steigt der Wert wieder an. Der Verlauf der
durchschnittlichen Aufenthaltsdauer*® verhalt sich umgekehrt: Wahrend der Pandemie stiegen die
Aufenthaltsdauern, verbunden mit vermehrten Urlaubsreisen innerhalb Deutschlands tendenziell
eher an und sind seit 2021 wieder rucklaufig.

46 https://lwww.regionalstatistik.de/genesis/online (Stand 30.06.2022, abgerufen am 23.01.2024)
47 https://lwww.coburg-rennsteig.de, abgerufen am 27.02.2024

48 Bayerisches Landesamt fiir Statistik, Firth 2024, abgerufen am 27.02.2024

49 Berechneter Wert aus Summe Ubernachtungen dividiert durch Summe Ankiinfte.
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Anzahl der Ubernachtungen und durchschnittliche Aufenthaltsdauern
im LK Coburg 2016 -2023
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Bild 19: Anzahl der Ubernachtungen und durchschnittliche Aufenthaltsdauer im L andkrei-

ses Coburg 2018-2023%

2.6.4  Bildung

Im Landkreis Coburg befinden sich derzeit 26 allgemeinbildende Schulen (18 Grundschulen, 8
Mittel-/Hauptschulen, 1 Realschule, 1 Gymnasium, 2 Forderzentren). Weitere vier Gymnasien,
zwei Realschulen sowie berufsbildende und Wirtschaftsfachschulen sind in der Stadt Coburg an-
gesiedelt.>* Wahrend mit Ausnahme von Lautertal und Niederfllbach alle Ortschaften Uber eine
Grundschule verfiigen, missen zu den weiterfihrenden Schulen teilweise auch langere Wege zu-
rickgelegt werden.

Die Entwicklung der Schiilerzahlen zeigt im Betrachtungszeitraum nach einem leichten Riickgang
bis zum Schuljahr 2020/2021 wieder eine steigende Tendenz (Bild 20).

Entwicklung der Schilerinnnen und Schiler an gemeinbildenden Schulen
im Landkreis Coburg 2015 -2023
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Schilerzahl an allgemeinbildenden
Schulen

Bild 20: Entwicklung der Schilerinnen und Schiler an allgemeinbildenden Schulen im
Landkreis es Coburg 2015-2023 52

2.6.5 ErschlieBung squalitat sozialer und kulturelle r Infrastruktur en

Im Rahmen der Fortschreibung des Regionalplans der Region Oberfranken-West wurde eine Ana-
lyse der Versorgung mit Einrichtungen und Dienstleistungsangeboten der sozialen und kulturellen

50 Bayerisches Landesamt fiir Statistik, Furth 2024, abgerufen am 17.01.2024
51 https://lwww.landkreis-coburg.de
52 Bayerisches Landesamt fiir Statistik, Furth 2024, abgerufen am 17.01.2024
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Infrastruktur durchgefiihrt.5® Hierbei wurden u. a. die Pkw- und OPNV-Erreichbarkeiten relevanter
Einrichtungen auf Basis der Gemeinden analysiert und bewertet, um bestehende und zuklnftig
drohende Versorgungslicken zu identifizieren. Fur das vorliegende Mobilitdtskonzept werden aus-
gewahlte Ergebnisse aufgegriffen, um Angebotsdefizite der Pkw- und OPNV-Erreichbarkeitsana-
lysen als Hinweise fur erforderliche Handlungsansatze zu nutzen.

Nach dem LEP Bayern kann eine flachendeckende Versorgung als gegeben angesehen werden,
wenn relevante Infrastrukturen der Grundversorgung innerhalb von 20 Minuten mit dem MIV oder
30 Minuten mit dem OPNV zu erreichen sind. Die zumutbare Erreichbarkeit von Mittelzentren liegt
bei einer Fahrzeit von 30 Minuten mit dem MIV oder einer Fahrzeit von 45 Minuten mit dem OPNV.
U. a. unter Bericksichtigung dieser Orientierungswerte wurden in sechs Kommunen Defizite in
ausgewahlten Einrichtungen identifiziert, die in Tabelle 9 aufgefuhrt sind.

Tabelle 9: Defizite der Pkw - und OPNV -Erreichbarkeit fiir ausgewahlte Einrichtungen und zentrale Orte  in Kom-
munen im Landkreis Cobur g%

Gymnasium  Realschule  Mittelschule ~ Grundschule  Kinderarzt  Krankenhaus Mittelzentrum

Pkw
Ahorn OPNV] 31-40
Plkw 26-30 26-30 51-60 31-35
Bad Rodach OPNM  >60 51-60 26-60
N Pkw
Dorfles-Esbach PNV 3145
Plkw
Ebersdorfb.CobU'g 5PNy 31-40 31-40 3145
. Pkw
Grofheirath OPNV 31-40 31-40 31-45
Plkw
Grub a.Forst BPNV 31-20
Itzgrund Pkw
9 OPNV] 4150 4150 >30 4150 31-45
Lautertal ot
oPN  31-40 31-40 31-45
Mooder Plw 21-30
oPN 4150 4150 31-40 31-40 31-45
. Plkw
Neustadt bei Coburg 5PNV 31-20
. N Pkw
Niederftllbach PNV 3120
) Plkw
e OPNV  31-40 31-40 3145
coBlach Plw 21-25 23-26 21-30
OPNV  51-60 41-50 51-60 61-75 51-60
connefeld Plkw 21-25 21-30
oPN 4150 4150 51-60 31-45
Untersiemau Pkw
OPNV] 31-40 31-40
. Plkw 41-50 21-25 23-26 21-30
Weidhausen b.Coburge 5 5 5160 5160 46-60
. Pkw
Weitramsdorf oPN  31-40 31-45

Rot hervorgehoben sind Werte, die die im LEP Bayern verankerte zumutbare Erreichbarkeit (30 min mit dem MIV und 45 min mit dem OPNV)

Auffallig viele Erreichbarkeitsengpésse mit hohen Reisezeiten bestehen in den westlich, dinn be-
siedelten Kommunen des Kreisgebietes (Bad Rodach, Meeder, Seldlach, Itzgrund) sowie in den
Landgemeinden Sonnefeld und Weidhausen b.Coburg am 6stlichen Kreisrand. Die Entfernungen
zu Coburg oder zu den Mittelzentren Neustadt bei Coburg oder Rodental mit den entsprechenden

53 Spickermann & Wegener, Stadt- und Regionalforschung: Analyse der Versorgung mit Einrichtungen und
Dienstleistungsangeboten der sozialen und kulturellen Infrastruktur in der Planungsregion Oberfranken-
West. Dortmund 2020.
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Versorgungseinrichtungen sind weit entfernt und die ErschlieRung durch den OPNV nicht ausrei-
chend. Insbesondere die Erreichbarkeit von Realschulen und Krankenh&usern, die sich in der Re-
gel auf wenige Standorte in zumeist zentralen Orten konzentrieren, sind ungentigend.

Einrichtungen zur Kinderbetreuung, Grund- und Mittelschulen, Hausarzte sowie Lebensmittel-
markte, Bank- und Postfilialen sind flachendeckend und wohnortnah im Landkreis verteilt. Hier
besteht eine an die siedlungsstrukturellen und zentralortlichen Gegebenheiten angepasst flachen-
deckend Versorgungsstruktur.®3

2.7 Mobilitatsverhalten

Im Rahmen der Erstellung des Mobilitatskonzepts wurde im Zeitraum 11.03. - 25.04.2024 eine
kreisweite Befragung zum Mobilitdtsverhalten im Landkreis durchgefiihrt (schriftliche, telefonische
und Online-Stichprobenbefragung).>* Es liegen Daten zu 2.177 Personen aus 928 Haushalten vor,
die wichtige Erkenntnisse zum werktaglichen Verkehrsverhalten liefern. Mit einer Quote von 2,5 %
der Bevolkerung im Landkreis Coburg ist die Befragung als statistisch gesichert und repréasentativ
anzusehen.

Hinweis: Es liegt ein separater Projektbericht zur durchgefiihrten Mobilitatsbefragung vor. Nachfol-
gend sind ausgewahlte Informationen zum Mobilitatsverhalten im Landkreis Coburg zusammenge-
fasst dargestellt.

Wichtige Kennziffern zur Beschreibung der Mobilitét sind die Wegeanzahl, Verkehrsmittelwahl (Mo-
dal Split) und Wegelange.

2.7.1 Wegeanzahl

An einem normalen Werktag verlassen 88 % der Bevoélkerung im Landkreis Coburg das Haus. Es
werden am Tag durchschnittlich 3,1 Wege und Fahrten pro Person unternommen (3,5 Wege pro
Tag und Person bei alleiniger Betrachtung der mobilen Personen).

Aus der deutschlandweiten Mobilitatsbefragung AMo b i | i t 2 t §i(MiD, Datanstancc2017)a n d
geht hervor, dass die Wegeanzahl in allen Raumtypen auf einem gleichen Niveau ist (Wert zwi-
schen 3,1 und 3,2)%. Die durchschnittliche Wegeanzahl des Landkreises Coburgs ist identisch mit

der durchschnittlichen Wegeanzahl vergleichbaren landlichen Regionen®®.

2.7.2  Modal Split (Verkehrsmittelwahl)

Nur 22 % aller Wege werden im Landkreis Coburg mit den Verkehrsmitteln des Umweltverbunds
(FuBverkehr, Radverkehr, OV) z ur ¢ ckgel egt . Das AZu FuC gehenid m
von 13 % aus. Die offentlichen Verkehrsmittel (OV) werden fiir 5 % der Wege und das Rad wird

fur 4 % aller Wege gewahlt. 78 % aller Wege entfallen auf den motorisierten Individualverkehr

(MIV), entweder als Selbst- oder Mitfahrende (Bild 21).

54 Ingenieurbiiro Helmert: Mobilitatsbefragung 2024 zum werktaglichen Verkehrsverhalten der Bevdlkerung
im Landkreis Coburg. Aachen, August 2024.

55 Bundesministerium fir Digitales und Verkehr (BMDV): Mobilitét in Deutschland MiD 2017 i Ergebnisbe-

richt. Bonn 2019
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Modal Split
(wegebezogene Verkehrsmittelwahl)

m Kfz-Verkehr (Mitfahrer)

s Kfz-Verkehr (Fahrer)
62,3% 17.6%
, 3%

m 6ffentlicher Personenverkehr (OV)

® Radverkehr

- ® FuRverkehr
4.1%

Analyse
2024

Bild 21: Modal Split [%] nach Verkehrsart , Analyse 2024 57

Im Gegensatz zur Wegeanzahl (vgl. Kap. 2.7.1) zeigt die wegebezogene Verkehrsmittelwahl raum-
liche Unterschiede (MiD 2017). Die Kfz-Nutzung ist in l&andlichen Raumen durch das defizitare An-
gebot des offentlichen Verkehrs (resultiert aus der geringeren Nachfrage) und das gréRere Ange-
bot an Privatflachen zum Abstellen des Kifz starker ausgepragt als in urbanen Raumen. Differen-
ziert nach den Raumtypen variiert der Kfz-Anteil (Fahrer und Mitfahrer) bei der Verkehrsmittelwahl
zwischen 38 % (Stadtregion i Metropole) und 70 % (Landliche Region i kleinstadtischer, dorflicher
Raum)®8. Daraus ergibt sich, dass der MIV-Anteil des Landkreises Coburgs (78 %) tUber dem Anteil
vergleichbarer landlicher Regionen liegt (Landliche Region T Mittelstadt, stadtischer Raum 65 %;
Landliche Region i kleinstadtischer, dorflicher Raum 70 %).

2.7.3 Wegelange

Die mittlere Tagesstrecke einer Person liegt im Landkreis Coburg bei 32 km. Analog zum Modal
Split (vgl. Kap. 2.7.2) variiert dieser Wert nach den regionalstatistischen Raumtypen. In der
deutschlandweiten Mobilitdtsbefragung zeigen sich Werte zwischen 36 km (Stadtregion i Regio-
pole und Grof3stadt sowie Landliche Region 1 zentrale Stadt) und 44 km (Stadtregion i kleinstad-
tischer, dorflicher Raum sowie Landliche Region i kleinstadtischer, doérflicher Raum). Die Wege
sind in landlichen Raumen durch die geringere Siedlungs- und Zieldichte langer als in urbanen
Raumen. Der Wertevergleich zeigt auf, dass die mittlere Tagesstrecke im Landkreis Coburg kirzer
ist als die Werte vergleichbarer landlicher Regionen (Landliche Region i Mittelstadt, stadtischer
Raum 37 km; Landliche Region i kleinstadtischer, dorflicher Raum 44 km). Dies lasst sich auf die
hohe Zahl der auf die kreisfreie Stadt Coburg bezogenen Wege (rund 30 %) zurtickfihren.

Heruntergebrochen auf einen Weg bzw. eine Fahrt ergibt sich im Landkreis Coburg eine durch-
schnittliche Wegelange von 10,2 km. Analog zur mittleren Tagesstrecke zeigen sich in der deutsch-
landweiten Mobilitatsbefragung auch bei der durchschnittichen Wegelange réumliche Unter-
schiede (Werte zwischen 11 und 14 km). Der ortsspezifische Wert fir den Landkreis Coburg liegt

57 Ingenieurbiro Helmert: Mobilitatsbefragung 2024 zum werktaglichen Verkehrsverhalten der Bevolkerung
im Landkreis Coburg. Aachen, August 2024.

58 Bundesministerium fir Digitales und Verkehr (BMDV): Mobilitét in Deutschland MiD 2017 i Ergebnisbe-
richt. Bonn 2019
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auch hier niedriger als die Werte vergleichbarer landlicher Regionen (Landliche Region i Mittel-
stadt, stadtischer Raum 12 km; Landliche Region i kleinstadtischer, dorflicher Raum 14 km). Auch
hier begriindet sich dies durch die hohe Zahl der auf die kreisfreie Stadt Coburg bezogenen Wege
(rund 30 %).

Aufgrund der verkehrsmittelspezifischen Aktionsradien variiert die durchschnittliche Wegeldngen
in Abhangigkeit des Verkehrsmittels (Werte zwischen 1,1 km und 21,7 km; Bild 22).

Wegelange
(Durschnitt je Verkehrsmittel)

- 8,8 km m Kfz-Verkehr (Mitfahrer)

11,8 km Kfz-Verkehr (Fahrer)
21,7 km  m Offentlicher Personenverkehr (OV)
3,8 km ® Radverkehr

1,1 km ® FuRverkehr

Bild 22: Wegelange [km] nach Verkehrsmittel, Analyse 2024  5°

2.7.4  Verkehrsleistung

Die personenbezogene Verkehrsleistung (Personen-Kilometer) ergibt sich auf Grundlage der Ein-
wohnerzahl, Wegeanzahl, Verkehrsmittelwahl und der Wegelange je Verkehrsmittel (Tabelle 10).

Tabelle 10: Verkehrsleistung [Pers. -km], Analyse 2024

Analyse 2024
Einwohnerzahl 87.317
Mobilitatsrate 310
(Anzahl Wege pro Person und Tag) '
Wegeanzahl pro Tag 270.487
(gesamt)
Modal Split | Wegelange | Verkehrsleistung
[%6] [km] [Pers.-km]

FuRverkehr 12,8 1,1 38.034
Radverkehr 4.1 3,8 42.593
offentl. Personenverkehr (OV) 5,5 21,7 322.399
Kfz-Verkehr (Fahrer) 62,3 11,8 1.988.931
Kfz-Verkehr (Mitfahrer) 15,3 8,8 363.366

Summe 2.755.324
59 ebd.
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3 Beteiligung ausgewahlter Zielgruppen

Im Rahmen der Projektbearbeitung wurden verschiedene Zielgruppen zu unterschiedlichen Zeit-
punkten im Projektverlauf beteiligt.

3.1 Landkreisangehdrige Kommunen

Die im kreisweiten Mobilitdtskonzept verankerte Mobilitdtstrategie (siehe Kap. 8) sowie auch das
zugehorige Handlungskonzept (siehe Kap. 9) zur Erfullung der Mobilitatsstrategie kbnnen nur dann
erfolgreich umgesetzt werden, wenn die Inhalte von den kreisangehtrigen Kommunen akzeptiert
und mit getragen werden.

Vor diesem Hintergrund hat die friihzeitige Beteiligung der kreisangehtérigen Kommunen eine hohe
Bedeutung.

3.1.1  Schriftliche Datenabfrage

Zu Projektbeginn wurde eine schriftiche Datenabfrage in Form eines Fragebogens bei den 17
kreisangehdrigen Kommunen durchgefuhrt. Ziel dieser Abfrage war es, alle verkehrsrelevanten
Informationen zu Daten und Materialien, aber auch zu Strategien und Zielsetzungen zusammen-
zutragen. Das Themenfeld Offentlicher Personenverkehr (OV) wurde ausgelassen, da hier die
Kommunen nicht die Aufgabentragerschaft haben.

Allgemeines

Netzwerkarbeit

Netzwerkarbeit dient dem fachlichen Austausch (Abstimmung, Diskussion, Erfahrungen), wodurch
Synergien besser genutzt werden kénnen.

Alle Kommunen sind in der Ubergeordneten Landkreisebene organisiert, sodass die Landkreiszu-
gehorigkeit als fundamentales Netzwerk flr eine Zusammenarbeit definiert werden kann. Der
Landkreis Coburg selbst arbeitet in mehreren verkehrsbezogenen Netzwerken mit anderen Akteu-
ren zusammen. Neben den politischen Gremien erfolgt eine interkommunale Zusammenkunft von
Vertretenden aus den einzelnen kreisangehorigen Kommunen beim Runden Tisch Radverkehr so-
wie zu themenspezifischen bzw. einberufenen Workshops (z. B. Fortschreibung Nahverkehrsplan).

Darlber hinaus sind die Coburger Gemeinden Ebersdorf b.Coburg, Weidhausen b.Coburg, Grub
a.Forst, Niederfullbach, Untersiemau, Grof3heirath und Sonnefeld Mitglied im eingetragenen Ver-
ein Allianz B303+. Es handelt sich um einen Uber die Kreisgrenze hinausgehenden interkommu-
nalen Zusammenschluss aus insgesamt elf l&ndlich gepragten Gemeinden entlang der Bundes-
stral3e 303 mit dem Ziel, eine nachhaltig lebenswerte und zukunftsfahige Region gemeinsam um-
zusetzen.®° Die Zusammenarbeit basiert auf dem gemeinsamen Integrierten Landlichen Entwick-
lungskonzept (ILEK), welches Handlungsfelder und Projekte vorgibt. Hinsichtlich des Handlungs-
felds Mobilitat werden drei aktuelle Projekte benannt:

A Erarbeitung eines Mobilitatskonzepts zur Vorbereitung eines Carsharing-Angebots®?

A Allianzradweg, ein freizeitorientierter Rundradweg (Gesamtlange 82 km) durch die zehn Mit-
gliedsgemeinden, der im Sommer 2023 erdffnet wurde,

80 Neben den sieben genannten Coburger Gemeinden gehdren noch Mitwitz und Schneckenlohe aus dem
Landkreis Kronach sowie Marktgraitz und Redwitz an der Rodach aus dem Landkreis Lichtenfels dem Ver-
ein an.

61 Das Konzept liegt seit Mai 2024 vor.
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A Erstellung von sogenannten Vitalitats-Checks, um zielgerichtet die Lebendigkeit der Ortskerne
zu erhalten.

Die Stadt Bad Rodach hat zudem angegeben, dass sie Teil der Interessengemeinschaft (IG)
ASchienenl ¢ckenisSk¢hd tuhs¢sr i Qhogbeunrfig i st . I n der | G habe
antwortliche Akteure aus 23% Gebietskorperschaften, Wirtschaftskammern und Interessenverban-

den sowie Mandatstrager des Bundes und der Lander aus den Regionen West-Oberfranken und
Sudthiringen zusammengeschlossen, um die Wiederherstellung der Schienenverbindung zwi-

schen dem Coburger Land und Sudthiringen voranzutreiben (vgl. auch Kap 2.4.2).

Konzepte
Auf kommunaler Ebene sind folgende Konzepte mit Verkehrsbezug typisch:

A Verkehrsentwicklungsplan/Klimaschutzteilkonzept, Mobilitat/Masterplan, Mobilitat/Mobilitéts-
plan/SUMP®3; Es handelt sich hierbei um ganzheitliche Verkehrskonzepte (Netz, Infrastruktur
und Verknupfung fur alle Verkehrsarten) - in der Regel fur die Gesamtstadt oder zumindest fiir
die Innenstadt.

A Nahmobilitatskonzept: Es handelt sich hierbei um ein Konzept mit nahraumlicher Betrachtung,
d. h. in der Regel mit Bezug zur Innenstadt und dem Umweltverbund (Netz, Infrastruktur, Ver-
knipfung).

A Radverkehrskonzept: Bei diesen Konzepten steht der gesamtstadtische Radverkehr im Fokus
(Netz, Infrastruktur, Fahrradparken).

A FuRverkehrskonzept: Hier steht der nahraumliche FuBverkehr (Netz, Infrastruktur, Barrierefrei-
heit) im Fokus.

Die Datenabfrage zeigt auf, dass von den 17 kreisangehdrigen Kommunen nur zwei Kommunen
mindestens eins dieser Konzepte erstellt haben (zwei Verkehrskonzepte).

Neben den Konzepten mit Schwerpunkt Verkehr/Mobilitét gibt es thematisch tGbergreifende Kon-
zepte, die das Thema Verkehr/Mobilitat mit aufgreifen (z. B. Stadtentwicklungskonzept, Dorfent-
wicklungskonzept, Einzelhandelskonzept). Etwas mehr als die Halfte der Kommunen haben hier
mindestens eine Nennung getétigt. Neben den Allianz-Projekten (Carsharing-Konzept, Allianzrad-
weg und Vitalitats-Checks) wurden vor allem Stadtentwicklungskonzepte (4 Nennungen) unter-
schiedlichen Alters benannt.

Aus diesem Ergebnis lasst sich ablesen, dass das Thema Verkehr/Mobilitat auf kommunaler Ebene
nicht unbeachtet bleibt und Gberwiegend in Ubergreifenden Konzepten mitgedacht wird.

FulR- und Radverkehr

Strategien und Ziele
Strategien und Ziele sollen die Ausrichtung der Planungsaktivitédten festlegen.

Die Ergebnisse der kommunalen Befragung zeigen, dass Strategien oder Zielen in Zusammen-
hang mit der Aufstellung von Gesamtkonzepten stehen. Der Grof3teil der kreisangehdrigen Kom-
munen hat die Nachfrage nach vorliegenden Strategien/Zielen zum Ful3- und Radverkehr verneint.
Vier Kommunen haben konkrete rdumliche Ansatze (Ortsdurchfahrt, Verkehrsachsen zur Innen-

62 Mittlerweile ist die IG auf 26 Mitglieder angewachsen.
63 SUMP steht flr Sustainable Urban Mobility Plan.
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stadt, Radwegeverbindungen) i Uberwiegend zum Radverkehr i benannt. Allgemeine Zielformu-
lierungen wie z. B. Starkung des Ful3- und Radverkehrs oder Erhéhung der Verkehrssicherheit fur
den nicht-motorisierten Verkehr wurden hier nicht benannt.

Aus diesen Ergebnissen lasst sich ablesen, dass das kreisweite Mobilitatskonzept hier die kreis-
angehdrigen Kommunen durch die Formulierung einer Ubergeordneten Strategie zur Ausrichtung
der Planungsaktivitaten zum Ful3- und Radverkehr unterstiitzen kann. Dabei ist zu beachten, dass
zum Radverkehr mit dem kreisweiten Radverkehrskonzept (2022) bereits eine tibergeordnete Pla-
nungsstrategie vorliegt. Die Umsetzung des kreisweiten Radverkehrskonzepts (2022) wird daher
als Handlungsempfehlung im kreisweiten Mobilitatskonzept verankert.

Netzplanung

Auch das Thema der Netzplanung wird in Zusammenhang mit verkehrsbezogenen Konzepten be-
handelt. Der Grol3teil der kreisangehdrigen Kommunen hat die Nachfrage nach konkret vorliegen-
den kommunalen Netzdefinitionen fir den Ful3- und Radverkehr verneint. In zwei Kommunen lie-
gen Netzplanungen fiir den Radverkehr auf kommunaler Ebene vor.

Das Ergebnis verdeutlicht die hohe Bedeutung der kreisweiten Netzdefinition fiir den Radverkehr.
In Bezug auf den Ful3verkehr ist zu vermuten, dass die Notwendigkeit bzw. Sinnhaftigkeit einer
Netzdefinition nicht gesehen wird.

Mangelmeldung und Problemfelder

Zur Forderung des FuR3- und Radverkehrs sind Qualitdt und Funktionsféhigkeit der Infrastruktur
von grolRer Bedeutung. Von daher ist es wichtig, dass vorhandene Mangel erfasst werden und
Verkehrsteilnehmende Méngel direkt melden kénnen, sodass diese zeithah begutachtet und be-
hoben werden kdnnen.

In den meisten kreisangehérigen Kommunen gibt es keinen spezifischen Mangelkataster bzw.

Mangelplane. Mangel werden vielmehr Ali r ekt 0 er hoben und hinsichtl

siert. In allen Kommunen werden dabei die Burgerinnen und Blrger einbezogen. Mitteilungen zu
gesichteten Mangeln im Stral3en- und Wegenetz kénnen via Telefon, Email oder Internet (Buir-
gerservice) getatigt werden.

Mit Bezug zu bestehenden Mangeln wurden die kreisangehérigen Kommunen nach bekannten
Problemfeldern befragt, die im Rahmen des kreisweiten Mobilitdtskonzepts bertcksichtigt werden
sollen. Auch wenn nicht alle Kommunen Problemfelder angezeigt haben (sieben Kommunen ohne
Nennungen), zeigt sich auch hier bei den Riickmeldungen die hohe Bedeutung des Radverkehrs.
Es wurden folgende Problemfelder genannt:

bauliche Hindernisse (ohne konkreten Bezug),

Pflasterbelag Altstadt (ohne konkreten Bezug),

im kreisweiten Radverkehrskonzept benannte Problemfelder,
Radwegefihrung,

Abstellflachen,

> > > > > >

Lickenschlisse:
0 Sonnefeld (Ortsteil Gestungshausen) 1 Mitwitz,
o Sonnefeld (Ortsteil Worlsdorf) i Neustadt bei Coburg,

0 Untersiemau i Grof3heirath,
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o Sel¥lachi Itzgrund,
o0 Ahorner Bergi B 4,

o

Meeder (Ortsteil Wiesenfeld) i Coburg,
o Ortsdurchfahrt Dorfles-Esbach (Kreisstrale CO 29, Neustadter Strafl3e).

Innovative/besondere Mallhahmen

Innovative/besondere MalRhahmen sind Vorzeigeprojekte, die sich gegebenenfalls im Kreisgebiet
ausweiten lassen. Hier wurden von drei kreisangehérigen Kommunen folgende Antworten gege-
ben:

FulRverkehr

A alle 100 m eine Sitzbank (Demografieprojekt),

A Birgerbanke (Biirger spenden fiir Banke und legen den Standort fest).
Radverkehr

A Radweg Déringstadt - Lahm: Abschnitt Itzgrund-Piilsdorf nach Eggenbach (Der im Rahmen des
EU-Programms LEADER geforderte Radweg bildet den Lickenschluss zwischen dem Maintal
und dem ltzgrund, ist Teil des Werra-Obermain-Radweges.)

>\

elektrische Radabstellboxen (Bahnhof, Freizeitpark),

>\

Fahrradrikscha des Regionalverbands des Arbeiter-Samariter-Bunds (ASB) (Senioren und
Menschen mit Behinderungen kénnen im Landkreis mit ehrenamtlicher Unterstiitzung Ausfliige
unternehmen; nutzbar von allen kreisangehdrigen Kommunen)®4,

A Jobrad furr Beschéftigte der Gemeindeverwaltung.

Kfz-Verkehr

Strategien und Ziele

Die Ergebnisse zum Kfz-Verkehr sind ahnlich zu den Ergebnissen des Ful3- und Radverkehrs.
Auch hier hat der Grof3teil der kreisangehorigen Kommunen die Nachfrage nach vorliegenden Stra-
tegien/Zielen zum Kfz-Verkehr verneint. Hier haben sieben Kommunen entweder konkrete Projekte
(Carsharing-Konzept, Tempo 30-Zonen innerorts) oder aber auch allgemeine Zielformulierungen
benannt. Letzteres bezieht sich auf die Steuerung des flieRenden und ruhenden Kfz-Verkehrs so-
wie auf eine senioren-/behindertengerechte Gestaltung des 6ffentlichen Raums.

Mangelmeldung und Problemfelder

Analog zum Ful3- und Radverkehr verfiigen die meisten der kreisangehdrigen Kommunen tber
keinen spezifischen Méangelkataster bzw. Mangelplane zum Kfz-Verkehr. Sechs Kommunen ver-
weisen auf eine Bestandserfassung des Stra3enverkehrsnetzes unterschiedlichen Alters (zwi-
schen 2017 und 2023) bzw. auf die allgemeine Aufgabe der StraRenunterhaltung inklusive Kon-
trolle und Instandsetzung.

Funf der kreisangehérigen Kommunen benennen bekannte Problemfelder im Kfz-Verkehr, die im
Rahmen des kreisweiten Mobilitdtskonzepts bericksichtigt werden sollen. Es wurden folgende
Problemfelder genannt:

A Belastung Innenstadt Stadt Bad Rodach,

64 Landkreis hat das Projekt mit einer finanziellen Zuwendung unterstitzt.
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A Ortsdurchfahrten Gemeinde Untersiemau (Ortsteile Untersiemau, Obersiemau, Ziegelsdorf),
A Ortsdurchfahrt Gemeinde Weidhausen b.Coburg (Lkw-Aufkommen St 2191),

A Ortsdurchfahrt Gemeinde Dorfles-Esbach (CO 29),

A Lkw-Parkmdglichkeiten Gemeinde Ebersdorf b.Coburg.

Kommunale Stellplatzsatzung

Mit dem Wissen, dass Stellplatze Kfz-Verkehr anziehen, stellt eine kommunale Stellplatzsatzung
ein kommunales Steuerungsinstrumentarium (Regulierung der Stellplatzbaupflicht) der Stadt- und
Verkehrsplanung dar. Es ist vor allem dort sinnvoll, wo eine hohe Flachenkonkurrenz besteht und
die Inanspruchnahme des o6ffentlichen Raums durch den ruhenden Kfz-Verkehr Handlungsmég-
lichkeiten flir den nicht-motorisierten Verkehr einschranken. Hier kann eine Stellplatzsatzung im
Rahmen des Parkraummanagement als Fordermdglichkeit fir die Nahmobilitat eingesetzt werden.
Die Befragungsergebnisse zeigen aber auf, dass keine der 17 kreisangehdrigen Kommunen tber
eine eigene kommunale Stellplatzsatzung verfligt. Die genauen Griinde dafir sind noch zu klaren
(z. B. fehlende Notwendigkeit, zu hoher Aufwand).

Elektromobilitat

Aufgrund der technischen Entwicklungen im vergangenen Jahrzehnt bieten alternative Antriebe,
zu denen auch der Elektromotor i entweder im Hybridbetrieb oder im rein elektrischen Betrieb i
zahlt, Moglichkeiten, die lokalen Emissionen des Kfz-Verkehrs zu reduzieren und damit den Klima-
schutz zu stutzen. Die Nutzung von alternativen Antrieben erfordert eine entsprechende Versor-

gungsstruktur zum A uf t ankeno. I n Bezug auf die El ektromol

dichte Ladeinfrastruktur.

Die Bestandssituation (Pkw-Bestand nach Antriebsart sowie Ladeinfrastruktur) ist als allgemeine
Rahmenbedingung in Kapitel 2.3 dargestellt. Die kommunale Befragung zeigt auf, dass sechs
Kommunen weitere Ladestationen planen. Die Frage nach Informationen zu den vorhandenen La-
demadglichkeiten (z. B. Karte, Hinweistafel) wurde nicht von allen Kommunen beantwortet. Die vor-
liegenden Ruckmeldungen hierzu (12 Antworten) fallen Uberwiegend negativ aus (9 Antworten).
Es ist zu vermuten, dass Kommunen sich nicht in der Verantwortung sehen, entsprechende Infor-
mationen bereitzustellen, da sie nicht die Betreibenden der Ladeinfrastruktur sind und es allgemein
offentliche digitale Ubersichtskarten gibt.

Innovative Mobilitdtsldsungen

In Erganzung zum Ful3- und Radverkehr wurde auch allgemein nach innovativen/besonderen Mo-
bilitatslosungen gefragt, die als Vorzeigeprojekte gegebenenfalls auch in anderen kreisangehori-
gen Kommunen angewendet werden kdnnen. Zum besseren Verstandnis fur die kreisangehdrigen
Kommunen wurde der sehr weitgefasste Begriff A nnovative Mobilitatsl
spielen erlautert:

A Einsatz neuer Fahrzeugtechnologien (z. B. autonomes Fahren, Seilbahn),

A Férderung von alternativen Antriebsmdglichkeiten (z. B. Wasserstoffstrategie, Wasserstofftank-
stelle),

A Innovative Logistik-Lésungen (z. B. zentrale Mikro-Depots mit umweltfreundlicher Feinvertei-
lung, Drohnen- oder Robotertransport).

Der Grolteil der kreisangehdrigen Kommunen hat angegeben, dass sie in Bezug auf innovative
Mobilitatslosungen keine Strategie oder Ziele haben. Es wurde der geplante Carsharing-Ansatz
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der Allianz B303+ sowie die Kombination einer Sanierungsmaf3nahme (Strafl3e, Kanal) mit einer
Neu-/Umgestaltung des Strallenraums als Strategie benannt.

Darlber hinaus wurden folgende konkrete innovative MaRnhahmen/Projekte von insgesamt drei
Kommunen genannt:

A Partyexpress (ein von der Stadt Neustadt bei Coburg organisiertes und kostenreduziertes
Busangebot zu ausgewdahlten Veranstaltungen, welches dann durchgefihrt wird, wenn eine
Mindestanzahl an angemeldeten Mitfahrenden erfillt ist)®®,

mobile Angebote flr alle Altersgruppen,

gefdrderte Kita-Fahrten im Stadtbus,

A
A
A auf Schichtzeiten im Gewerbegebiet abgestimmte Busanbindung,
A Umgestaltung einer Ortsmitte,

A

barrierefreier Umbau von Haltestellen.

Mobilitditsmanagement

Mobilititsmanagement ist ein Instrument zur umwelt- und sozialvertraglicheren sowie effizienteren
Gestaltung des Verkehrs. Der Begriff subsumiert die Handlungsansatze Aktionen, Projekte, Kam-
pagnen und 6ffentlichen Informationen Uber Flyer/Broschiren, Kartenmaterial sowie digitale Medi-
enkanale (z. B. Homepage/Internet).

Im Rahmen der Befragung hat der Grof3teil der kreisangehérigen Kommunen Angaben zu mindes-
tens einem der vier Handlungsansatze getatigt. Je eine von diesen Kommunen weisen zwei oder
drei Handlungsansétze auf. In den meisten Féllen beteiligen sich die Kommunen an Aktionen.

Es wurden folgende Nennungen getatigt:

Aktionen

A Anradeln und Ausradeln,

A Anwandern,

A Mit dem Rad zur Arbeit,

A Stadtradeln.,

Kampagnen

A Der offentliche StraRenverkehr ist kein Wunschkonzert.
A Initiative Lebenswerte Stadte durch angemessene Geschwindigkeit.
A Schule i Sicher zur Schule und sicher nach Hause.
Informationen

A Flyer/Broschiren: Der Rufbus (Mobilitatsregion Coburg), AST (Landkreis Coburg), Aktivherbst
Coburg Rennsteig (Tourismusregion Coburg Rennsteig e. V.), Mit dem Rad auf den Spuren des
Films A_uther" (Initiative Rodachtal e. V.),

A Internet/Routenverlaufe: Radtouren im Rodachtal und Coburg Land (Tourismusregion
Coburg.Rennsteig e. V.), Rundwanderwege Ebersdorf (Gemeinde Ebersdorf b.Coburg), Allianz-
radweg (Allianz B303+),

65 https://lwww.neustadt-bei-coburg.de/partyexpress
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A Kartenmaterial: Wanderkarte (VG Grub a.Forst), Wanderkarte (Region Coburg).

3.1.2  Workshop

Um die kreisangehdrigen Kommunen von Beginn an Uber das Projekt zu informieren und am Pro-
jekt zu beteiligen wurde am 14.05.2024 ein Workshop mit eingeladenen Vertreterinnen und Ver-
tretern aus den kreisangehérigen Kommunen durchgefihrt.

Dem Kreis der Teilnehmenden wurden die Arbeitsinhalte des kreisweiten Mobilitatskonzepts mit
Hilfe einer Prasentation vorgestellt. Nach Klarung von Verstandnisfragen formulierten die Teilneh-
menden in Kleingruppen Inhalte fir die Aufstellung der kreisweiten Mobilitatsstrategie (Oberziel,
Leitziele und Malinahmen).

Zum durchgefihrten Workshoptermin liegt ein separates Ergebnisprotokoll vor. Zusammenfassend
lasst sich festhalten, dass eine Verzahnung mit den Nachbarkommunen (innerhalb des Landkrei-
ses) ebenso fur wichtig erachtet wird wie auch die Verzahnung zur kreisfreien Stadt Coburg und
den Nachbarkreisen. Die Versorgung mit Verkehrsinfrastruktur sollte im gesamten Landkreis ge-
wahrleistet werden. Dazu sollte der OV gestarkt werden, jedoch sollte die wirtschaftliche Realisier-
barkeit nicht aul3er Acht gelassen werden. Auch eine Verkehrsmittelverknlipfung sei mitzudenken.
Des Weiteren werden Potenziale im Radverkehr gesehen, wobei der Handlungsbedarf aus dem
kreisweiten Radverkehrskonzept hervorgeht.

3.2 Schulen

Die Schulen reprasentieren die Zielpunkte des Schulerverkehrs. Hier spielen vor allem die verkehr-
liche Erreichbarkeit der Standorte und ein Umgang mit der Elterntaxi-Problematik eine bedeutende
Rolle.

Schulerinnen und Schiiler, die regelmaf3ig und damit routiniert ihren Schulweg zurticklegen, sollten
die Mdglichkeit erhalten, den Schulweg mdglichst mit umweltfreundlichen Verkehrsmitteln (zu Ful3,
mit dem Fahrrad oder mit dem OPNV) zuriicklegen zu kénnen. Die Zielgruppe der Kinder und
Jugendlichen ist vor allem im Hinblick auf die Erlernung eines klimafreundlichen Mobilitatsverhal-
tens wichtig.

Vertreterinnen und Vertreter der Schulen aus dem Landkreis, aber aufgrund der bestehenden
Schilerverflechtungen auch aus der Stadt Coburg, wurden zu Projektbeginn zu einem Workshop
eingeladen, um gemeinsam die Zielvorstellungen zum zukiinftigen Schulverkehr auszuarbeiten.

3.2.1  Kurzfragebogen

In Vorbereitung auf den Workshop haben die eingeladenen Schulen einen Kurzfragebogen erhal-
ten, Uber den zum einen die vorhandenen Strukturen und Problempunkte erfasst wurden und zum
andern fur die Inhalte des schulischen Mobilitdtsmanagements zu sensibilisieren. Es haben insge-
samt 16 Schulen den Kurzfragebogen ausgefiillt.

Nachfolgend sind die Ergebnisse der Schulbefragung zusammenfassend dargestellt.
Wichtige Aspekte in Bezug auf das Themenfeld Verkehr/Mobilitat

Aus schulischer Sicht werden die Verkehrssicherheit (16 Nennungen), die Erreichbarkeit (13 Nen-
nungen) sowie der Aspekt Nachhaltigkeit/Klimaschutz (13 Nennungen) als am wichtigsten einge-
schatzt. Hier zeigen sich auch differenziert nach dem Schultyp keine Unterschiede in der Priorisie-
rung. Die Aspekte Schulattraktivitat (6 Nennungen), Selbstéandigkeit (6 Nennungen) und Gesund-
heit (5 Nennungen) haben derzeit eine mittlere Bedeutung. Es folgen die Aspekte Image (4 Nen-
nungen) und Kosten (3 Nennungen).

Mobilitatskonzept Landkreis Coburg MI AGIMO



42

Beurteilung der Erreichbarkeit der Schulen

Die Schulen wurden nach ihrer verkehrlichen Erreichbarkeit gefragt. Die Erreichbarkeit mit dem
OV wird am besten bewertet (Durchschnittsnote 2,4; Grundschulen: 1,8, weiterfilhrende Schulen:
2,5). Es folgt die Erreichbarkeit im FuB3verkehr (Durchschnittsnote 2,7; Grundschulen: 3,0, weiter-
fuhrende Schulen: 2,6). Ohne Differenzierung nach dem Schultyp wird die Erreichbarkeit mit dem
Kfz etwas besser bewertet (Durchschnittsnote 3,4) als die Erreichbarkeit mit dem Fahrrad (Durch-
schnittsnote 3,9). Differenziert nach dem Schultyp zeigen sich hier leichte Unterschiede. Bei den
Grundschulen wird die Erreichbarkeit mit dem Kfz schlechter bewertet (4,4) als die mit dem Fahrrad
(4,0). Bei den weiterfihrenden Schulen ist dies genau umgekehrt (Kfz-Erreichbarkeit: 2,8; Fahrrad-
Erreichbarkeit: 3,6).

Als Griinde fur eine ausreichende oder schlechtere Erreichbarkeit werden folgende Aspekte ge-
nannt:

FuRverkehr A Optimierungsbedarf Querungsmdglichkeiten (4 Nennungen),
A Kritische gemeinsame Fiihrung von FuR- und Radverkehr (1 Nennung),
A Optimierungsbedarf Gehwegbreiten (1 Nennung),
A Optimierungsbedarf Kfz-Verkehrsaufkommen im Schulumfeld (1 Nen-
nung).

Radverkehr A Optimierungsbedarf Radverkehrsanlagen (7 Nennungen),

A Optimierungsbedarf Querungsméglichkeiten (2 Nennungen),

A Optimierungsbedarf Verkehrssicherheit (2 Nennungen),

A Konflikte mit runendem Kfz-Verkehr (1 Nennung),

A Optimierungsbedarf Kfz-Verkehrsaufkommen im Schulumfeld (1 Nen-
nung).

A Problem Elterntaxi (1 Nennung).

A
OPNV A Optimierungsbedarf Fahrtenangebot Busverkehr (4 Nennungen),
A Optimierungsbedarf Haltestellenlage (1 Nennung),

A Optimierungsbedarf Zuverlassigkeit Bahnverkehr (1 Nennung),
A Optimierungsbedarf Zuverlassigkeit Busverkehr (1 Nennung),

A

A

A Uberfiillte Busse (1 Nennung).

Kfz-Verkehr A Optimierungsbedarf Kfz-Verkehrsaufkommen im Schulumfeld (4 Nen-
nungen),

A Missachtung von Verkehrsregeln (Parken, Geschwindigkeit) (3 Nennun-
gen),

A Problem Elterntaxi (3 Nennungen),

A Behinderung der Schulbusse (1 Nennung),

A hohes Busverkehrsaufkommen (morgendlicher Schulbeginn) (1 Nen-
nung),

A Optimierung Kfz-Parksuchverkehr im Schulumfeld (1 Nennung),

A Optimierungsbedarf Querungsmdglichkeiten (1 Nennung),

A sehr hohe Kfz-Parkraumnachfrage (1 Nennung).

Unterstutzung eines nachhaltigen Mobilitatsverhaltens

Die Schulen konnten aus einer vorbereiteten Liste MalRnahmen auswahlen, die sie bereits zur Un-
terstltzung eines nachhaltigen Mobilitatsverhaltens an ihrer Schule umgesetzt haben.

Es zeigt sich, dass vor allem eine regelméafiige Information beztiglich des Elterntaxi-Problems er-
folgt (9 Nennungen), Mobilitatsaktionen durchgefihrt werden (7 Nennungen) und diebstahlsichere/
witterungsgeschutzte Radabstellanlagen vorhanden sind (7 Nennungen).
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Schulisches Mobilitatsmanagement

Der Grofdteil der Schulen winscht sich eine Beratung zu den Méglichkeiten des schulischen Mobi-
litatsmanagements (16 Nennungen). Dabei spielt aber die weitere Unterstiitzung eine grol3e Rolle.

Unterstutzungsmaoglichkeiten durch den Landkreis

Die Schulen sehen in Bezug auf die Férderung einer nachhaltigen Mobilitat Mdglichkeiten zur Un-
terstlitzung durch den Landkreis vor allem in der Optimierung der Radverkehrsfiihrung/-anbindung
(11 Nennungen) und der Optimierung der OV-Anbindung (8 Nennungen). Ersteres spielt bei
Grundschulen und weiterfihrenden Schulen gleichermal3en eine Rolle. Letzteres wird vor allem
von weiterfuhrenden Schulen genannt.

Wenige Schulen haben auch noch die Unterstiitzung bei der Analyse der Férdermdglichkeiten (3
Nennungen), der Optimierung der Netzwerkarbeit (2 Nennungen) sowie den Ausbau der E-Lad-
einfrastruktur fur Pkw und Fahrrader (2 Nennungen) genannt. Weitere Einzelnennungen sind:

A Herstellung von Fahrradiiberdachung,

A VGN-Ticket fur alle Schiiler,

A Schulweghelfer,

A Tempo-Limit von 30 km/h,

A dauerhaft angebrachte digitale Geschwindigkeitsanzeige,
A weitere Informationen.

Fazit

Fur den Schulbetrieb hat die Erreichbarkeit und damit verbunden auch die Verkehrssicherheit eine
hohe Bedeutung. Die Schulen sind im Allgemeinen daran interessiert, das Mobilitdtsverhalten der
Schulerinnen und Schiiler sowie auch des Schulpersonals nachhaltig zu gestalten. Sie sehen daftr
aber Handlungsbedarf hinsichtlich der Verkehrsinfrastruktur.

3.2.2  Workshop

Der Workshop mit den Schulen wurde analog zum Workshop mit den kreisangehérigen Kommunen
(vgl. Kap. 3.1.2) am 14.05.2024 durchgefihrt und inhaltlich gleich gestaltet.

Dem Kreis der Teilnehmenden wurden die Arbeitsinhalte des kreisweiten Mobilitatskonzepts mit
Hilfe einer Prasentation vorgestellt. Nach Klarung von Verstandnisfragen formulierten die Teilneh-
menden in Kleingruppen Inhalte fiir die Aufstellung der kreisweiten Mobilitatsstrategie (Oberziel,
Leitziele und Malinahmen).

Zum durchgefiihrten Workshoptermin liegt ein separates Ergebnisprotokoll vor. Zusammenfassend

lasst sich festhalten, dass der OV im Schulverkehr eine hohe Bedeutung hat, aber die Qualitat

sowie die Verfiigbarkeit des Schiilertickets weiter ausgebaut werden sollte. Es wurde auf die man-

gel hafte Nutzbarkeit des ¥V f¢r alle (Stichwort
nisse von korperlich eingeschrankten und sinneseingeschrankten Personen (z. B. Platz fur Roll-

stuihle in Bussen) hingewiesen. Zur Férderung einer eigenstandigen Mobilitat der Kinder und Ju-
gendlichen mit dem Umweltverbund (zu FuB, mit dem Fahrrad, mit dem OV) ist die Verkehrssi-
cherheit i insbesondere fir den nicht-motorisierten Verkehr i zu verbessern bzw. zu gewébhrleis-

ten.
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3.3 Wirtschaftsunternehmen

Die Wirtschaftsunternehmen reprasentieren verkehrsrelevante Points-of-Interest (POI). Hier spielt
vor allem die verkehrliche Erreichbarkeit der Standorte eine bedeutende Rolle.

Berufspendelnde, die regelmafig und damit routiniert ihren Arbeitsweg zuriicklegen, sollten die
Mdglichkeit erhalten, den Arbeitsweg mdglichst mit umweltfreundlichen Verkehrsmitteln (zu Ful3,
mit dem Fahrrad oder mit dem OPNV) zuriicklegen zu kénnen. Auch die Organisation und Abwick-
lung der Betriebsverkehre sowie Zulieferungsverkehre wird in Teilen fur die Wirtschaftsunterneh-
men wichtig sein.

Unter Bericksichtigung der verkehrlichen Verflechtungen wurden Vertreterinnen und Vertreter der
Wirtschaftsunternehmen aus dem Landkreis sowie aus der Stadt Coburg tUber eine Online-Befra-
gung im Fruhjahr/ Sommer 2025 eingebunden. Es wurden 410 Unternehmen (304 aus dem Land-
kreis Coburg sowie 106 Unternehmen aus der Stadt Coburg) angeschrieben. Insgesamt haben
sich 109 Unternehmen (27 %) an der Befragung beteiligt, wobei 74 Unternehmen (18 % der ange-
schriebenen Unternehmen) die Befragung vollstandig abgeschlossen haben.

Uber die getatigten Angaben der Unternehmen konnen 70 Unternehmen raumlich differenziert wer-
den. Aus dem Landkreis Coburg haben insgesamt 48 Unternehmen (16 % der angeschriebenen
Unternehmen aus dem Landkreis Coburg) und aus der Stadt Coburg 22 Unternehmen (21 % der
angeschriebenen Unternehmen aus der Stadt Coburg) teilgenommen.

Die 70 Unternehmen mit raumlicher Zuordnung lassen sich auch nach der Branchenzugehdérigkeit
differenzieren. Die meisten Unternehmen sind dem verarbeiteten/ produzierenden Gewerbe (20
Unternehmen), Handwerk (17 Unternehmen), Gastgewerbe (8 Unternehmen) sowie dem Grol3-
handel (5 Unternehmen) und Einzelhandel (5 Unternehmen) zuzuordnen. Die restlichen 15 Unter-
nehmen teilen sich mit einer geringeren Anzahl als 5 Unternehmen nahezu gleichméRig auf die
anderen Branchen auf.

In der Menge der Unternehmen mit Angaben zur Beschéftigtenanzahl lassen sich die meisten Un-
ternehmen den kleinen Unternehmen (10 bis 49 Beschaftigte; 29 Unternehmen) und den mittleren
Unternehmen (50 bis 249 Beschatftigte; 21 Unternehmen) zuordnen. Weitere 12 Unternehmen ge-
horen zu den Kleinstunternehmen mit bis zu 9 Beschaftigten. Die Grol3unternehmen mit tiber 250
Beschatftigte stellen die Minderheit dar (5 von 67 Unternehmen).

Bedeutung verschiedener Verkehre

Wie bereits erlautert wurde, missen verschiedene Verkehre eines Wirtschaftsunternehmens un-
terschieden werden:

A Arbeitswege und Dienstwege der Mitarbeitenden,

A Wareneingangs- und Warenausgangsverkehre sowie diesbeziiglich auch der Schwerlastver-
kehr,

A Kunden-/Besucherverkehre.

Bis auf den Schwerlastverkehr (wenigerals50% i n Summe von Asehr wi
spielen alle abgefragten Verkehre eine sehr wichtige bzw. eher wichtige Rolle bei den Wirtschafts-
unternehmen. Die hdchste Bedeutung haben die Arbeitswege der Mitarbeitenden (64 % sehr wich-
tig und 27 % eher wichtig) gefolgt vom Wareneingangsverkehr (58 % sehr wichtig und 24 % eher
wichtig) und Warenausgangsverkehr (50 % sehr wichtig und 26 % eher wichtig). Geringer ist die
Bedeutung der Kunden-/Besucherverkehre (42 % sehr wichtig und 28 %eher wichtig) und der
Dienstwege der Mitarbeitenden (38 % sehr wichtig und 17 % eher wichtig).
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Differenziert nach dem Standort der Wirtschaftsunternehmen zeigt sich, dass die Landkreis-Unter-
nehmen die Themenfelder Warenverkehr (Eingang/ Ausgang) und Schwerlastverkehr etwas wich-
tiger einschatzen als die stadtisch gelegenen Unternehmen.

Wichtige Verkehrs -/ Mobilitatsaspekte

Um die inhaltliche Bedeutung einzelner Aspekte aus Sicht der Unternehmen zu erfassen, wurden
die Unternehmen gebeten, vorgegebene inhaltliche Aspekte des breitgefacherten Themas Ver-
kehr/ Mobilitat nach ihrer Bedeutung zu sortieren (Rang 1 als hochste Prioritat bis Rang 7 als nied-
rige Prioritat).

Mit grof3em Abstand hat die Erreichbarkeit des Unternehmensstandorts bei den Unternehmen die
hdchste Prioritat (Durchschnittsrang 1,7). Der Anteil der h6chsten Prioritat (Rang 1) liegt iber 60 %.
Die Erreichbarkeit stellt damit i wie zu erwarten war i nahezu eine Grundvoraussetzung dar.

Eine mittlere Bedeutung (Rang 3 und 4) ergeben sich fur die Aspekte
A Arbeitgeberattraktivitét66 (Durchschnittsrang 3,4),

A Verkehrssicherheit (Durchschnittsrang 3,5),

A (Mobilitats-) Kosten (Durchschnittsrang 4,1) und

A Gesundheit der Mitarbeitenden67 (Durchschnittsrang 4,4).

Die niedrigste Bedeutung zeigt sich fur die Aspekte Nachhaltigkeit/ Klimaschutz (Durchschnittsrang
5,1) und Image®® (Durchschnittsrang 5,3).

In Bezug auf wichtige Verkehrs-/ Mobilitédtsaspekte zeigen sich keine wesentlichen Unterschiede
zwischen Unternehmen aus Stadt und Landkreis. Fir alle Unternehmen ist das Thema Erreichbar-
keit der wichtigste Aspekt.

Verkehrsmittelwahl der Mitarbeitenden und Auszubildenden

Um Anhaltswerte in Bezug auf die Bedeutung bzw. Nutzung der einzelnen Verkehrsmittel zu er-
halten, sollten die befragten Unternehmen prozentuale Angaben zur Verkehrsmittelwahl der Mitar-
beitenden und Auszubildenden tatigen.

In Bezug auf die Arbeitswege der Mitarbeitenden zeigt sich eine sehr hohe Affinitat zum motori-
sierten Individualverkehr®® (MIV). In 57 von 89 Angaben (64 %) ist sie eindeutig (Landkreis-Unter-
nehmen 70 % und stadtische Unternehmen 55 %). In 27 weiteren Fallen (30 %) ergibt sich eben-
falls eine MIV-Affinitat, wobei hier mindestens eine weitere Verkehrsart einen hdheren Anteil von
mindestens 20 % aufweist.

Ein ahnliches Ergebnis zeigt sich fir die Dienstwege der Mitarbeitenden. In 49 von 68 Angaben
(72 %) ist sie eindeutig (Landkreis-Unternehmen 83 % und stadtische Unternehmen 47 %). In 13
weiteren Fallen (19 %) ergibt sich eine MIV-Affinitat mit mindestens einer weiteren Verkehrsart von
mindestens 20 %-Anteil.

Auch bei den Arbeitswegen der Auszubildenden zeigt sich eine deutliche Affinitdt zum MIV. Hier
ist sie in 25 von 53 Angaben (47 %) eindeutig (Landkreis-Unternehmen 60 % und stadtische Un-
ternehmen 20 %) und in 13 weiteren Fallen (25 %) ebenfalls erkennbar, jedoch mit mindestens
einer weiteren Verkehrsart von mindestens 20 %-Anteil.

66 Inhaltlich bedeutet dies z. B. Gewinnung neuer Mitarbeitenden durch gute Mobilitdtsanbindung.
57 Inhaltlich bedeutet das z. B. gesundheitsférdernde Fortbewegung zu Ful3 oder mit dem Fahrrad.
68 Inhaltlich bedeutet das z. B. AuRendarstellung in Bezug auf nachhaltige Mobilitat.

69 umfasst Kfz und motorisierte Zweirader (Motorrad etc.)
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Insgesamt ist zu beachten, dass die Beantwortung der Frage nach der Verkehrsmittelwahl die Un-
ternehmen vor eine Herausforderung gestellt hat. In Bezug auf die Verkehrsmittelwahl der Mitar-
beitenden haben rund 30% (43 von 132 Unternehmen) keine bzw. keine sinnvolle Angabe getatigt.
Dieser Anteil fallt in Bezug auf die Verkehrsmittelwahl der Auszubildenden noch héher aus (rund
60 % bzw. 79 von 132 Unternehmen). Es ist davon auszugehen, dass die Unternehmen oftmals
keine genaue Kenntnis tber die Verkehrsmittelwahl haben und diese zur Beantwortung der Frage
grob abgeschatzt wurde. Die Erfassung der Verkehrsmittelwahl der Angestellten eines Unterneh-
mens ist Teil eines betrieblichen Mobilitdtsmanagement und dient als Arbeitsgrundlage zur Ablei-
tung von effektiven Verbesserungsmaf3nahmen.

Qualitat der Erreichbarkeit des Unternehmensstandorts

Zur Erfassung der Qualitat der bestehenden Erreichbarkeit der Unternehmensstandorte wurde
diese differenziert fur die einzelnen Verkehrsmittel und fur einzelne Verkehre (Ausbildungs- und
Kundenverkehr) auf Basis von Schulnoten bewertet.

Bewertung der Erreichbarkeit im Hinblick auf
unterschiedliche Mobilitatsformen

mNote 1 mNote2 mNote3 mNote4 [INote5 [INote6 O
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Bild 23: Erreichbarkeit im Hinblick auf unterschiedliche Mobilitatsformen T
Ergebnis der durchgefiihrten Unternehmensbefragung

Die Qualitat der Erreichbarkeit bewegt sich zwischen der Durchschnittsnote 2,1 und 4,4. Differen-
ziert nach dem Standort der Wirtschaftsunternehmen zeigt sich, dass die Bewertung der Erreich-
barkeit fur die einzelnen Mobilitdtsformen (Ausnahme: Kfz-Verkehr) im Falle der Landkreis-Unter-
nehmen stets schlechter ausfallt als die Bewertung durch die stadtischen Unternehmen. Die groR3-
ten Unterschiede zeigen sich bei Bus (Durchschnittsnote der Landkreis-Unternehmen 4,0 und der
stadtischen Unternehmen 2,5), Bahn (Durchschnittsnote der Landkreis-Unternehmen 4,8 und der
stadtischen Unternehmen 3,4) und Ausbildungsverkehr (Durchschnittsnote der Landkreis-Unter-
nehmen 4,4 und der stadtischen Unternehmen 2,8).

Die Erreichbarkeit fir den Ful3- und Radverkehr wurde Uberwiegend (62 % bzw. 56 %) mit den
Schulnoten 1 oder 2 bewertet. Fir beide Verkehrsmittel ergibt sich eine Durchschnittsnote von 2,7.
Bewertungen mit einer Schulnote 4 oder schlechter werden sowohl im Landkreis Coburg als auch
in der Stadt Coburg durch ein lickenhaftes oder nicht vorhandenes Ful3- und Radwegenetz be-
grindet.

Die Erreichbarkeit mit dem OPNV ist fiir Bus- und Bahnverkehr zu differenzieren. Die Qualitéat wird
in beiden Fallen schlechter bewertet als fir den Ful3- und Radverkehr (Durchschnittsnote Bus 3,6,
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Durchschnittsnote Bahn 4,4). Bewertungen mit einer Schulnote 4 oder schlechter werden in Bezug
auf den Busverkehr sowohl im Landkreis Coburg als auch in der Stadt Coburg mit einer schlechten
Anbindung begriindet, die sich sowohl aus fehlenden standortnahen Haltestellen als auch aus ei-
ner mangelnden angemessenen Taktung zusammensetzt. Die schlechte Erreichbarkeit mit der
Bahn begriindet sich durch die geringe Netzdichte der Bahnhaltepunkte und der damit verbunden
oftmals fehlenden N&he zu einem Bahnhaltepunkt. Dies gilt ebenfalls sowohl fur den Landkreis
Coburg als auch die Stadt Coburg.

Die Erreichbarkeit flr den Kfz-Verkehr wurde Uberwiegend (68 %) mit den Schulnoten 1 oder 2

bewertet. Es ergibt sich eine Durchschnittsnote von 2,1 und damit in Bezug auf die einzelnen Ver-
kehrsmittel das beste Bewertungsergebnis. Bewertungen mit einer Schulnote 4 oder schlechter
stellen eine AAusnahmefn dar (6 von 78 Bewertunge
(z. B. haufig geschlossene Bahnschranken in Creidlitz, schlechter Fahrbahnzustand, hohes Ver-
kehrsaufkommen, fehlende kostenginstige Parkmdoglichkeiten).

Die Erreichbarkeit der Unternehmen fir die Auszubildenden wird vergleichsweise schlecht bewer-
tet (Durchschnittsnote 3,8). Das Bewertungsergebnis korrespondiert in etwa mit dem Ergebnis fir
den OPNV (Bus). Die Bewertung mit einer Schulnote 4 oder schlechter wird sowohl im Landkreis
Coburg als auch in der Stadt Coburg im Wesentlichen mit einer schlechten OPNV-Anbindung und
der damit verbundenen erforderlichen Kfz-Gebundenheit begriindet.

Besser sieht die Qualitat der Erreichbarkeit fir den Kundenverkehr aus. Hier ergibt sich analog
zum Kfz-Verkehr eine Durchschnittsnote von 2,1. Auch die einzelnen Begriindungen der Bewer-
tungen mit einer Schulnote 4 oder schlechter sind vergleichbar (vgl. oben aufgefiihrte Einzelmel-
dungen). Wie beim Kfz-Verkehr liegt nur eine geringe Fallzahl an Bewertungen mit einer Schulnote
4 oder schlechter vor (9 von77 Bewertungen).

Aus der Bewertung der Erreichbarkeit der Unternehmensstandorte fir die verschiedenen Mobili-
tatsformen lasst sich demnach vor allem in Bezug auf den OPNV auf Landkreisebene ein Hand-
lungsbedarf ablesen.

Bedeutung von Zulieferverkehr und Warentransport

In Abhangigkeit der Branche sind die Unternehmen auf Zulieferverkehre (Wareneingangsverkehr)
angewiesen und/ oder fuhren selbst auch Warentransporte (Warenausgangsverkehr) durch.

In Bezug auf die Menge der Unternehmen, die die Frage nach dem Vorhandensein von Zuliefer-
verkehren und/ oder Warentransporten beantwortet haben, zeigt sich beim Zulieferverkehr eine
sehr hohe Bedeutung (97 % bzw. 74 von 76 Antworten) und beim Warentransport eine hohe Be-
deutung (78 % bzw. 58 von 75 Antworten). Wahrend der Zulieferverkehr raumlich differenziert eine
gleich hohe Bedeutung hat, zeigen die Unternehmen aus dem Landkreis beim Warentransport
einen héheren Anteil als die in der Stadt gelegenen Unternehmen (83 % gegeniiber 64 %).

Differenziert nach den typischen Verkehrsmitteln im Zulieferverkehr und Warentransport zeigt sich
in beiden Féllen, dass deutlich der Warenein- und -ausgang Uber die Stral3e i insbesondere mit
Lkw i dominiert. Dies gilt sowohl fir die Unternehmen aus dem Landkreis als auch die Unterneh-
men aus der Stadt, wobei die Lkw-Bedeutung bei den stadtisch gelegenen Unternehmen stets
hoher ist als bei den Landkreis-Unternehmen. In Bezug auf den Zulieferverkehr erhalten 43 von 74
Unternehmen (58 %) den Wareneingang Uberwiegend (mehr als 50 %-Anteil) per Lkw, davon 17
Unternehmen (23 %) ausschlief3lich per Lkw. In Bezug auf den Warentransport transportieren 28
von 58 Unternehmen (48 %) den Warenausgang Uberwiegend (mehr als 50 %-Anteil) per Lkw,
davon 14 Unternehmen (24 %) ausschlief3lich per Lkw.

Die Erreichbarkeit der Unternehmen im Hinblick auf den Waren- und Gutertransport wird ahnlich
zur allgemeinen Erreichbarkeit der Unternehmensstandorte (Bahn- und Kfz-Verkehr) bewertet. Die
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Bewertung fur Schiene fallt mit einer Durchschnittsnote von 5,1 am schlechtesten aus. Die Unter-
nehmen mit stadtischem Standort bewerten die Erreichbarkeit etwas besser als die Unternehmen
aus dem Landkreis (Durchschnittsnote 4,3 gegenuber 5,4). Grund fur die schlechteren Bewertun-
gen (ab Schulnote 4) ist die fehlende Anbindung. In Bezug auf den Luftverkehr ist die Bewertung
geringfugig besser (Durchschnittsnote 4,8). Auch hier zeigen sich wieder raumliche Unterschiede
(Landkreis-Unternehmen mit Durchschnittsnote 5,2 gegentber stadtisch gelegenen Unternehmen
mit Durchschnittsnote 3,6). Auch hier werden die schlechteren Bewertungen mit der groRen Ent-
fernung zum néachsten Flughafen begriindet. Die Erreichbarkeit im Lkw- und Pkw-Verkehr fallt da-
gegen deutlich besser aus (Durchschnittsnote 2,4 bzw. 2,1). Hier zeigen sich keine raumlichen
Unterschiede. Bewertungen mit einer Schulnote 4 oder schlechter basieren auf Einzelgriinden
(z. B. fehlender Ausbau Weichengreuth?, vorhandene Bahniibergange, eingeschrankte oder enge
Zufahrt 1 teilweise aufgrund von Hindernissen).

Die Unternehmen wurden zur heutigen und zukinftigen Haufigkeit differenziert nach dem raumli-
chen Bezug (Nah-, Regional und Fernverkehr) gefragt. In Bezug auf die heutige Situation zeigen
die Auswerteergebnisse ein hohes tagliches Aufkommen im Nahverkehr. In nahezu 70 % der Un-
ternehmen (43 von 63 Unternehmen) findet mehrmals taglich Waren- oder Gutertransport im Nah-
verkehr statt. Dieser Anteil reduziert sich in Bezug auf den Regionalverkehr und den Fernverkehr
auf jeweils 36 %. Es zeigen sich keine rdumlichen Unterschiede.

Der Grof3teil der Unternehmen, die eine Aussage Uber die zukiinftige Entwicklung des Waren- und
Gutertransports tatigen kénnen, gehen in allen drei Verkehrsentfernungen (Nah-, Regional und
Fernverkehr) Uberwiegend von einer gleichbleibenden Entwicklung aus (Nahverkehr 68 %, Regio-
nalverkehr 69 %, Fernverkehr 67 %). Dies gilt sowohl fur die Landkreis-Unternehmen als auch die
stadtisch gelegenen Unternehmen. Rund ein Viertel der Unternehmen (Nahverkehr 26 %, Regio-
nalverkehr 27 %, Fernverkehr 29 %) gehen von einem zunehmenden Waren- und Guterverkehr
aus. Hier zeigen sich ebenfalls keine signifikanten raumlichen Unterschiede.

Unterstitzung nachhaltiges Mobilitdtsmanagement

Um einen Eindruck darlber zu erhalten, welche MaRnahmen die Unternehmen bereits selbst in
Bezug auf die Forderung eines nachhaltigen Mobilitdtsverhaltens durchfiihren, wurde der Sach-
stand zu vorgegebenen MalRnahmen (insgesamt 11 MafRnahmen) abgefragt (Tabelle 11).

Die Befragungsergebnisse zeigen auf, dass der Grof3teil der Unternehmen, die geantwortet haben,
mindestens eine der elf Malinahmen bereits umgesetzt haben oder die Umsetzung in Planung
bzw. in Vorbereitung ist (94 % bzw. 66 von 70 Unternehmen). Mehr als 50 % der Unternehmen (39
von 70 Unternehmen) haben mindestens funf der elf MaRnahmen bereits umgesetzt oder die Um-
setzung in Planung bzw. in Vorbereitung (bei stadtisch gelegenen Unternehmen mindestens sie-
ben der elf MaRnahmen).

0 Der Kompromiss zum Ausbau der B4 im Weichengreuth wurde erst nach dem Ende der Unter-
nehmensbefragung 6ffentlich kommuniziert. Zum Zeitpunkt der laufenden Befragung waren die
Ergebnisse des Vermittlungsverfahrens noch nicht éffentlich kommuniziert.
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Tabelle 11: Status ausgewahlter MaBnahmen zur Férderung eines Mobilitatsverhaltens T Ergebnis der durch-
gefuihrten U nternehmensbefragung

vorhanden/ in Planung/ nicht

MaRnahme wird umgesetzt wird vorbereitet vorgesehen
betriebl. Mobilitdtsmanagement (n = 62) 32% 6 % 61 %
indiv. verwendb. Mobilitdtsbudget (n = 59) 8% 10 % 81 %
Jobrad-Leasing (n = 64) 52 % 17 % 31%
sichere/geschiitzte Radabstellanlagen (n = 63) 57 % 10 % 33%
OV-Jobticket (n = 60) 8 % 7% 85 %
OV-Anreiseinformationen (n = 61) 26 % 3% 70 %
Parkraumbewirtschaftung (n = 58) 24 % 7% 69 %
Fahrgemeinschaftsforderung (n = 61) 18 % 7% 75 %
Emissionsarmer Fuhrpark (n = 63) 40 % 21 % 40 %
E-Lademdglichkeiten (Rad, Kfz) (n = 64) 55 % 17 % 28 %
digitale Méglichkeiten (n = 63) 52 % 5% 43 %

Mehr als 50 % der Unternehmen haben folgende Angebote als vorhanden genannt:
A Jobrad-Leasing (52 %; 62 % bei stadtisch gelegenen Unternehmen),

A Diebstahlsichere und witterungsgeschiitzte Radabstellanlagen (57 %; 64 % bei stadtisch gele-
genen Unternehmen),

A Lademdglichkeiten fur E-Fahrzeuge (Fahrrad, Kfz) (55 %; 70 % bei stadtisch gelegenen Unter-
nehmen),

A Digitale Mdglichkeiten (z. B. Telearbeit, Videobesprechungen) (52 %; 65 % bei stadtisch gele-
genen Unternehmen).

Die stadtisch gelegenen Unternehmen weisen zudem in Bezug auf einen emissionsarmen Fuhr-
park einen Anteil von mehr als 50 % auf (55 %). Anders sieht es bei den Landkreis-Unternehmen
aus. Hier zeigt sich nur in Bezug auf diebstahlsichere und witterungsgeschitzte Radabstellanlagen
ein Anteil von tber 50 %.

Bei Uber 80 % der Unternehmen ist ein OV-Jobticket (85 %) nicht vorhanden. Dies gilt insbeson-
dere fir die Landkreis-Unternehmen (89 % gegeniiber 75 % bei den stadtisch gelegenen Unter-
nehmen). Hier sind auch zum GroRteil keine OV-Anreiseinformationen vorhanden (85 %). Dies
zeigt nochmals den Handlungsbedarf in Bezug auf den OPNV auf Landkreisebene auf. Verbessert
sich hier das OPNV-Angebot, kann hier auch der Anteil des Jobtickets gesteigert werden.

Bei Uber 80 % der Unternehmen ist ebenfalls ein individuell verwendbare Mobilitdtsbudget (81 %)
nicht vorhanden. Hier ist die raumliche Situation umgekehrt wie zuvor. Hier ist der Anteil bei den
stadtisch gelegenen Unternehmen hoher als bei den im Landkreis gelegenen Unternehmen (85 %
gegeniber 78 %).

Unterstutzungsmaoglichkeiten durch den Landkreis Coburg

Der Landkreis Coburg ist daran interessiert, in welcher Form er die Wirtschaft in Bezug auf die
Forderung eines nachhaltigen Mobilitatsverhaltens unterstiitzen kann.

Das groRte Unterstiitzungspotenzial durch den Landkreis Coburg wird bei der Optimierung der OV-
Anbindung’ gesehen (64 % bzw. 46 von 72 Unternehmen). Es folgt die Optimierung des StralRen-

" Inhaltlich bedeutet das z. B. Taktverdichtung, Anpassung Linienfihrung.
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und Warenverkehrs’? (49 % bzw. 35 von 72 Unternehmen) und die Optimierung der Radverkehrs-
fihrung/-anbindung” (47 % bzw. 34 von 72 Unternehmen). Im Gegensatz dazu wird die Notwen-
digkeit der Unterstitzung bei der Férderkulisse (z. B. Informationen zu Férdermdglichkeiten) sehr
gering eingeschétzt (8 % bzw. 6 von 72 Unternehmen).

Es zeigen sich raumliche Unterschiede. Wahrend die gerade aufgefihrte Verteilung nahezu auch
der Verteilung in Bezug auf die im Landkreis gelegenen Unternehmen entspricht (Anteile bei Opti-
mierung der OV-Anbindungen und Unterstiitzung bei der Forderkulisse sind etwas hoher), ergibt
sich fur die stadtisch gelegenen Unternehmen ein anderes Bild. Hier wird das grof3te Unterstit-
zungspotenzial durch den Landkreis Coburg bei der Optimierung des Stral3en- und Warenverkehrs
(55% bzw. 12 von 22 stadtischen Unternehmen) und der Radverkehrsfihrung/-anbindung (50 %
bzw. 11 von 22 stadtischen Unternehmen) gesehen. Auch hier wird die Unterstitzungsnotwendig-
keit bei der Forderkulisse am geringsten eingeschatzt (18 % bzw. 4 von 22 stadtischen Unterneh-
men).

Beratungsinteresse zum Thema ABetriebliches

Im Hinblick auf die Férderung von betrieblichen Mobilititsmanagement wurden die Unternehmen
nach dem Interesse an einer Beratung gefragt.

Etwas mehr als ein Achtel der Unternehmen (21 % bzw. 15 von 72 Unternehmen) haben ein Inte-
resse angezeigt, wobei ein Grol3teil davon (14 %) das Interesse davon abhangig macht, wie die
weitere Unterstitzung aussieht. Hier gilt es also die Zielsetzung der Beratung und das weitere
Vorgehen nach Abschluss der Beratung aufzuzeigen, um die Unternehmen fiir das Beratungsan-
gebot zu gewinnen. Differenziert nach den Standorten der Unternehmen zeigen sich keine wesent-
lichen Unterschiede.

Fazit

Fur die Wirtschaft hat die Erreichbarkeit der Unternehmensstandorte sowie der Giter- und Waren-
transport eine hohe Bedeutung. Letzteres hat fur die im Landkreis Coburg anséssigen Unterneh-
men eine etwas héhere Bedeutung als bei den stadtisch gelegenen Unternehmen. Dies gilt auch
fur das Themenfeld Schwerlastverkehr, welches mit dem Giter- und Warentransport eng verbun-
den ist.

Es wird vor allem die Anbindung der Unternehmensstandorte an den OPNV bemangelt. Die Kritik
fallt bei den im Landkreisgebiet liegenden Unternehmen stéarker aus als bei den stadtisch gelege-
nen Unternehmen.

Hinsichtlich der Verkehrsmittelwahl zeigt sich durchweg eine hohe Kfz-Affinitat, die bei den Land-
kreis-Unternehmen etwas starker ausfallt als bei den stadtisch gelegenen Unternehmen. Beim G-
ter- und Warentransport dominiert der Lkw-Verkehr. Dies gilt sowohl fur Landkreis-Unternehmen
als auch Stadt-Unternehmen.

Die Unternehmen férdern bereits ein nachhaltiges Mobilitatsverhalten. Bei allen Unternehmen sind
vor allem sichere/ geschitzte Radabstellanlagen bereits weitestgehend vorhanden. Die stadtisch
gelegenen Unternehmen weisen zudem weitere vorhandene MafRRnahmen auf (Jobrad-Leasing,
Elektromobilitat).

Die Unterstitzungsmoglichkeiten durch den Landkreis Coburg werden raumlich unterschiedlich
eingeschétzt, wobei die Unterstitzung bei der Férderkulisse bei allen die niedrigste Bedeutung hat.

72 Inhaltlich bedeutet das z. B. StralRenoptimierung, Ausbau Straf3e fir Pkw und Lkw.
73 Inhaltlich bedeutet das z. B. Herstellung/Optimierung von Fahrradwege und Abstellmdglichkeiten.
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Ein Teil der Unternehmen i sowohl im Landkreis als auch in der Stadt Coburg i zeigt ein Interesse
an einer Beratung zum betrieblichen Mobilitatsmanagement.

3.4 Offentlichkeit

Die Burgerinnen und Burger des Landkreises Coburg reprasentieren die Verkehrsteilnehmenden
bzw. Nutzenden der heutigen und zukinftigen Mobilitatsangebote. Es ist von Bedeutung, das heu-
tige Mobilitatsverhalten zu kennen (siehe Kap. 2.7 und Kap. 3.4.1)

3.4.1 Mobilitatsbefragung

Im Rahmen der Erstellung des Mobilitatskonzepts wurde im Zeitraum 11.03. - 25.04.2024 eine
kreisweite Befragung zum Mobilitatsverhalten im Landkreis durchgefuhrt (schriftliche, telefonische
und Online-Stichprobenbefragung).’

Die Befragung diente auf der einen Seite dazu, Gber das Projekt zu informieren, aber auf der an-
deren Seite vor allem zur Erhebung relevanter Mobilitatskennwerte sowie des Meinungsbilds tber
die bestehenden Mobilitdtsangebote.

Hinweis: Es liegt ein separater Projektbericht zur durchgefihrten Mobilitatsbefragung mit Detailin-
formationen vor. Im Projektbericht zum kreisweiten Mobilitatskonzept sind ausgewahlte Informati-
onen zum Mobilitatsverhalten im Landkreis Coburg zusammengefasst dargestellt (vgl. Kap. 2.7).

3.4.2  Offentliche Veranstaltung

Zusatzlich zur Mobilitatsbefragung wurde nach Fertigstellung der Mobilitatsstrategie und ersten
Ideen zum Handlungskonzept eine 6ffentliche Veranstaltung durchgefihrt (03.06.2025).

Der Termin diente dazu, die Offentlichkeit sowie besondere Zielgruppen nochmals aktiv einzubin-
den und Uber die Inhalte der Mobilitatsstrategie zu informieren. Darauf aufbauend wurden wichtige
Handlungsfelder bzw. Zielsetzungen gekennzeichnet und Ideen gesammelt, mit welchen Mal3nah-
men die Inhalte der Mobilitatsstrategie umgesetzt werden kdnnen. Die gesammelten Mitteilungen
sind in die Fertigstellung des Handlungskonzepts mit eingeflossen.

Bild 24: Eindriicke aus der durchgefiihrten 6ffentlichen Veranstaltung

74 Ingenieurbiro Helmert: Mobilitatsbefragung 2024 zum werktaglichen Verkehrsverhalten der Bevolkerung
im Landkreis Coburg. Aachen, August 2024.
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3.5 Politik
Die Politik wurde tber ausgewahlte politische Gremien eingebunden (Tabelle 12).

Tabelle 12: Ubersicht tiber die durchgefiihrten  politischen Beteiligungstermine

Datum Gremium Inhalt
30.04.2024 Ausschuss fur Umwelt, Ener- | Vorstellung des Fachbiiros sowie der Arbeitsinhalte des
gie und Mobilitat kreisweiten Mobilitatskonzepts

05.12.2024 Ausschuss fur Umwelt, Ener- | Vorstellung der Mobilitétsstrategie als Zwischenergebnis
gie und Mobilitat
19.12.2024 Kreistag Vorstellung der Mobilitatsstrategie als Zwischenergebnis
07.10.2025 Ausschuss fur Umwelt, Ener- | Vorstellung des Mobilitdtskonzepts

gie und Mobilitat
30.10.2025 Kreistag Vorstellung des Mobilitatskonzepts und finaler Beschluss

3.6 Laufende Praxisprojekten anderer Kommunalverwaltungen

Im Hinblick auf den Erfahrungsaustausch mit anderen Kommunalverwaltungen wurden im Projekt
zwei Praxisgesprache durchgefiihrt. Das erste Gesprach erfolgte am 24.06.2025 mit dem Rhei-
nisch-Ber gi schen Kreis zum Th eAmal3.08R0@%fand eirt WeiteekGemp a g n €
sprach mit dem Kreis G¢gtersloh zum Thema ASchul i:

Mobilitatskonzept Landkreis Coburg m’ AGIMO E



53

4 Prognose i zukinftige Rahmenbedingungen zur Mobilitat im Landkreis

Zur Verdeutlichung, warum eine nachhaltige Mobilitéatsentwicklung notwendig ist, erfolgt ein Blick
in die Zukunft. Die Grundlage bilden die ortsspezifische Bevdlkerungs- und Pkw-Bestandsprog-
nose sowie die Darstellung der zu erwartenden Mobilitatstrends.

4.1 Bevolkerung sentwicklung

Wahrend die Bevolkerungsprognosen des Bayrischen Landesamts fir Statistik bis zum
Prognosejahr 2035 fur die Region Oberfranken-West einen Riickgang von 1,9 % voraussagen, fallt
die Abnahme im Landkreis Coburg mit -0,7 % (rund 600 Einwohnende) verhaltnismalfig moderat
aus. In Gesamtbayern wird im Vergleich dazu mit einer Zunahme von 2,9 % gerechnet (Bild 25).

Prognose Bevolkerungsentwicklung im LK Coburg, in Oberfranken und
Bayern 2025/ 2030/ 2035 [prozentuale Veranderung ggu. 2022]

4%

2,9%

o 3%
N
S 1,9%
5 2% '
(=]
o
[=) 0,
2 1% 0.8% 2025
: [ ]
S 2030
c 0%
@ —_—
o 0,2%, oy, I 2035
o 1% 27.0,7% -0,7%
5]
2 -1.49
< oy 1,4%
-1,9%
-3%
LK Coburg Oberfranken Bayern

Bild 25: Prognose Bevélkerungsentwicklung Landkreis Coburg, in Oberfranken und Bayern
2025/2030/20357°

Neben den Verénderungen der Einwohnerzahlen wird der Landkreis wie die gesamte Region zu-
kunftig einen weiter fortschreitenden Alterungsprozess der Bevélkerung zu verzeichnen haben.
Der demografische Wandel ist vor allem durch niedrige Geburtenraten, den Eintritt der geburten-
starken Jahrgénge ins Rentenalter und eine steigende Lebenserwartung gepragt. Dies fuhrt zu
einem wachsenden Anstieg des Anteils alterer Menschen.’®

Die Bevolkerungsentwicklung nach Altersklassen (Bild 26) zeigt in weiten Teilen den fur Deutsch-
land typischen prognostizierten demografischen Wandel. Die Anzahl der Kinder unter 10 Jahren
ist in der Summe ricklaufig. Wahrend fir die 10- unter 19-Jahrigen im Landkreis noch ein vortiber-
gehender Anstieg prognostiziert wird, geht die Zahl der erwerbsfahigen Personen zwischen 19 und
60 Jahren zurtick. Gleichzeitig steigt insbesondere die Anzahl der Uber 75-Jahrigen stark an. Ins-
gesamt ist der erwartete Anstieg des Durchschnittsalters der Bevolkerung von 46,3 (2022) auf 47,1
(2035) Jahre allerdings noch als moderat zu bewerten (Bild 27).

Die Kommunen im Landkreis Coburg werden somit mehr oder weniger stark in den kommenden
Jahren dynamische Entwicklungen hinsichtlich ihrer demografischen Zusammensetzung erleben.
Hierbei ist dafiir zu sorgen, dass die Mobilitditsangebote vorausschauend und proaktiv auf die Be-
darfe der Bevolkerung ausgerichtet werden.

75 Bayerisches Landesamt fiir Statistik, Firth 2024, abgerufen am 24.01.2024

76 Spickermann & Wegener, Stadt- und Regionalforschung: Analyse der Versorgung mit Einrichtungen und
Dienstleistungsangeboten der sozialen und kulturellen Infrastruktur in der Planungsregion Oberfranken-
West. Dortmund 2020.
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Die bestehenden Versorgungs- und Erreichbarkeitsdefizite in den an den Randern des Landkrei-
ses gelegenen Kommunen (vgl. Kap. 2.6.5) verschéarfen sich mdglicherweise mit einem Rickgang
und zunehmenden Alterung der Bevolkerung. Wenn der OPNV hier keine akzeptable Alternative
zur Benutzung des Pkw darstellt, vermindern sich vor allem fir auf den OPNV angewiesene Per-

sonen nicht nur die Erreichbarkeitsqualitat, sondern insbesondere auch ihre wirtschaftlichen und
sozialen Teilhabechancen.

Prognose Bevdlkerungsentwicklung nach Altersklassen
im LK Coburg 2025/ 2030/ 2035 [prpzentuale Entwicklung ggi. 2022]
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Bild 26: Prognose Bevélkerungsentwicklung nach Altersklassen im Landkreis Coburg
2025/2030/203577

Bevolkerungsentwicklung im LK Coburg
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Bild 27: Entwicklung des Durch schnittsalters der Bevolkerung 2022-203577

4.2 Entwicklung Pkw -Bestand

In deutschlandweiten Pkw-Szenarien’®, die Trends und Perspektiven der Automobilitat aufzeigen,
wird von einer Spitze des Pkw-Bestands im Jahr 2025 ausgegangen. Heruntergebrochen auf den
Landkreis Coburg ergibt sich danach in 2025 ein maximaler Pkw-Bestand von 59.900. Danach
nimmt der Pkw-Bestand langsam ab. Entsprechend des Pkw-Bestandes wird auch fur die Pkw-
Dichte der Hochststand im Jahr 2025 erreicht und danach ein stetiger Rickgang erwartet. In Bild

28 sind die prozentualen Veranderungen von Pkw-Bestand und Pkw-Dichte im Vergleich zum Jahr
2023 dargestellt.

77 Bayerisches Landesamt fiir Statistik, Firth 2024, abgerufen am 24.01.2024
8 Shell Pkw-Szenarien bis 2040
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Prognose Entwicklung Pkw -Bestand und Pkw -Dichte im LK Coburg
2025/ 2030/ 2035 [prozentuale Veranderung ggi. 2023]
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Bild 28: Prognose Entwicklung Pkw-Bestand und Pkw -Dichte im L andkreis Coburg
2025/2030/2035 °

Das vorliegende Elektromobilitdtskonzept fir den Landkreis enthalt in zwei Szenarien Prognosen
fur den zukunftigen Bestand an E-Pkw fiir die Jahre 2025 und 2030. Das Pro-Szenario geht durch
fallende Batteriekosten und damit sinkende Fahrzeugkosten, steigendende Reichweiten, ver-
scharfte CO,-Grenzwerte und einen zigigen flachendeckenden Aufbau eines europaweiten
Schnelladenetzes von einem Anteil von rund 30 % E-Pkw (Hybrid und rein Elektro in Summe) in
2030 aus. Im Contra-Szenario werden nur geringe Kostenreduktionen bei der Batterieerstellung,
konstante Kraftstoffpreise und deutlich verbesserte konventionelle Antriebe angesetzt. Dadurch
wird fur das Jahr 2030 nur ein Anteil von 10 % der E-Pkw (Hybrid und rein Elektro in Summe)
prognostiziert.8°

Laut Beschluss des EU-Parlaments darf ab 2035 kein Auto und Transporter mit Verbrennungsmo-
tor mehr verkauft werden®!. Da das Thema EU-weit politisch kontrovers diskutiert wurde und wird,
sind diesbeziiglich Anderungen/Aufweichungen der Inhalte des Beschlusses zu erwarten. Darliber
hinaus sollte hinsichtlich der zu erwartenden Bestandsentwicklung beachtet werden, dass diese
stark von der staatlichen Férderung abhéangt. Fir 2030 wird von einem Mittelwert der prognosti-
zierten Werte des Elektromobilitdtskonzepts ausgegangen. Der Anteil wirde im Landkreis Coburg
dann im Jahr 2030 mit 11.950 E-Pkw bei rund 20 % liegen. Bild 29 zeigt die Mittelwerte der prog-
nostizierten Anzahl von E-Pkw der Szenarien gemaf3 Elektromobilitatskonzept. Im Vergleich zu
2023 wird fur das Jahr 2025 ein Anstieg von 19,3 %, fur 2030 dann ein deutlicher Anstieg von
260,8 % erwartet. Bei weiterhin ausbleibenden Bundesforderungen (v. a. in Bezug auf die Anschaf-
fung von E-Kfz) erscheint jedoch das Contra-Szenario realistischer zu sein (2030: 6.200 E-Pkw,
d. h. rund 10 % Anteil am Pkw-Bestand im Landkreis Coburg).

79 http://lwww.kba.de, Stand: 05.04.2024

80 Mobilitatswerk GmbH: Kommunales Elektromobilitatskonzept fur den Landkreis Coburg 2019.
81 https://lwww.deutschlandatlas.bund.de/
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Prognose Entwicklung Elektro  -Pkw (Hybrid/rein elektrisch) im LK Coburg
2025/ 2030 [prozentuale Veranderung ggu. 2023]
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Bild 29: Prognose Entwicklung Pkw -Bestand mit alternativen Antrieben 2025/2030 im
Landkreis Coburg 82,83

4.3 Allgemeine Entwicklungstrends mit Einfluss auf das Themenfeld Mobilitat

Die Entwicklung der zuklnftigen Mobilitat wird neben den spezifischen fur den Landkreis Coburg
geltenden Rahmenbedingungen auch durch allgemeine Entwicklungstrends beeinflusst. Diese um-
fassen verschiedene Aspekte, die von gesellschaftlichen Veranderungen tber technologische In-
novationen bis hin zu wirtschaftlichen Verschiebungen reichen. Die Trends sind teilweise eng mit-
einander verbunden und beeinflussen sich gegenseitig. Sie stellen sowohl Herausforderungen als
auch Chancen fur Kommunen und Landkreise dar.

43.1 Umweltbewusstsein

Trotz vielfaltiger Krisen bleibt der Schutz von Umwelt und Klima ein wichtiges Thema fur die Men-
schen in Deutschland. 57% der Deutschen erachten diese Themen laut einer aktuellen Umweltbe-
wusstseinsstudie fuir sehr wichtig.®*

Eine Studie des Instituts fir Demoskopie Allensbach zu Mobilitat und Nachhaltigkeit® zeigt, dass
in Bezug auf das Thema Mobilitat fir die Mehrheit (74%) das Auto im Alltag nach wie vor eine
dominierende Rolle spielt. Grundsatzlich besteht aber eine Offenheit fur verschiedene Mobilitats-
angebote, wobei die Urteile in Stadt und Land zum Teil sehr unterschiedlich ausfallen. Die Bewoh-
nenden landlicher Regionen halten Uberdurchschnittlich oft das Auto fir ihren privaten Alltag far
unverzichtbar, Stadterinnen und Stadter hingegen den offentlichen Nahverkehr. Im Landkreis
Coburg zeigt sich die hohe Bedeutung des Autos auch den hohen Anteil bei der Verkehrsmittelwahl
(78 %; vgl. Kap. 2.7.2). Die Befragten der oben genannten Studie kritisierten, dass einer vermehr-
ten Nutzung nachhaltiger Verkehrsmittel insbesondere auf dem Land vielerorts noch erhebliche
Mangel entgegenstiinden, etwa bei der Ladeinfrastruktur oder beim OPNV. Unterschiedliche Sicht-
weisen bestehen auch bei jungen und alten Personen im stadtischen und landlichen Raum. Uber-
proportional haufig werden Umweltaspekte bei der Mobilitdt von jungen und urbanen Bevdlke-
rungsgruppen unterstitzt. So sprechen sich in der Summe 32% der Befragten fir eine starkere
Nutzung des OPNV aus, bei den unter 30-Jahrigen sowie den GroRstadterinnen und GroRstadtern
sind es jeweils 39%.

82 Kraftfahrt-Bundesamt, Flensburg, http://www.kba.de
83 Mobilitatswerk GmbH: Kommunales Elektromobilitatskonzept fiir den Landkreis Coburg 2019.
84 https://lwww.umweltbundesamt.de

85 Verband der Automobilindustrie e. V. (VDA): Allensbach-St udi e
Deutschl andi. Berlin Oktober 2023
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Wenn es um die tatséchliche Verédnderung des eigenen Mobilitatsverhaltens geht, sehen die Er-
gebnisse ungunstiger aus. Insbesondere die Befragten des landlichen Raums von kleineren Ort-
schaften sehen nur wenig Spielraum fiir eigene Veréanderungen: 88% sind hier der Ansicht, dass
sie an ihrem Mobilitatsverhalten nur sehr schwer etwas andern kdnnten. Auch in den Grol3stadten
teilen noch 67 Prozent diese Haltung.

So wenig Potenzial die Befragten sehen, ihr eigenes Mobilitatsverhalten zu veréndern, so hoch
stufen sie umgekehrt den Beitrag ein, den die Verkehrsteilnehmenden im Allgemeinen leisten
koénnten. 75% der Befragten sind Uberzeugt, dass diese den Klimaschutz im Bereich des Verkehrs
in Deutschland voranbringen kénnen.

Hohen Einfluss auf eine klimaneutrale Mobilitat werden zudem der Bundesregierung und der Au-
tomobilindustrie zugetraut: 83% meinen, dass die Bundesregierung sehr viel oder viel dazu beitra-
gen kann, 80% schreiben dies der Automobilindustrie zu.8®

4.3.2 Fahrradtrend s

Das Fahrrad steht fur individuelle, nachhaltige, resiliente, gesundheitsforderliche, zeitlich flexible
und kostengiinstige Mobilitat. Radfahren ist emissionsfrei und spart Platz. Der Radverkehr tragt
damit zum Erreichen der nationalen Umwelt- und Klimaschutzziele sowie nicht zuletzt der Nach-
haltigkeitsziele der Vereinten Nationen bei. Im Jahr 2023 ist der Bestand an Fahrradern in Deutsch-
land mit rund 84 Millionen so hoch wie nie zuvor. Besonders der Absatz von Pedelecs®’ ist in den
vergangenen Jahren in Deutschland angestiegen und Uberstieg 2023 erstmals die Zahl der ver-
kauften Fahrrader ohne E-Motor.88 Der Bestand an Elektrofahrradern erreichte im Jahr 2023 mit
insgesamt rund elf Millionen Fahrradern einen neuen Hochststand.®® 18 % der Deutschen nutzen
derzeit Pedelecs, 50 % haben generelles Interesse.*

Aus der Mobilitdtsbefragung des Landkreises Coburg geht hervor, dass 80 % der Haushalte im
Landkreis Coburg mindestens ein Fahrrad besitzen. Der Grof3teil verfugt ausschlie3lich tber kon-
ventionelle Fahrrader (46 %), 34 % besitzen aber bereits mindestens ein Pedelec. Es zeigt sich,
dass der Pedelec-Besitz mit wachsender Anzahl an Fahrradern insgesamt im Haushalt steigt. Dies
deutet darauf hin, dass Pedelecs erganzend zu nicht motorisierten Fahrraddern erworben werden.
Der Anteil der Pedelecs am gesamten Fahrradbestand liegt bei 26 %.

Auf Strecken bis zu vier Kilometern ist das Fahrrad in stadtischen Raumen haufig das schnellste
Verkehrsmittel. Fur ein Pedelec gilt dieser Geschwindigkeitsvorteil sogar auf den ersten neun Ki-
lometern. Die Halfte aller Autofahrten in Deutschland ist jedoch sogar kiirzer als finf Kilometer.
Hieraus ergibt sich ein enormes Verlagerungspotenzial von Pkw-Fahrten auf das konventionelle
Fahrrad oder das Elektrofahrrad.®*%2

86 Allensbach-Studie: Mobilitat und Nachhaltigkeit i So denkt Deutschland. 10/2023

87 Die Gruppe der Elektrofahrrader ist zu differenzieren. Die Elektrifizierung bei Pedelecs (Pedal Electric
Cycle) ist auf eine maximale Nenndauerleistung des Motors auf 250 Watt beschrankt und der Antrieb darf
nur bis maximal 25 km/h unterstitzen. Aus juristischer Sicht handelt es sich um Fahrrader, fur die weder
eine Versicherungspflicht, Fihrerscheinpflicht, Altersgrenze oder Helmpflicht besteht. Im Gegensatz dazu ist
ein Speed-Pedelec, kurz S-Pedelec, juristisch ein Leichtkraftrad mit einer Tretunterstitzung bis 45 km/h.
Daraus ergibt sich fur ein S-Pedelec eine Versicherungspflicht, Fihrerscheinpflicht (mindestens Klasse AM),
Altersgrenze und Helmpflicht.

88 https://de.statista.com/. Abgerufen am 11.04.2024

89 https://de.statista.com/. Abgerufen am 11.04.2024

% Fahrradmonitor. Abgerufen am 11.04.2024

91 Bundesministerium fir Digitales und Verkehr: Fahrradland Deutschland 2030. Nationaler Radverkehrs-
plan 3.0.Berlin 01/2022.

92 https://lwww.umweltbundesamt.de/. Abgerufen am 11.04.2024
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Wahrend im urbanen Raum zunehmend leichtere E-Bikes mit geringeren Reichweiten und ent-
sprechend kleineren Akkus nachgefragt werden, werden S-Pedelecs mit einer Unterstiitzung bis
zu 45 km/h insbesondere auf dem Land fir langere Distanzen als wichtiger Baustein fur die Ver-
kehrswende genannt.

Auch fur die Nutzung von Lastenradern wird noch Potenzial gesehen. Eine bundesweite Befragung
im Rahmen des Fahrradmonitors zeigte, dass derzeit rund 3% der Deutschen Lastenrader (mit
oder ohne elektrische Unterstiitzung) nutzen.®® Die Mehrheit nutzt es flr Einkaufe, an zweiter Stelle
steht der Transport von Gegenstanden und Kindern. Ungenutztes Potenzial liegt hingegen noch
bei der gewerblichen Nutzung. Handwerksbetriebe, Lieferdienste und Kleinunternehmen kénnten
in Zukunft zunehmend von den Vorteilen der Transportrader profitieren. Argumente sind beispiels-
weise geringere Anschaffungs- und Betriebskosten sowie weniger Probleme bei der Parkplatzsu-
che. Rund 17% der Befragten aus Stadt und Land konnen sich vorstellen, zukinftig ein Lastenrad
Zu nutzen.

Zunehmende Bedeutung wir auch in der Kombination von Fahrradnutzung und 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln gesehen, wodurch der Aktionsradius beider Verkehrsmittel erhéht werden kann. Die
Kombination Fahrrad und OPNV nutzen auf dem Land bisher 25% der Befragten, im stadtischen
Raum sind es zwischen 33 und 37%.

Wenngleich objektiv eine Fiihrung des Radverkehrs im Sichtfeld des Kfz-Verkehrs (u. a. auf Fahr-
bahnniveau) zu einer hoheren Verkehrssicherheit fuhrt, ist das subjektive Sicherheitsempfinden
der Fahrradmonitor-Befragten anders: 94% flihlen sich vor allem auf vom Auto- und FuRBverkehr
getrennten Radwegen sicherer. Auf Stralden, wo gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr auf der Fahr-
bahn gefahren werden muss, fuihlen sich die Radfahrenden dagegen eher unsicher.®

Auch fir die Lebensqualitat wird dem Radverkehr zunehmend Bedeutung beigemessen. Mit ge-
eigneten MalRnahmen und Investitionen in den Radverkehr konnen Kommunen ihre Attraktivitat
und Aufenthaltsqualitat i und damit auch ihre Lebensqualitat i deutlich verbessern und Ressour-
cen schonen. Zudem beanspruchen separat gefiihrte Radwege in der Stadt bis zu 67 % weniger
Flache im Vergleich zu Kfz-Fahrstreifen mit entsprechender Kapazitat. Radabstellanlagen bendéti-
gen nur 10 % der Flache eines Pkw-Stellplatzes.

Fur die Uberwiegende Zahl der Unternehmen sind Lebensqualitat und ein hochwertiges Angebot
im Umweltverbund ebenfalls wichtige Standortfaktoren. U. a eine durchgangig und auf hohem Ni-
veau ausgebaute Radverkehrsinfrastruktur wird zunehmend von Unternehmen und insbesondere
jungen, gut ausgebildeten Fachkréaften besonders geschatzt. Dies spiegelt sich auch in den Ergeb-
nissen der durchgefiihrten Unternehmensbefragung wider (vgl. Kap. 3.3). Sie verschafft Arbeitge-
bern einen Vorsprung im Uberregionalen Arbeitsmarkt. Da weniger Arbeitswege mit dem Auto zu-
rickgelegt werden, kdnnen Unternehmen und ihre Beschaftigten Zeit und Parkraum sparen und
dazu beitragen, dass Staus vermieden werden. Korperlich aktivere Mitarbeiterinnen und Mitarbei-
ter sind belastbarer und leistungsfahiger. Sie haben im Schnitt ein Drittel weniger Krankheitstage.*®

Zunehmend gewinnt der Radverkehr national und international auch im Freizeit- und Tourismus-
bereich an Popularitat. In Deutschland kdnnen durch das Deutschlandticket und, je nach Bundes-
land und Verkehrsverbund, die vergiinstige bzw. kostenlose Mithahme von Fahrradern in Zlgen
auch weit entferntere Ziele giinstig erreicht werden. Radtourismus stéarkt landliche und struktur-
schwache Regionen. Das fahrradtouristische Aufkommen sowie die Dichte und Qualitat touristi-

93 Fahrradmonitor. Abgerufen am 11.04.2024

94 pressedienst-fahrrad.de. Abgerufen am 11.04.2024

9 Bundesministerium fir Digitales und Verkehr: Fahrradland Deutschland 2030. Nationaler Radverkehrs-
plan 3.0.Berlin 01/2002.
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scher, einschlie3lich gastronomischer Angebote im landlichen Raum stéarken sich dabei wechsel-
seitig. Der Radtourismus ist in vielen strukturschwachen landlichen Regionen von grof3er Bedeu-
tung fur die regionale Wirtschaftsforderung.®

Nicht zuletzt kommt auch die zunehmende Digitalisierung im Verkehrsmanagementbereich dem
Radverkehr zugute. Aktuelle und flachendeckende Verkehrsdaten in Echtzeit bilden die Basis fur

eine bedarfsorientierte Radverkehrsplanung. Sie unterstitzen dabei, die Sicherheit, Leistungsfa-

higkeit und den Komfort des Radverkehrs zu verbessern. Frei verfigbare und hochwertige Daten

zum Radverkehr bilden die Voraussetzungf ¢ r i nnovative Produkte und D
Ger ma*hyi.

4.3.3  Technikentwicklungen

Gemal} Bundes-Klimaschutzgesetz muss der Verkehrssektor seine Emissionen bis 2030 auf 84
Millionen Tonnen CO2.4q T im Vergleich zu 1990 mindern. Fir das Jahr 2023 wurde das erforderli-
che Sektorziel®® fur den Verkehr zum dritten Mal in Folge verfehlt (Ziel 2023: 133 Mio. t CO2.4q,
erreichter Wert: 145 Mio. t CO2.49). Hauptgrund ist die schleppende Elektrifizierung von Pkw.%, 100

ADi e europ?ische Richtlinie (EU) 2019/1161 ACI ea
land mit dem Saubere-Fahrzeuge-Beschaffungs-Gesetz (SaubFahrzeugBeschG) umgesetzt.
Durch das Gesetz werden den offentlichen Auftraggebern und Sektorenauftraggebern verbindliche
Quoten fir die Beschaffung von sauberen sowie emissionsfreien Fahrzeugen der Klassen M und
N (leichte und schwere Nutzfahrzeuge sowie Busse) vorgegeben. Ein wichtiger Anwendungsfall
des Gesetzes ist die Beschaffung kommunaler Busse im OPNV und kommunaler Nutzfahrzeuge
bzw. Nutzfahrzeuge der ®Yommunal unternehmen. i

Neben der Elektrifizierung ermdglichen auch Digitalisierung und Automatisierung neue Formen der
Mobilitat und effizientere Mdglichkeiten, sich fortzubewegen. Wenngleich die Neufassung des Kili-
maschutzgesetzes die Aufhebung der Sektorziele zugunsten einer sektoriibergreifenden Gesamt-
rechnung vorsieht, gilt es zur Erreichung der Klimaziele eine Reduzierung der Emissionen im Ver-
kehrssektor weiterhin zu férdern und umzusetzen.

Elektrifizierung und Effizienz

Elektromobilitat spielt eine grofl3e Rolle fir klimaschonenden Verkehr, da Elektrofahrzeuge, insbe-
sondere wenn sie mit Strom aus erneuerbaren Energien geladen werden, weniger CO; als Ver-
brenner verursachen.'®? Das Ziel der Bundesregierung, bis zum Jahr 2030 insgesamt 15 Millionen
vollelektrische E-PKW (BEV) auf die deutschen Stral3en zu bringen, erscheint jedoch aktuell deut-
lich verfehlt zu werden.

Zum 1. Januar 2024 waren rund 1,4 Mio. BEV zugelassen, eine Steigerung um rund 330.000 Fahr-
zeuge im Vergleich zum 1. Januar 2023.1% Im Méarz 2024 gingen die Neuzulassungen von BEV im

9% Bundesministerium fir Digitales und Verkehr: Fahrradland Deutschland 2030. Nationaler Radverkehrs-
plan 3.0.Berlin 01/2002.

97 Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr: Fahrradland Deutschland 2030. Nationaler Radverkehrs-
plan 3.0.Berlin 01/2002.

% In einer geplanten Neufassung des Klimaschutzgesetzes sollen die Jahresemissionsmengen der ver-
schiedenen Bereiche (sogenannte Sektorziele) als Auslésemechanismus fur eine Nachsteuerung der Res-
sorts durch eine sektoriibergreifende und mehrjahrige Gesamtrechnung ersetzt werden.

99 https://www.umweltbundesamt.de/

100 Agora Energiewende (2024): Die Energiewende in Deutschland: Stand der Dinge 2023. Riickblick auf
die wesentlichen Entwicklungen sowie Ausblick auf 2024.

101 https://www.bauen.bayern.de/vum/handlungsfelder/'umweltundelektromobilitaet/clean_vehicles_direc-
tive/index.php. Abgerufen am 05.03.2025

102 hitps://www.bundesregierung.de/. Abgerufen am 12.04.2024

103 https://insideevs.de/
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Vergleich zum Vorjahresmonat um fast 29 % auf 31.384 Sttick zurtick.!* Dies wird vor allem auf
den Wegfall der staatlichen Foérderung fur E-Pkw (sog. Umweltbonus) Ende 2023 zurtickgefihrt.
Um das Ziel der Bundesregierung bis zum 31.12.2030 zu erreichen, missten jeden Monat 162.000
Fahrzeuge neuzugelassen werden - eine nicht wahrscheinliche Steigerung.

Es wird allerdings davon ausgegangen, dass zukinftig der Anteil an BEV an den Gesamtzulassun-
gen wieder steigen wird. Dafur gibt es mehrere Grinde.

A BEV sind aktuell im Vergleich zu Verbrenner teuer in der Anschaffung. Alle namhaften europé-
ischen Hersteller haben aber fur die Zeit bis 2027 die Markteinfihrung deutlich gtinstigerer Fahr-
zeuge mit einem Einstiegspreis ume 28b 0D®. WO GENW «
bereits eingeflhrt. Hintergrund sind hier optimierte Produktionsprozesse und die erheblich giins-
tigere Herstellung von Batterien.

A In China werden Hersteller von BEV massiv gefordert. Das hat dazu gefiihrt, dass dort erhebli-
che Uberkapazitaten in der Produktion vorhanden sind. Daher werden diverse Hersteller versu-
chen, in Europa und insbesondere in Deutschland ihre Fahrzeuge anzubieten. Eine Strategie
zur Gewinnung von Marktanteilen wird dabei die attraktive Bepreisung der Fahrzeuge sein. Das
wiederum fordert die Anzahl neu zugelassener BEV. Gegenlaufig zu dieser Entwicklung kénnte
sich die von der EU-Kommission mehrheitlich beschlossene Zollvereinbarung zur Erhéhung der
Importzélle chinesischer BEV auswirken. Die Hohe der Strafzdélle erfolgt herstellerspezifisch und
liegt bisher fur einzelne Hersteller vor. Nach einer Studie der Agora Verkehrswende wird sich
die Einflhrung der Strafzolle dul3erst negativ auf die Marktdurchdringung mit Elektroautos aus-
wirken. Laut Agora kann das fur Deutschland fur das Jahr 2030 gesetzte Ziel von 15 Mio. voll-
elektrischer Pkw nur durch eine Kombination von 6konomischen Anreizen, von Ordnungsrecht,
Infrastrukturausbau und von Impulsen fir den Wettbewerb gelingen. Dazu gehdre auch eine
verstarkte Marktexpansion durch chinesische Anbieter.1%

A Die CO-Bepreisung fossiler Energietrager steigt kontinuierlich weiter, so dass die Kosten fiir
Benzin und Dieselkraftstoff steigen werden. Das macht es flr viele Interessenten attraktiver, ein
BEV anzuschaffen.

Es bleibt daher wichtig, kontinuierlich in den Ausbau der Ladeinfrastruktur zu investieren. Gerade
Autobesitzer, die nicht die Moglichkeit haben, am Wohn- oder Arbeitsort ihr Fahrzeug zu laden,
sind auf ein engmaschiges Netz an Schnellladeséulen angewiesen.

Digitalisierung und autonomes Fahren

Das Arbeiten im Homeoffice wird durch die zunehmende Digitalisierung ermdglicht. Homeoffice ist
seit der Pandemie deutlich mehr Erwerbstatigen mdglich. Von 2017 bis 2022 stieg der Anteil um
etwa 13 %%, Die gestiegene Bedeutung zeigt sich auch in den Ergebnissen der Mobilitatsbefra-
gung im Landkreis Coburg. 10 % der Befragten haben Homeoffice als Grund fur ihre Immobilitat
am Stichtag angegeben. 29 % der Befragten arbeiten mindestens einen Tag pro Arbeitswoche im
Homeoffice.

Es ist davon auszugehen, dass der Anteil an Homeoffice-Arbeit zuktlinftig weiter steigen wird und
damit sich die Wegeanzahl zum Zweck Arbeit reduziert (siehe Kap. 4.3.6). Dies hat Auswirkungen
auf die Wegeanzahl pro Person und Tag (Mobilitatsrate). Die Digitalisierung ermdglicht zukunftig

104 https://www.auto-motor-und-sport.de/

105 https://www.agora-verkehrswende.de/

106 https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/Zahl-der-Woche/2023/PD23_28 p002.html. Ab-
gerufen am 27.02.2024
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aber auch eine bessere Vernetzung (z. B. durch App-gestitzte Buchungs- und/oder Informations-
anwendungen, welche die Nutzung verschiedener Mobilitatsangebote flexibler und einfacher ge-
staltet) und zudem eine Automatisierung von Fahrzeugen bzw. von Fahrvorgangen.

Beim autonomisierten Fahren werden funf Stufen unterschieden, bei denen der Anteil des Systems
am Fahrvorgang stetig zunimmt:

1. Assistiertes Fahren: einzelne Assistenzsysteme (z. B. Tempomat oder automatischer Spurhal-
teassistent) unterstiitzen bei bestimmten Fahraufgaben.

2. Teilautomatisiertes Fahren: unter definierten Bedingungen héalt das Fahrzeug ganz ohne Eingriff
des Fahrers die Spur, bremst und beschleunigt (z. B. Stau-Assistent, Uberholassistent). Es han-
delt sich hierbei um die Kombination verschiedener Einzelsysteme.

3. Hochautomatisiertes Fahren: Der Fahrer darf sich voribergehend von Fahraufgabe und Ver-
kehr abwenden (z. B. Autobahn-Staupilot). In diesen Situationen fahrt das Fahrzeug selbstan-
dig. Der Fahrer muss aber auf Anforderung durch das System die Steuerung kurzfristig Uber-
nehmen kénnen.

4. Vollautomatisiertes Fahren: Der Fahrer kann die Fahrzeugfihrung komplett abgeben und darf
sich anderen Dingen zuwenden (z. B. schlafen, lesen). Das Fahrzeug fahrt dann vollig selbstan-
dig, erkennt seine Grenzen und bringt es stets regelkonform in einen sicheren Zustand. Bei
Verkehrsversto3en oder Schaden wéahrend der vollautomatisierten Fahrt haftet demnach nicht
mehr der Fahrer.

5. Autonomes Fahren: Das Fahrzeug wird komplett vom System gefiihrt. Es gibt keinen mensch-
lichen Fahrer mehr.

Vollstandig automatisiertes Fahren, dem hdchsten Level des autonomen Fahrens, erfordert eine
hohe technische Ausstattung, wie 360° Kameras, Radar und LiDaR fur den Empfang von Funk-
wellen und weitere Sensoren, die fir das Erkennen der Umgebung und mdglichen Gegensténden
eingebaut sind.

Im Juni 2017 trat das Gesetz zum automatisierten Fahren (Anderung des StraRenverkehrsgeset-
zes) in Kraft, in dem verénderte Rechte und Pflichten des Fahrzeugfihrendens wahrend der auto-
matisierten Fahrphase zur Umsetzung der dritten Stufe des automatisierten Fahrens festgehalten
sind. Damit durfen nun automatisierte Systeme die Fahraufgabe unter bestimmten Voraussetzun-
gen ubernehmen, was der Stufe 3 des automatisierten Fahrens entspricht. Ein Fahrender ist dabei
aber weiterhin notwendig, der sich jedoch im automatisierten Modus vom Verkehrsgeschehen und
der Fahrzeugsteuerung abwenden darf. Daimler hat bereits ein marktreifes Fahrzeug der Stufe 3,
welches bei Tempo 60 km/h automatisiert, ohne zwingend notwendigem Eingriff des Fahrers, die
Spur und das Tempo halten kann.

Das Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur sieht in dem vorliegenden Gesetz
aber auch den Rechtsrahmen fir die Einfihrung der Stufe 4 des autonomen Fahrens, dem Betrieb
von autonomen Fahrzeugen in festen Betriebsbereichen im 6ffentlichen Stralenverkehr im Regel-
betrieb. Damit wird das autonome Fahren von der Forschung in den Alltag geholt.

Zu beachten ist, dass sich der Einsatz von autonomem Fahren nicht auf den motorisierten Indivi-
dualverkehr beschrankt, sondern auch im OPNV eingesetzt werden kann. Bislang verzeichnet der
Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) mehr als 40 autonome Shuttle-Bus-Projekte im
OPNV (z. B. Shuttle-Modellregion-Oberfranken: Projekt in Kronach, Hof und Bad Steben)*’. Dabei

107 https://www.shuttle-modellregion-oberfranken.de/
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fahrt aber bisher immer noch ein Busfahrender als Begleitperson im Fahrzeug mit, sodass im Not-
fall eingegriffen werden kann. Zudem lasst sich das autonome Fahren im OPNV gut mit dem Ein-
satz von Elektrofahrzeugen kombinieren.

Vor dem Hintergrund der bisherigen Entwicklungen und auch den technischen Voraussetzungen
(z. B. Qualitat und Abdeckung des Mobilfunknetzes) ist davon auszugehen, dass bis zum Jahr
2030 die Stufe 3 des autonomen Fahrens (hochautomatisiertes Fahren) sich mindestens bei Ober-
klassefahrzeugen im Autobahnnetz etabliert hat. Die Stufe 4 (vollautomatisiertes Fahren) wird im
OPNV auf geeigneten Strecken Anwendung finden. Fir die Einfilhrung der Stufe 5 (autonomes
Fahren) wird die Gesetzgebung weiter angepasst werden mussen. Bis 2040 wird sich die fur 2030
beschriebene Situation nicht mal3geblich gedndert haben.

Bis dahin werden aber weitere Assistenzsysteme Einzug in den Alltag halten, die &hnlich zu den
bereits eingefiihrten Systemen (z. B. Abbiegeassistent, Bremsassistent) die Verkehrssicherheit
stetig verbessern und damit dabei unterstiitzen die Anzahl von Unféllen und insbesondere die An-
zahl von Unfallen mit getdteten oder Schwerverletzten weiter zu reduzieren.

Flugtaxis
Im Hinblick auf eine Verkehrsentlastung insbesondere in Innenstadten wird seit einigen Jahren an
der Entwicklung der AUrban Air MobilityA und in

von Flugtaxis gearbeitet. Dabei profitiert der Bereich von den Entwicklungen fiir die Automobilbran-

che (u. a. Batterie, Leichtbau-Materialien). Weltweit gibt es bereits unterschiedliche Flugtaxi-Kon-

zepte, die optisch zwischen Helikopter, Drohne und Auto anzusiedeln sind. Zur Wahrung des Kili-
maschutzes sollen sie in der Regel elektrisch betrieben werden. Analog zum autonomen Fahren

im StralR3enverkehr wird auch hier an der Automatisierung des Flugvorgangs gearbeitet. Zu beach-

ten ist, dass AUrban Air MobilityfA nicht darauf
reduzieren, sondern hier der Luftraum als neuer Raum fiur Alltagsmobilitat in Anspruch genommen

wird.

Es wird damit gerechnet, dass Mitte dieses Jahrzehnts erste festgelegte Routen in grol3en Stadten
von Flugtaxis kommerziell beflogen werden kénnen. Die weiteren Prognosen gehen hier auseinan-
der. Porsche Consulting rechnet bis 2035 weltweit mit rund 23.000 Flugtaxis im Einsatz, Roland
Berger dagegen bis 2050 weltweit mit rund 160.000 kommerziellen Flugtaxis. Ein Vergleich mit der
Anzahl an Taxis in Deutschland verdeutlich, dass es sich hierbei nicht um einen flachendeckenden
Einsatz und damit um ein Alltagsverkehrsmittel handelt, sondern der Einsatz von Flugtaxis sich mit
groRer Wahrscheinlichkeit auf besondere Falle beschranken wird (2016: rund 53.000 Taxis in
Deutschland). Dartber hinaus ist die Entwicklung von Flugtaxis bis zur Serienreife nach wie vor
auf hohe Staatshilfen angewiesen. Die Auswirkungen von Flugtaxis dirften fir den Landkreis
Coburg bis zum Jahr 2035 nicht relevant sein.

Robotergestitzter Warentransport

Die Nutzung des Online-Handels steigt und damit auch der Bedarf an Warentransporten und urba-
ner City-Logistik. Dabei spielt die Plunktlichkeit eine grof3e Rolle, die jedoch auch vom allgemeinen
Aufkommen im StraRenverkehr abhangig ist. Um diese Abhangigkeit zu mindern bzw. zu brechen
wird stetig am robotergestitzten Warentransport auf der letzten Meile geforscht. Dabei werden
unterschiedliche Transportfahrzeuge einbezogen (u. a. Flugdrohnen, Rollroboter). Drohnen eignen
sich beispielsweise fir eilige Lieferungen in entlegene Gegenden (z. B. fir Medikamente). Roboter
kénnen dagegen relativ kurzfristig und flexibel zustellen (z. B. Lebensmittel). Beide Techniken wer-
den von Logistikdienstleistern bereits in Pilotprojekten getestet (z. B. Medikamententransport per
Drohne in Ingolstadt, Paketzustellroboter von Hermes in Hamburg, Lieferroboter von Lebensmitteln
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in Berlin). Die bisherigen Erfahrungen zeigen, dass der Einsatz vielseitig mdglich ist. Durch den
zumeist elektrifizierten Betrieb ergeben sich auch Potenziale bzgl. des Klimaschutzes.

Fur den flachendeckenden Einsatz des robotergestitzten Warentransportes sind jedoch noch wei-
tere Sondersituationen (z. B. die Navigierung durch enge Passagen mit Ful3gangeraufkommen)
durchzutesten und vor allem eine regulierende Gesetzgebung erforderlich. Zum jetzigen Zeitpunkt
erfolgt der Einsatz in den Pilotprojekten in der Regel per Ausnahmegenehmigung. Des Weiteren
ist zu beachten, dass die Auswirkungen auf das allgemeine Verkehrsaufkommen klein sein wer-
den, da im Allgemeinen nur Kleinstmengen transportiert werden und damit die konventionellen
Lieferfahrzeuge nicht génzlich ersetzt werden kdnnen.

Es ist damit zu rechnen, dass bis 2030 die Gesetzgebung auf die Méglichkeit des robotergestitzten
Warentransports reagiert hat. Fir spezielle Bereiche des Warentransports ist demnach der Einsatz
von Flugdrohnen und Robotern reguliert. In kompakten Innenstadten wird der Warentransport auf
der letzten Meile aber zunehmend mit groReren Elektrotransportern oder mit dem Fahrrad durch-
gefuihrt werden. Dies gilt im Wesentlichen auch fur das Jahr 2040.

Mobility-as-a-service (MaaS) und Mobilitdtsbudget

Mobility-as-a-Service (MaaS) zielt darauf ab, alle Mobilitatsformen auf eine Plattform zu bringen
und Nutzern so die Mdglichkeit zu geben, verschiedene Arten von Mobilitatsdienstleistungen digital
zu planen, zu buchen und zu bezahlen. Es geht dabei auch darum, den Besitz der einzelnen Ver-
kehrsmittel (z. B. Pkw, Fahrrad) zugunsten einer situativen, flexiblen und bedarfsgerechten Nut-
zung zu substituieren. Die Grundidee ist es, dem Endkunden immer genau das Mobilitdtsangebot
zur Verfigung zu stellen, das seinen Bedurfnissen in der aktuellen Situation am besten gerecht
wird. Dabei wird die intermodale Verkehrsmittelnutzung, d. h. die Nutzung verschiedener Verkehrs-
mittel auf einem Weg gefordert.

Maa$S ermdglicht es, statt jeden Teilabschnitt einer Reise separat planen zu miissen, die Angebote
mehrerer Anbieter (z. B. OPNV, Car-, Bike-, E-Scooter-Sharing) in einer App zu vereinen. MaaS-
Projekte kénnen dadurch eine Alternative zum Pkw-Besitz schaffen, den 6ffentlichen Verkehr in
landlichen Regionen starken und nachhaltiges Reisen fordern. Voraussetzung fir den Erfolg sind
neben dem reinen digitalen Angebot allerdings immer auch die Zeitbilanz, die Verfligbarkeit/Tak-
tung, Zuverlassigkeit, der Komfort sowie das Sicherheitsempfinden und die Flexibilitat der alterna-
tiven Fortbewegungsformen.

Je vielfaltiger das multi- und intermodale Angebot ist, desto attraktiver ist es als Alternative zum
privaten PKW. Besonders entscheidend ist hier, dass die verschiedenen Modi sich nicht kanniba-
lisieren, sondern sinnvoll ergdnzen. Der 6ffentliche Verkehr bietet mit seinen groRen GefalRen die
effizienteste Moglichkeit, stark frequentierte Hauptrouten zu bedienen. Die erste und letzte Meile
sowie niedrig frequentierte Gegenden und Zeitfenster werden bestenfalls mit Sharing-Angeboten
und On-demand-Services flexibel bedient. Der Vereinfachung der ersten und letzten Meile kommt
gerade im Vergleich zum Privat-PKW eine grof3e Bedeutung zu, denn so kénnen Tur-zu-Tur-Rou-
tings angeboten werden, die in Sachen Zeitaufwand, Komfort und Flexibilitat konkurrenzfahig sind.

Digitale Plattformen bieten viele Mdglichkeiten der Streuung von subtilen (nicht-Okonomischen)
Anreizen zwecks Verhaltenssteuerung. So kdnnen etwa besonders umweltfreundliche Verbindun-
gen priorisiert angezeigt werden, der errechnete CO;-Ausstol} in die Auskunft integriert, Gamifica-
tion-Elemente eingebaut, personalisierte Empfehlungen ausgegeben oder Push-Nachrichten zu
neuen Mobilitditsangeboten ausgespielt werden.

In Deutschland werden MaaS-Losungen zunehmend von den kommunalen Verkehrsunternehmen
genutzt (z. B. movA in Aachen, LeipzigMOVE, SWB easy-GO im Verkehrsverbund Rhein-Sieg).
Auch im Verkehrsverbund GrofRraum Nirnberg (VGN) wird eine entsprechende App-Ldsung (VGN-
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App Beta) angeboten. Seit Anfang 2024 kénnen in der neuen Testversion VNG App BETA auch
Bedarfs- und On-Demand-Verkehre durchgehend digital gebucht und P+R-Routen berechnet wer-
den. Zudem sind zahlreiche Individualisierungsmdglichkeiten (u. a. Optionen zu Barrierefreiheit,
Mitnahmemaglichkeiten fur Fahrrader) integriert.1%®

Wichtige Voraussetzung sind MaaS-Lésungen auch fir die sogenannten Mobilitatsbudgets. Mit
einem Mobilitatsbudget kdnnen Unternehmen ihren Mitarbeitenden ein individuelles, flexibel ein-
setzbares Budget passend zu deren Mobilitatsbedurfnissen zur Verfliigung stellen. Das Budget
kann von Arbeitnehmern flexibel fiir alle nutzbaren Verkehrsmittel (z. B. Fahrrad, Auto, OPNV,
Fernverkehr oder Taxi) eingesetzt werden. Die Planung, Buchung und Verwaltung aller Fahrten
erfolgt mittels MaaS aus einer Hand Uber eine einzige App. Die Hohe des Budgets werden vom
Arbeitgeber festgelegt und Uberdiesen abgerechnet. Fir ein Mobilitdtsbudget gibt es keine defi-
nierte Norm. Es kann beispielsweise Jobtickets, Sharing-Angebote, Monatsbetréage fur ein Dienst-
fahrrad, ein Auto-Abo oder den monatlichen Anteil einer Bahncard enthalten. Auch im Bereich von
Dienstreisen kommen Mobilitdtsbudgets zum Einsatz.

Verschiedene Studien zeigen auf, dass die riicklaufige Nutzung des MIV in der Gruppe der jungen
Erwachsenen u. a. mit einer Zunahme der Multimodalitét einhergeht. Dabei sind keine Unter-
schiede zwischen Stadt und Land zu erkennen. Auch fur Personen mittleren Alters zeigt sich eine
Zunahme bei der Multimodalitat, sie fallt aber im Vergleich zu den jungen Erwachsenen geringer
aus und es zeigen sich innerhalb der Personengruppe Schwerpunkte (vor allem Manner und Per-
sonen aus Grol3stadten). In Bezug auf altere Personen zeigt sich Uber verschiedene Detailanaly-
sen keine eindeutige Tendenz.

4.3.4  Sharing -Economy

Teilen statt Besitzen - Carsharing, Bike-Sharing und Ride-Sharing sind Beispiele fir Mobilitéats-
dienste, die auf dem Prinzip des Teilens basieren. Diese Dienste bieten flexible und oft kosten-
gunstigere Alternativen zum Besitz eines eigenen Fahrzeugs und fordern gleichzeitig eine effizien-
tere Nutzung von Verkehrsmitteln.

Schon seit mehreren Jahrzehnten bieten Carsharing-Unternehmen gemeinschatftlich genutzte Au-
tos als Mobilitatsalternative an. Neben dem Carsharing gibt es nun in vielen i meist grof3eren i
Stadten auch Bike-, E-Scooter- sowie Ridesharing-Angebote, die den eigenen Pkw und den OPNV
ergéanzen sollen. Alle Sharing-Angebote arbeiten mehr oder weniger nach dem gleichen Prinzip.
Fahrzeuge werden von mehreren Personen genutzt und stellen eine Ergdnzung oder Alternative
zum eigenen Pkw oder aber zum OPNV dar. Daflr ist eine ausreichende Nachfrage erforderlich,
damit sich die Systeme mittel- bis langfristig auch wirtschaftlich tragen kénnen.

Die Entwicklung der Sharing-Zahlen (u. a. Anzahl Stationen, Anzahl Fahrzeuge, Anzahl Nutzer)
zeigen auf, dass das Interesse an Sharing-Angeboten in den vergangenen Jahren kontinuierlich
gewachsen ist und mit gro3er Wahrscheinlichkeit auch in Zukunft weiter wachsen wird. Trotz des
verzeichneten Wachstums machen die Carsharing-Fahrzeuge immer noch nur einen sehr geringen
Anteil am gesamten Pkw-Bestand in Deutschland aus (weniger als 1 % des Pkw-Bestands). Auch
wenn davon ausgegangen werden kann, dass Carsharing-Fahrzeuge private Pkw zum Teil gdnz-
lich ersetzen und Carsharing-Nutzer ein bewussteres Mobilitdtsverhalten an den Tag legen, sind
die Wirkungen derzeit aufgrund des geringen Anteils nur marginal. Das gleiche gilt auch fiir die
anderen Sharing-Angebote.

108 https://www.vgn.de/
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4.3.5 Fuhrerschein - und Pkw -Besitz

Grundvoraussetzung fir die Nutzung eines Pkw ist zum einen der Fuhrerscheinbesitz und zum
anderen die Pkw-Verflgbarkeit.

Infolge des wachsenden Anteils an Fihrerscheinbesitzenden bei Personen tber 60 Jahren steigt
die Fuhrerscheinbesitzquote seit Jahrzehnten stetig an. Es ist auch weiterhin von einer leicht stei-
genden Tendenz auszugehen. Dass jingere Erwachsene vermehrt auf einen Fihrerschein ver-
zichten, bestétigen die bisherigen Entwicklungszahlen nicht. Lediglich im (grof3-)stadtischen Raum
ist die Anzahl der bis zu 24-jahrigen mit Fuhrerscheinbesitz ricklaufig. Im Flachenland Bayern liegt
die Quote hingegen bei Gber 90%.1%° Auch die Mobilitatsbefragung des Landkreises Coburg zeigt
eine hohen Anteil mit FUhrerscheinbesitz auf (95 % aller Manner und 91 % aller Frauen ab 17
Jahre; nahezu alle Personen im Alter zwischen 30 und 64 Jahren).

Neben dem Fuhrerscheinbesitz, steigt auch der Pkw-Bestand seit Jahrzehnten kontinuierlich an,
sowohl in Deutschland als auch im Landkreis Coburg (Anstieg Pkw-Bestand im Landkreis von
2018-2023 um 5%, vgl. Kap. 2.3).

Fur die Region Coburg spielt das Auto zusatzlich eine besonders wichtige Rolle, da mit der HUK-
COBURG Versicherungsgruppe und dem Autoteilezulieferer Brose Fahrzeugteile SE & Co. KG
zwei bedeutende Arbeitgeber anséassig sind, die eng mit der Automobilbranche verbunden sind.
Die Entwicklung des Pkw-Bestands im Landkreis Coburg zeigt einen moderaten Anstieg bis 2025
mit einer anschlieBenden Abnahme auf (vgl. Kap. 4.2).

Auswertungen der bundesweiten Daten der Langzeite
zeigen jedoch auf, dass der aufgezeigte Trend des Pkw-Bestands nicht auf die Pkw-Verfligbar-

keit!'® zu Ubertragen ist, sondern diese Uber die Jahre hinweg nahezu gleichgeblieben ist. Bezogen

auf die jungen Erwachsenen ist sie sogar in den letzten Jahren gesunken. Zeitgleich stieg sie bei

den Alteren, wahrend sie in der mittleren Altersgruppe konstant geblieben ist.

4.3.6 Mobilitatsverhaltenséanderungen infolge der Corona -Pandemie

Durch die Einschrankungen zur Bekampfung der COVID-19-Pandemie wurde das Verkehrsge-
schehen massiv beeinflusst:

A Zunahme der Nutzung individueller Verkehrsmittel (Anstieg der Nutzung von Fahrradern und zu
FuRR gehen, Zunahme der privaten Pkw-Nutzung),

A Riickgang der Fahrgastzahlen im OV,

A Boom bei Lieferdiensten und Online-Einkaufen fiihrten zu einem Anstieg der Lieferfahrzeuge
auf Stral3en

A Veranderung von Arbeitsgewohnheiten: Zunahme Homeoffice und Telearbeit reduziert Notwen-
digkeit von Pendler- und Dienstfahrten,

A Anpassung der Infrastruktur vor allem im urbanen Raum: temporére oder permanente Infra-
strukturen wie Pop-up-Fahrradwege und erweiterte Gehwege.

Wahrend sich einige Aspekte dieses geanderten Mobilitatsverhaltens bereits an den Vor-Pande-
mie-Zustand angeglichen haben, deuten Analysen darauf hin, dass andere Veranderungen in Teil-
bereichen dauerhafter Natur sein konnten.

109 https://www.gdv.de/
119 Die personenbezogene Pkw-Verfiigharkeit definiert sich hier tiber den Fihrerscheinbesitz und das
Haushaltsmer kmal Amindestens ein Auto im Haushaltif.
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So zeigt der FuBverkehr bei der Betrachtung des Modal-Split mit 28 % den einzigen nachhaltigen
Zugewinn nach der Pandemie (Bild 30). Das Auto wurde 2022 weniger oft als Hauptverkehrsmittel
genutzt. Der OV konnte einige seiner pandemiebedingten Fahrgastverluste aufholen, wobei hier
das Neun-Euro-Ticket begunstigend gewirkt haben konnte.'!!

Mai Mai September Juni September
2017 2020 2020 2021 2022

M zuFuR
ov
B Auto

Fahrrad

Bild 30: Modalsplit nach Hauptverkehrsmitteln 2017  -2022 (Angaben in Prozent) 12

Dauerhafte Anderungen zeigten sich hinsichtlich der zuriickgelegten Kilometer pro Person: Reduk-
tion der Personenkilometer von 2017 bis 2022 von 36 auf 34 km pro Tag (-9 %, Bild 31). Verénde-
rungen ergaben sich auch bei den durchschnittlichen Weglangen einiger Verkehrsmittel. Wahrend
die Lange von Ful3- und Radwegen nach der Pandemie &hnlich lang waren wie 2017, waren Wege
mit dem Auto und dem OV zwar seltener, aber entfernungsintensiver.

40 30
36 37 25 27
20
32
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28 13
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Mai Mai  September  Mai  September Mai Mai  September Mai  September
2017 2020 2020 2021 2022 2017 2020 2020 2021 2022
Bild 31: Personenkilometer pro Person und Tag %2 Bild 32: Anteil AM° gl i chkeiten zum
der Erwerbstétigen zwischen 18 -68 Jah-
rentl?

Als Begrundung fur diese Veranderungen wird die auch nach der Pandemie hdhere Anzahl an
Erwerbstéatigen gesehen, die im Homeoffice arbeiten kdnnen. Der Referenzwert aus vorpandemi-
schen Zeiten hat sich von 13 auf 28 % mehr als verdoppelt (Bild 32). Vermutet wird, dass vermehrt
kurze FuRwege aus dem Homeoffice heraus absolviert und Auto sowie OV an den Biirotagen, z. B.

111 Infas: Mobilitatsreport 08. Homeoffice und digitale Mobilitét als das neue Normal? Ergebnisse von Pa-
nel-Befragungen zur Mobilitat. Ausgabe Mai 2023

112 Infas: Mobilitatsreport 08. Homeoffice und digitale Mobilitat als das neue Normal? Ergebnisse von Pa-
nel-Befragungen zur Mobilitat. Ausgabe Mai 2023
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durch die Integration von Einkauf, Arztterminen oder anderen Erledigungen in den Arbeitsweg in-
tensiver genutzt werden.

Die Zahl der Tage pro Woche, an denen orts- und zeitflexibel gearbeitet wird, ist allerdings gesun-
ken (2017: 2,49 Tagen, 2022 auf 2,28 Tage). Die Menschen verschwinden also keinesfalls dauer-
haft im Homeoffice, sondern bevorzugen vor allem eine flexible Mischung zwischen Buro und
Homeoffice.'!

Dies bestéatigen auch Daten von Zahlstellen auf Autobahnen und BundesstraRen. Danach ist an
Montagen und Freitagen ein besonders hoher Riickgang der Verkehrsbelastungen zur morgendli-
chen und nachmittéaglichen Rushhour gemessen worden. Dass viele Leute zwei oder drei Tage
von zuhause aus arbeiten scheint ein stabiler gesellschaftlicher Trend zu sein.'*®

Im Bereich der Dienstreisen wird davon ausgegangen, dass Videokonferenzen Prasenztermine
auch zukunftig teilweise substituieren werden. Zudem wird davon ausgegangen, dass die wahrend
des Pandemiegeschehens stattgefundene Verlagerung vom stationaren zum Online-Einkauf in
Teilen auch weiterhin besteht. Dieser Trend verstéarkt sich vermutlich im Zuge des demografischen
Wandels, da der Anteil der mit digitaler Technologie sozialisierten Jahrgange an der Gesamtbevol-
kerung weiter zunehmen wird.

Durch den notwendigen Zustellverkehr von Paketen wird Personenverkehr (Fahrtzweck Einkauf)
durch Guterverkehr (Kurier-, Express- und Paketdienste) substituiert.!4

Ahnlich wie bei Meetings und Online-Handel verschiebt sich auch im Kultur- und Freizeitbereich
durch z. B. die Inanspruchnahme von Streaming-Diensten die Nachfrage ins Digitale.

Insgesamt findet demnach grundsétzlich eine Substituierung von physischen Angeboten, ob Ein-
zelhandel, Kino oder Arbeitsstatten durch digitale Angebote statt. Uber die Auswirkungen hiervon
auf den Saldo von COz-Emissionen besteht noch Forschungsbedarf.!®

4.3.7  Entwicklung von Lebenshaltungs - und Mobilitatskosten

Die Ausgaben fiir Mobilitat stellen mit 14% neben denen fir Wohnen und Energie den dritten gro-
Ren Ausgabeposten privater Haushalte dar.!'® Die Kosten flir Mobilitat sind ein wesentlicher Faktor,
der das Verkehrsverhalten beeinflusst. Steigende Kraftstoffpreise, Parkgebihren und Abgaben fur
CO;-Emissionen kénnen das Interesse an umweltfreundlicheren und kosteneffizienteren Mobili-
tatsformen verstarken.

So fordert das Umweltbundesamt, die Finanzierungsbedingungen fir die Bundesfernstraf3en,
Schienen und Wasserstral3en zukiinftig grundlegend neu auszurichten. Dabei sind insbesondere
die externen Klima- und Umweltkosten den Infrastrukturnutzern verursachergerecht anzulasten.
Darlber hinaus werden in einem Katalog des Umweltbundesamtes fir eine ambitionierten Klima-
schutz eine Reform der Kfz-Steuer u. a. mit einem Zuschlag fir Pkw mit hohen CO2-Emissionen,
der Abbau klimaschadlicher Subventionen (Dieselprivileg, Dienstwagenbesteuerung, Entfernungs-
pauschale und Subventionen fiir den Luftverkehr) sowie die Einfihrung von Tempolimits (120 km/h
auf Autobahnen, 80 km/h au3erorts, 30 km/h innerorts) und einer Pkw-Maut mit einer sukzessiven

113 https://www.tagesspiegel.de

Wl ntraplan, Trimode: APr og RVerkedrspo@ndsg A021-2G22.8262& nde Langf
115 Infas: Mobilitatsreport 08. Homeoffice und digitale Mobilitét als das neue Normal? Ergebnisse von Pa-
nel-Befragungen zur Mobilitat. Ausgabe Mai 2023

116 https://www.konsumvergleich.de/
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Nutzerfinanzierung der StraBeninfrastruktur gefordert.*” Zu héheren Kosten fiihrt zudem die stei-
gende CO»-Bepreisung (2024: 45 0 J), tie sich ab 2026 durch die Umstellung auf einen europawei-
ten Emissionshandel aus Angebot und Nachfrage von CO.-Zertifikaten ergibt.

Neben den direkt steigenden Preisen fir Mobilitat konnen zuklnftig auch steigende Lebenshal-
tungskosten in anderen Bereichen (z. B. Lebensmittel, Strom, Gas, Miete) das Mobilitatsverhalten
beeinflussen. Sofern ein adaquates Angebot an alternativen Verkehrsmitteln vorhanden ist, kann
dies Nutzer aus Kostengriinden zu einem Umstieg, z. B. auf 6ffentliche Verkehrsmittel oder den
Radverkehr veranlassen.

Auch kénnen steigende Lebenshaltungskosten die Wohnortwahl und damit die Verkehrsmittewahl
beeinflussen. Mittels quartiersbezogener Mobilitatskonzepte mit lokal verfiigbare Mobilitatsange-
boten (z. B. fuRlaufiger OPNV-Anschluss mit guter Bedienung, geteilte Autos, Fahrrader oder
Mietertickets) kbnnen Kosten fiir den eigenen (Zweit-)wagen eingespart werden.

4.4 Nachhaltige Mobilitdtsa ktivitaten in den kreisangehdrigen Kommunen

Im Landkreis bestehen an unterschiedlicher Stelle und in verschiedenen Konstellationen bereits
einige Ansatze, Mobilitdtsangebote den sich &ndernden demografischen Rahmenbedingungen an-
zupassen. Der Fokus liegt dabei einerseits darauf, flexible und bedarfsgerechte Verkehrsangebote
fur eine gute Anbindung an die Versorgung in den zentralen Orten zu verbessern (z. B. werden in
einigen kreisangehorigen Kommunen flexible Fahrdienste und Mitfahrbé&nke angeboten). Anderer-
seits soll die Attraktivitat und Erreichbarkeit in den kleineren Orten durch den Erhalt von Nahver-
sorgungseinrichtungen und einer medizinischen Grundversorgung und die Férderung bedarfsge-
rechter nahmobiler Infrastrukturen erhéht werden.

So unterstitzt die Allianz B303+ den Erhalt der Nahversorgungszentren in kleinen landlichen Ge-
meinden. Der interkommunale Zusammenschluss besteht aus elf Kommunen entlang der Bundes-
stral3e B303, zu dem aus dem Landkreis Coburg die Kommunen Ebersdorf b.Coburg, Weidhausen
b.Coburg, Grub a.Forst, Niederfillbach, Untersiemau, Grofl3heirath und Sonnefeld gehdren. Mit
dem Ziel der Weiterentwicklung der Region als attraktiven Wohn- und Lebensstandort stehen auch
die Themen Daseinsvorsorge und Mobilitdt auf der Agenda. Neben einer Férderung umweltge-
rechter Verkehrsmittel sollen geeignete an die zuklinftige Demografie angepasste Mobilitatsformen
auch zu einer Revitalisierung und Starkung insbesondere der kleineren Landgemeinden beitra-
gen.''8 Mit der Erstellung eines Konzepts zum Carsharing hat die Allianz B303+ die Grundlage zur
Einfihrung von E-Carsharing in den angehorigen Gemeinden gelegt (vgl. Kap. 2.4.5) 11°, Die Um-
setzung des Konzepts wurde jedoch aus Kostengriinden in allen Kommunen abgelehnt. Sie soll
aber wieder aufgegriffen werden, wenn sich die finanziellen Rahmenbedingungen vom Landkreis
Coburg und den kreisangehérigen Kommunen entspannt hat.

Zur Starkung der Erschlie3ung seiner landlichen Kommunen unterstitzt der Landkreis Coburg zu-
dem die von den kreisangehdrigen Kommunen angestrebte Entwicklung der beiden Stadteachsen:

A Coburg - Dorfles-Esbach i Rédental i Neustadt -Sonneberg (Thiiringen) und
A Ebersdorf b.Coburg i Sonnefeld i Weidhausen b.Coburg

sowie deren Berucksichtigung im LEP Bayern.

117 https://www.umweltbundesamt.de/

118 https://allianz-b303plus.de, zuletzt abgerufen am 26.03.2024

119 New Urban Transport Solutions: Mobilitdtskonzept zur Vorbereitung eine Carsharing-Angebots in den
11 Kommunen der ILE Allianz B303+. Berlin, 05/2024.
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AulRerdem wird die interkommunale Kooperation Initiative Rodachtal e. V. mit ihren Mitgliedskom-
munen Ahorn, Bad Rodach, Itzgrund, SeBlach und Weitramsdorf beftirwortet.1?°

Die Vereinigung der Bayrischen Wirtschaft e. V. (VBW) nennt im Raum Coburg als zentrales Pro-
jekt fur den Kfz-Verkehr die Errichtung einer Anschlussstelle der A73 an die St2205 im Norden
Coburgs.'?! Die Herstellung eines Direktanschlusses wurde im Rahmen des durchgefuihrten Aus-
baus der St2205 nicht berticksichtigt.

L

E

Zur I nitiierung autonomen Fahrens hat sich der
zur St2arkung des °©°ffentlichen Per soneinbaradkreiser ke h |
Coburg Mobil A beworben. Hi er bei g i insgtz versautonom d i e

fahrenden Shuttles in stadtischen sowie kleinstadtischen Testregionen (Bad Rodach und Neustadt
bei Coburg) im landlichen Raum des Landkreises Coburg und deren Integration in den oOrtlichen
OPNV. Ziel des Projektes war es, den Betrieb von fahrerlosen Shuttles als erganzenden und kom-
plementaren Bestandteil im 6ffentlichen StralRenraum zu etablieren und damit im Sinne der Da-
seinsvorsorge vor allem mobilitatseingeschrankten und betagten Personen eine zusétzliche Mobi-
litatsalternative anzubieten. Das Vorhaben wurde allerdings u.a. aufgrund einer fehlenden kreis-
weiten Mobilitatsstrategie abgelehnt'?2,

Fur die weitere Entwicklung der Mobilitat sind auch die im Landkreis vorliegenden Konzepte weg-
weisend. Die enthaltenen Zielsetzungen und Handlungsansatze finden bei der Entwicklung des
Mobilitatskonzepts Berlcksichtigung und sind mit ihren zentralen Zielen und/oder Handlungsan-
satzen, die einen Bezug zur Mobilitat aufweisen, in Tabelle 13 aufgefihrt.

Tabelle 13: Ziele/Handlungsansatze vorliegender  Konzepte auf Landkreisebene mit Bezug zur Mobilitat

Mobilitatskonzept zur Vorbereitung eines Carsharing -Angebots in den 10 Kommunen
der ILE Allianz B303+, 5/2024
A Interkommunale Zusammenarbeit und kollektives Vorgehen zur Effizienzsteigerung

A Erganzung des OPNV fir eine flexiblere Nutzung und Verbesserung der Erreichbarkeit peri-
pherer Raume

Carsharing als Ersatz fur Zweit- und Drittwagen

Carsharing in Kombination mit guter Infrastruktur fir aktive Mobilitat (Rad- und Ful3verkehr)
Nutzungsmdéglichkeiten fur private und dienstliche Zwecke (z. B. Kommunen, Unternehmen)
Berticksichtigung von Nutzerpraferenzen hinsichtlich Erreichbarkeit und Standortwahl
Kleinwagenangebot als E-Carsharing, Transporterangebot als Verbrenner

Geringer/kein Aufwand fur laufende Kosten fir Kommunen

Nutzung von Fordermaoglichkeiten

Betrieb, Fahrzeugbeschaffung und Verwaltung durch externen Dienstleister (Full-Service- An-
gebot)

Aufbau bzw. Ergdnzung des Netzwerks an Ladestationen

PP iDL

>

Richtlinie zur Forderung des Radverkehrs im Landkreis Coburg ,4/2023

A Unterstiitzung der Landkreiskommunen bei der Férderung des Radverkehrs
A deutliche und nachhaltige Steigerung des Radverkehrsanteils

A Etablierung Radfahren als vollwertige Mobilititsalternative

A Steigerung Alltagsradverkehr in den Kommunen

120 https://www.landkreis-coburg.de

121 Vereinigung der Bayrischen Wirtschaft e.V.: Infrastruktur fir die Wirtschaft in Oberfranken 2023.

122 | andratsamt Coburg: Skizze fur die Forderung eines Modellprojekts zur Starkung des OPNV. Coburg,
05/2023
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Stadt und Landkreis Coburg. Fortschreibung Nahverkehrsplan, 6/2022

11 Leitsatze der Nahverkehrsplanung:

1. Nahverkehr in der Region aus Aeinem Gussi

2. OPNV als verlassliches Mobilitatsangebot fiir die Alltagsmobilitat ausbauen

3. Busse und Bahnen im Nahverkehrsraum mit einem Fahrschein nutzbar machen

4. Fahrzeugflotte klimafreundlich und komfortabel ausbauen

5. Vollstandige Barrierefreiheit im Nahverkehrsraum schaffen

6. Im Regionalverkehr wirksames Qualitditsmanagementsystem einfuhren und dauerhaft si-
chern

7. Fahrgastinformation digital ausbauen und analog sichern

8. Kommunikationskampagne zielgruppen- und nutzenorientiert umsetzen

9. Zentrale Haltestellen in der Region moder
kehrs prasentieren

10. OPNV wirksam mit anderen Verkehrsmitteln verkniipfen

11. Kooperationen zur Umsetzung und Steuerung von Mobilitdtsprojekten in der Region
Coburg aktivieren und etablieren

Radverkehrskonzept fur den Landkreis Coburg 2022

A Schutz von Klima und Umwelt

A Erhéhung der Sicherheitswirkung der Radverkehrsinfrastruktur besonders fiir den Alltagsver-
kehr mit der Bertlicksichtigung des FuRBverkehrs und des Radtourismus

A Akzeptanz der MaRnahmen bei der Bevélkerung (Ziel- und Nutzergruppen) und relevanten
Akteuren (Verwaltung, Vereine und Verbande

A Veranderung des Modal Splits zu Gunsten des Radverkehrs

A Forderung der Schnittstelle des Umweltverbundes und des multimodalen Verkehrs mit dem
Radverkehr

A Radfahren als vollwertige Mobilitatsalternative

A Ausweitung der Ladeinfrastruktur fir Pedelecs

Allianz B303+ - Integriertes Landliches Entwicklungskonzept 2021

A Erganzendes Mobilitatsangebot: Carsharing, Mitfahrborse, flachendeckend Mitfahrbanke,
Etablierung Ruf-Bus, Kooperation Gemeindebusse, Kooperation mit Shuttle Modellregion
Oberfranken

A Optimierung des Rad- und Wanderwegenetzes (8 konkrete MalRnahmen)

A Erstellung eines Kernwegenetzkonzeptes: Schaffung einer Grundlage fir den Ausbau von
Wegen mit besonderer ErschlieBungsfunktion (fur Landwirtschaft und Radverkehr)

A ARunder Tischid der Wirtschaft/Unternehmer g

Initiative Rodachtal e.V. - Integriertes Entwicklungskonzept (IEK)

A Ausbau und Aufbau von bedarfsorientierten, alternativen Mobilitatsangeboten und Verkniip-
fung dieser mit bestehenden Angeboten des OPNV in der Region

A Starkung der Bewusstseinsbildung fiir OPNV und alternative Mobilitdtsangebote

A starkung der Nahversorgung und Sicherung der Erreichbarkeit (z. B. durch innovative An-
satze)

A Konzentration der baulichen Entwicklung der Gemeinden auf den Bereich bestehender Sied-
lungsstrukturen, Vermeidung einer weiteren Ausdehnung der Infrastrukturnetze
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Kommunales Elektromobilitdtskonzept fur den Landkreis Coburg 2019

6 Arbeitspakete:

AP1: Ladeséauleninfrastrukturkonzept

AP2: Umrlstung von Fuhrparks auf E-Mobilitat

AP3: Potentialanalyse Einsatz E-Bikes/Pedelecs als Ersetzung des MIV
AP4: E-Carsharing und Erganzung des OPNV-Angebotes

AP5: City Logistiklosungen

APG6: Automatisiertes Fahren

Integriertes Klimaschutzkonzept des Landkreises Coburg 2012

Verkehrsvermeidung und -verlagerung auf umweltfreundliche Verkehrsmittel durch Forderung
von

A Alltags- und Freizeitradverkehr,

A betrieblichem, behérdlichem und schulischem Mobilitaitsmanagement

A OPNV (Intermodalitat, Flexibilisierung, Bedarfsverkehre)

A Parkraumbewirtschaftung

A Umgestaltung innerértlicher Verkehrsfilhrungen

A Elektromobilitat
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5 Darstellung der Mobilitatsbedirfnisse  flir relevante Zielgruppen

Zur Visualisierung des strategischen Ansatzes des Mobilitatskonzepts werden wesentliche Ziel-
gruppeni sogenannt e iAuRckihresMobiligasifediirfnisse definiert. Es werden funf Ziel-
gruppen benannt, die einen Grof3teil der Bevolkerung des Landkreises Coburg reprasentieren. Die
Abgrenzung der Zielgruppen beinhaltet unterschiedliche Blickwinkel bzw. Kategorien. Es spielen
sowohl die Altersgruppe, der Wegezweck als auch besondere Bediirfnisse eine Rolle. Hierbei kann
es auch zu Uberschneidungen kommen. Relevant dabei ist es, die Lebenswirklichkeiten, Interes-
sen und Bedirfnisse der Zielgruppen mdoglichst umfassend zu bertcksichtigen.

Die Gruppe der Kinder - und Jugendlichen (Personen unter 18 Jahren) machen einen Anteil von
17 %, die der Berufspend elnd e 44 % (Erwerbstatige am Wohnort) und die der Seniorinnen und
Senioren (Personen ab 65 Jahre) einen Anteil von 24 % an der Gesamtbevolkerung aus (vgl. Bild
4 in Kap. 2.2).1%2 Mit diesen drei Gruppen wird mit 85 % bereits ein GroRteil der Bevolkerung im
Landkreis reprasentiert. DarUber hinaus reprasentiert die Zielgruppe der Berufspendler auch die
zum Zweck Arbeit in den Landkreis Coburg einpendelnden Personen (vgl. Kap. 2.6.2).

Im Hinblick auf das Themenfeld Barrierefreiheit ist noch die Gruppe der kdrperlich eingeschrank-
ten und sinnes eingeschrankten Personen von Bedeutung. Der Anteil an der Gesamtbevélke-
rung im Landkreis ist nicht bekannt. Es ist aber zu beachten, dass sich der Anteil der kdrperlich
eingeschrankten und sinneseingeschréankten Personen mit den zuvor benannten drei Zielgruppen
Uberlagert.

Als weitere Zielgruppe werden die Touristen als relevant erachtet. Dies kénnen sowohl Einheimi-
sche des Landkreises Coburg sein (Zweck Freizeit) als auch in den Landkreis einpendelnde Per-
sonen (Zweck Freizeit, Tagestouristen oder Ubernachtungsgaste) sein. Auch in der Gruppe der
Touristen kommt es zu Uberschneidungen mit anderen Zielgruppen. So kénnen Personen der ers-
ten vier Gruppen ebenfalls als Freizeittouristen auftreten.

Im Folgenden wird das heutige Mobilitatsverhalten der finf als relevant identifizierten Zielgrup-
pen/Personas vorgestellt (siehe Kap. 5.1). Daraus lassen sich die Mobilitdtsbedtrfnisse ableiten,
die in den anschlielRenden Mobilitatsvisionen (siehe Kap. 5.2) aufgegriffen werden. Die dort bei-
spielhaft aufgefiihrten Angebote (z. B. Bikesharing, Seniorenbusschule) zeichnen mdégliche nach-
haltige Mobilitatslésungen fir die Zukunft auf. Sie stellen aber in diesem Bearbeitungsschritt noch
keine konkret anvisierten MaRnahmen fiir den Landkreis Coburg dar.

5.1 Mobilitatsverhalten (Ist -Situation)

Die nachfolgende Darstellung bezieht sich auf die Ergebnisse der durchgefiihrten ortsspezifischen
Mobilitatsbefragung. 124

5.1.1  Kinder und Jugendliche

In der Altersgruppe der 7 bis 16-Jahrigen ist die Nutzung offentlicher Verkehrsmittel mit 40 % am
hochsten. Kinder und Jugendliche sind haufig auf den OV angewiesen (keine Wahlfreiheit). Ent-
sprechend ist auch der Zeitkartenbesitz in dieser Altersgruppe (60 %) am héchsten. Die OV-Nut-
zung nimmt in der Altersgruppe der 17 bis 29-Jahrigen mit der Moéglichkeit, den Fuhrerschein zu
besitzen, stark ab. Genauso haufig wie mit dem OV sind Kinder und Jugendliche als MIV-Mitfahrer

123 Die Angaben beziehen sich auf das Jahr 2022.
124 Ingenieurbiiro Helmert: Mobilitdtsbefragung 2024 zum werktaglichen Verkehrsverhalten der Bevolke-
rung im Landkreis Coburg. Aachen, August 2024.
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unterwegs (40 %). Zu Ful? gehen sie auf 15 % und das Rad lediglich auf 3 % ihrer Wege. Erwar-
tungsgemaf wenden Kinder und Jugendliche bis 17 Jahre den Grof3teil ihrer Zeit fir den Zweck
AAusbil dungf auf.

5.1.2  Berufspend elnde

Die meisten aller Wege im Landkreis sindoWage mi!
sichtlich der zurtickgelegten Strecken (Verkehrsleistung) betrégt der Anteil sogar 47 %, d. h. es
werden verglichen mit anderen Wegezwecke weite Distanzen zu beruflichen Zwecken zurtickge-
legt. Diese gehen haufig auch Uber die Grenze des Landkreises hinaus. Wege zur Arbeit haben
bei den Befragten durchschnittlich eine L&nge von rund 13 km und dauern 20 Minuten. Der deutlich
Uberwiegende Teil der Berufspendler (81 %) nutzt den MIV auf dem Weg zur Arbeit. Nur jeweils
5 % sind als Mitfahrer oder mit dem Fahrrad und jeweils 4 % mit dem OV oder zu FulR unterwegs.

10 % aller Beschéftigten arbeiten regelméaflig im Homeoffice. Die meisten davon gaben an, dies
an 1 bis 2 Tagen pro Woche zu tun.

Frauen sind im Landkreis zu einem deutlich geringeren Anteil vollzeitberufstatig (22 %) als M&nner
(50 %), dafir haufiger in Teilzeit beschéftigt (24 %).

5.1.3 Seniorinnen und Senioren

Der Pkw-Fuhrerschein-Besitz der Seniorinnen und Senioren ist hoch: Rund 90 % der 651 80-Jah-
rigen besitzen einen Fihrerschein, in der Altersgruppe der tber 80-Jahrigen sind es noch 75 %.
Hingegen verflige nur 3 % der jiingeren Seniorinnen und Senioren eine Zeitkarte fir den OV, bei
den uber 80-Jahringen sind es 10 %. Uber ein E-Fahrrad verfligen 47 % der 65 bis 80-Jahrigen
und 20 % der Hochbetagten tber 80 Jahre.

Auch bei den Seniorinnen und Senioren ist der MIV das meistgenutzte Verkehrsmittel. Die 65 bis
80-Jahrigen nutzen ihn in fur 77 % ihrer Wege, die liber 80-Jahrigen fiir 60 %. Die hochbetagten
Personen tber 80 Jahren sind allerdings auch die Altersgruppe, die am haufigsten zu Ful3 unter-
wegs ist (34 % aller Wege dieses Alters). Das Rad nutzen 6 % der 65 bis 80-Jahrigen (sie sind
damit die Altersgruppe mit der gréf3ten Fahrradnutzung) und 3 % der Uber 80-Jahrigen auf ihren
Wegen. Die Anteile von Bussen und Bahn sind mit 2 % und 3 % in beiden Altersgruppen ebenfalls
gering.

Seniorinnen und Senioren sind am haufigsten fir Einkaufe und private Erledigungen unterwegs.
Freizeitwege stehen an dritter Stelle.

5.1.4  Korperlich eingeschrankte und s  inneseingeschrénkte Personen

Im Gegensatz zu den ersten drei Zielgruppen gehen aus der durchgeflihrten Mobilitdtsbefragung
keine gesonderten Ergebnisse flr korperlich eingeschréankte und sinneseingeschrankte Personen
hervor. Ihre Mobilitat ist in den drei zuvor betrachteten Zielgruppen mit abgebildet.

Korperlich eingeschrankte und sinneseingeschrankte Personen haben die gleichen Mobilitéatsbe-
dirfnisse wie die Allgemeinheit: Wege mit einem ausgewahlten Verkehrsmittel zwischen dem
Startpunkt A und dem Zielpunkt B zurticklegen. In Abhangigkeit der Einschréankung stehen jedoch
nicht alle Verkehrsmittel zur Auswahl zur Verfiigung.

Die Bedurfnisse fur korperlich eingeschrankte und sinneseingeschrankte Personen in Bezug auf
die Nutzung der Mobilititsangebote sind von der Art der Einschrankung abhéngig. Personen mit
einer Seheinschrénkung erfordern eine gute Orientierung im Raum. Dies kann durch eine orientie-
rungsunterstiitzende Gestaltung, eingebauten Leitelementen und akustischen Signalen erfolgen.
Der Einschrankung des Sehsinns wird tGiber den Hor- und Tastsinn so gut wie mdglich ausgegli-
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chen. Personen mit einem eingeschrankten Horsinn sind dagegen auf visuelle Hinweise angewie-
sen. Personen mit einer Geheinschrankung erfordern eine Befahrbarkeit von Verkehrsflachen (be-
sondere Anspriiche an die Oberflache sowie die Flachendimensionierung) sowie einen Ausgleich
von Hohenunterschieden. Diese Anspriiche haben auch Personen mit Kinderwagen. Dartber hin-
aus kann die Aktionshdhe von Personen mit Geheinschrankungen niedrigere ausfallen.

515 Touristen

Auch zur Zielgruppe der Touristen ergeben sich keine Erkenntnisse aus der durchgefiihrten Mobi-
litatsbefragung, da hier ausschlief3lich die Bewohnerinnen und Bewohner des Landkreises befragt
wurden.

Die Bayern Tourismus Marketing GmbH beleuchtet in einer Magazinausgabe den Tourismus und
die Mobilitat!?>, Es werden die nachfolgenden Mobilitatszahlen fur Touristen zusammengestellt:

A Tagesausfligler in Bayern wéhlen zu 17 % Bahn oder OPNV als Verkehrsmittel. Bei den Ta-
gesgeschéftsreisenden sind es dagegen 27 %.

A Im Jahr 2023 wurden in Deutschland 445 Millionen Tagesausflige mit dem Fahrrad unternom-
men. Das sind im Vergleich zum Vorjahr 10 Millionen mehr. 89 % der Tagesausfliige begannen
direkt vor der Haustur, also ohne Verwendung weiterer Verkehrsmittel.

>\

Fir 71 % der Deutschen ist die unkomplizierte Anreise zum Urlaubsort ein wichtiges Entschei-
dungskriterium.

>\

Die Mobilitat vor Ort ist mit 54 % das Hauptkriterium bei der Wahl des Verkehrsmittels.

>\

74 % der Gaste in Bayern reisten zu ihrem Haupturlaub 2022 mit dem eigenen Pkw an. 10 %
nahmen den Zug und 8 % den Bus.

5.2 Mobilitatsvisionen ( moégliche Zielbild er)

Die nachfolgenden Mobilitatsvisionen sollen die zielgruppenspezifischen Mobilitatserfordernisse
und mogliche Handlungsansatze verdeutlichen. Die aufgeflhrten Attribute und Losungsansatze
haben nicht den Anspruch auf Vollstandigkeit, sondern sollen lediglich einen Eindruck vermitteln.
Sie stellen in diesem Bearbeitungsschritt auch noch keine konkret anvisierten MaRnahmen fir den
Landkreis Coburg dar, sondern sind als Beispiele zu verstehen.

125 https://magazin.tourismus.bayern/ausgabe-8-tourismus-und-mobilitaet/?mc=21; abgerufen am
23.10.2024
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5.2.1  Kinder und Jugendliche

Alch w¢gnsche mir e
einfach Weg zur Sc

Lara, 7 Jahre

- Adobe Stock (Lizenz vorliegend)

Die 7-jahrige Lara wohnt nicht in direkter Nahe zu ihrer Grundschule. Morgens wird sie daher von ihrer Mutter
mit dem Auto zur Schule gebracht. Damit keine Schiler an der Schule durch die an- und abfahrenden Autos
geféhrdet werden, parkt Laras Mutter an der Elternhaltestelle. Dort kann Lara sich ihren Freunden anschlief3en,
die mit dem organisierten Ful3bus (Laufbus) an der Elternhaltestelle vorbeikommen. Gemeinsam gehen sie die
letzten Meter zusammen zu Ful3 zur Schule. Nach der Schule wird Lara wieder an der Elternhaltestelle von
ihrer Mutter abgeholt. Laras grof3er Bruder Ole geht schon auf das Gymnasium und féhrt taglich mit seinem
Fahrrad dorthin. Damit er sich sicher auf dem Fahrrad fuhlt, wurde ihm eine Strecke zur Schule gezeigt, die
nicht entlang von HauptverkehrsstraRen fihrt. Damit sein Fahrrad nicht gestohlen wird, schliel3t Ole es auf
dem Schulgel@nde in einem Fahrradk?®yg an einen Vo
seinen Freunden mit dem Fahrrad zum Training auf den Ful3ballplatz. Auf dem Fahrrad fihlt Ole sich sicher.
Am Wohnort nutzt er auch gerne einen E-Scooter, den kann er sich ganz einfach tiber sein Smartphone mieten.

Diese Vision beschreibt ein Mobilitatsverhalten von Kindern bzw. Jugendlichen in einer entschleunigten Welt.
Diese Vision will eine. meglichst konpiktar me Wel't

Attribute der Kinder - und Jugendmobilitat maogliche Lésungsansatze

spielend

: ‘T
/H

raumfordernd

schnelle und spontane Bewegung

> > > >

sicherungsbediirftig im FuRganger- und
Radverkehr

>

Nutzung von neuen Mobilitatsangeboten
(z. B. E-Scooter)

A schnelle Orientierung im OPNV

bespielbare Stadt /Ge-
meinde (Spiel-/Bolzplatze)

Schulwegplanung und
sichere Querungsstellen

A Elternmobilitat
A oo dicitalo Med R
starke digitale Medien-Nutzung == 1
Cl'er
digitale Zugangspunkte
Lastenfahrrad (QR-Codes)

[ |
sichere Radverkehrsinfrastruktur
und sichere Abstellanlagen

Aktionen und Kampagnen
z. B. Fahrrad
RadSommerlager

i

FuRRbus und Elternhaltestellen
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5.2.2  Berufspendelnde

gen

AMit dem eigenen Aut «
l ohnt sich fg¢égr mich

:

, 'Adobe Stocl

Herr Meier, Pendler

Herr Maier nutzt seit einiger Zeit die Mobilittsapp und verwaltet seine Mobilitdtskosten Uber das Mobilitats-
budget in der App. Wegen des implementierten Anreizsystems lohnt es sich fur ihn, anstatt alleine mit dem
Auto, mit einer Fahrgemeinschaft zur Arbeit zu fahren. Da die Fahrgemeinschaft sich auf einem nahegelegenen
Parkplatz trifft, der nur 3 km von seiner Wohnung entfernt ist, fahrt Herr Maier mit einem Fahrrad des Bikesha-
rings. Das Fahrrad kann er dann am Parkplatz abstellen und abends (eventuell) fir die Rickfahrt wieder nut-
zen. Wenn Herr Maier auf der Riickfahrt von der Arbeit noch etwas einkaufen mdchte, mietet er sich ein Las-
tenfahrrad und kann damit ohne Mihe Einkaufe nach Hause transportieren. Ein Kollege von Herrn Maier ar-
beitet h 2 ugfgy ciem uthodmef 2 hr t nur selten mit dem Zug
Jobticket bemiihen, sondern nutzt die einfache Ticketbuchung Uber seine Mobilitatsapp zum Kauf eines Ein-
zeltickets.

Diese Vision beschreibt ein Mobilitatsverhalten von Berufspendlern. Diese Vision kombiniert Anreize einer Mo-

bilitdtsapp und nutzt die Mdglichkeiten der Digitalisierung. Die Vision bindet Sharing-Angebote sowie unter-
schiedliche OPNV-Tickets mit ein. Fahrzeuge werden in dieser Vision geteilt, aber individuell genutzt.

Attribute der Pendlermobilitat maogliche Lésungsansatze

A gepréagt durch den Arbeitsweg

A gleichbleibendes Mobilitatsverhalten I-I ® ,‘
(Strecke, Uhrzeit, Verkehrsmittelwahl)
A OPNV-Nutzung ey O
A hohe OPNV-Tak
A Kfz-Nutzung (Igu: lﬁld Bahr% tung Radverbindungen
A Rad- und FuRgangerverkehr (Velo-Routen, Radschnellwege)
A Sharing

— =

Flexible Arbeitszeitmodelle

Ladeinfrastruktur (Homeoffice)
(Pkw und Rad) °
R
Mobilitatsbudget
m (Anreizsystem)

o Q)

Fahrradmitnahme

im OPNV
— AA
= = Car-/Bike-/E-Scooter-Sharing

.= Und Fahrgemeinschaft

]

einfaches Ticketing (digital)
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5.2.3 Seniorinnen und Senioren

AMir ist es wichtig,
mobi | ZUu sein.an

Frau Wirtz, Seniorin

Die Seniorin Frau Wirtz trifft sich h2uyg mit ein
morgens keine Zeit haben, um sie zu fahren, féahrt sie mit dem Bus in die Stadt. Frau Wirtz ist friiher sehr selten
Bus gefahren, sodass sie das Busfahren erst einmal lernen musste. lhre Kinder haben sie dazu in einer Seni-
orenbusschul e angemel det, woraus sich auch neue
Wirtz weild nach der Seniorenbusschule die barrierefreie Bushaltestelle direkt vor ihnrem Haus sehr zu schéatzen.
Nachdem Frau Wirtz in der Néhe des Cafés angekommen ist, macht sie eine kurze Pause auf einer Sitzbank.
Die Freundin von Frau Wirtz, Frau Esser, die ebenfalls im Ruhestand ist, wohnt in direkter Nahe zum Café und
kommt zu Fu3 mit ihrem Einkaufstrolley. Nach dem Friihstiicken geht sie ab und zu noch etwas auf dem Markt
einkaufen und kann die Einkaufe in ihrem Trolley transportieren. Wenn jedoch schlechtes Wetter ist, lasst Frau
Esser sich die per Telefon bestellten Einkaufe nach Hause liefern.

Diese Vision beschreibt ein Mobilitatsverhalten von Senioren, die sich aufgrund eingeschréankter Mobilitéat neu
ausrichten missen. Die Vision bezieht Schulungsangebote fir Senioren mit ein und schlief3t die Nutzung digi-
taler Medien nahezu aus.

Attribute der Seniorenmobilitat mogliche Lésungsansatze

mobilitats- und sinneseingeschrankt
langsame Bewegung
raumfordernd (z. B. wegen eines Rollators)

zu Ful auf kurzen Strecken

unsichere Radfahrer R g — s s

hilfebedurftig hinsichtlich OPNV besitzbare Stadt / Gemeinde
(Sitzbanke und Ruhepunkte)

> > > > > > >

geringe digitale Mediennutzung

L

>

sichere Querungsstellen

[ ] offentliche Toiletten
'l
»

Busbegleitung und Bustraining

@ Barrierefreiheit

Einkaufslieferdienste
und E-Trolleys
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5.2.4  Korperlich eingeschrénkte und s inneseingeschréankte Personen

AMein Handy hilft mii
nem Alltag zurecht 2z

Niklas, 32 Jahre

Der 32-jahrige Niklas sitzt seit seinem Mountain-Bike-Un f a | | im Roll stuhl und n
ihm im Alltag helfen. Da Niklas sich noch in der
schule beziehungsweise seinem Ausbildungsbetrieb. Mithilfe seines OPNV-Wegweisers weil3 er immer genau,
welchen Bus er nehmen muss, und meldet dartiber auch den Bedarf einer Rampe beim Aus- und Einstieg an.
Wenn ein Bus einmal Verspatung hat oder ausféllt, informiert die App Niklas darliber und zeigt ihm Alternativen
auf. Einmal musste Niklas die zwei letzten Haltestellen mit dem Rollstuhl bewaltigen, da dort eine Baustelle
eingerichtet war. Aufgrund der sicheren Wegenavigation konnte Niklas sich trotz fremder Umgebung auf die
Navigation verlassen und kam gut am Zi el an. | mmer h2uyger
Geschafte und Gastronomiebetriebe inzwischen barrierefrei zuganglich sind. Uber sein Handy kann er sich im
Vorfeld informieren. So kommt er nicht in die fir ihn unangenehme Situation, nach Hilfe fragen zu mussen.

Diese Vision beschreibt ein Mobilitatsverhalten von einer geheingeschrankten Person, die sich nach einem
Unfall ein neues Mobilitatsverhalten antrainieren muss. Diese Vision bindet eine starke digitale Mediennutzung
mit ein und schrénkt die Méglichkeit einer MIV-Nutzung ein.

Attribute der Mobilitat von koérperlich einge-

schrankten und sinneseingeschrankten mogliche Lésungsansatze
Personen
A seh-eingeschréankte Personen
, Ok
A geh-eingeschrankte Personen ﬁ¢
A hoér-eingeschrankte Personen
A kognitiv-eingeschrankte Personen Hinflihrung zu sicheren und
) ] barrierefreien Querungs-
A unsichere Bewegungen Barrierefreiheit (visuelle, stellen
3 taktile und akustische Ele-
A langsame Bewegung mente) auf der Strecke
A raumfordernd
A hilfebedurftig
A zum Teil eingeschrankter Gepacktransport ((l‘. digitale Zugangspunkte
(QR-Codes)
OPNV-Wegweiser L
(akustisch) AT Ty
) N g

barrierefreier Zugang, Bus-/Bahn-
haltepunkte und Fahrzeuge

Barrierefreiheit zu Geschaften @
und Gastronomiebetrieben E%
Visuelle Informationen Einkaufslieferdienste

und einfache Sprache
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525 Touristen
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Hannah und Kai

Hannah und Kai sind bereits erfahrene Wander- und Radtouristen, die immer auf der Suche nach neuen Aben-
teuern und Sehenswurdigkeiten sind. In ihren deutschlandweiten Urlauben ist es ihr Ziel, moglichst klimaneutral
und schnell von ihrer Unterkunft zum Startpunkt ihrer Wander- oder Radwanderrouten zu gelangen. Dazu ha-
ben sie bereits Erfahrungen mit (autonomen) Shuttle-Bussen sowie Sharing-Angeboten gemacht. Dazu ist es
ihnen wichtig, ein dichtes Sharing-Netz und ein einfaches Ticketing fir den OPNV in den touristischen Orten
vorzufinden. Fir manche Reisen nehmen die beiden ihre eigenen E-Mountainbikes mit und sind wahrend ihrer
Touren auf freie Ladesaulen angewiesen. Insgesamt ist es Hannah und Kai auf ihren Ausfliigen am wichtigsten,
flexibel und spontan in ihrer Planung zu sein.

Diese Vision beschreibt ein Mobilitatsverhalten von Touristen. Sie kombiniert die Nutzung von Ladeinfrastruktur
fur Touristen mit den Mdglichkeiten der Digitalisierung. Die Vision bindet Sharing-Angebote sowie unterschied-
liche OPNV-Tickets sowie -Angebote mit ein. Die Verbindung bzw. der Transfer zwischen touristischen Attrak-
tionen steht im Fokus dieser Vision.

Attribute der Touristenmobilitat mogliche Lésungsansatze

A stetig verandertes Mobilitatsverhalten (Stre-

cke, Uhrzeit, Verkehrsmittelwahl) @ I‘
A keine Routinen im Mobilitatsverhalten; ge-
pragt durch touristische Aktivitaten O
P Verknupfung zwischen
A OPNV-Nutzung Verkehrstragern Radverbind
i - adverpindungen
A Rad- und FuBgangerverkehr (Velo-Routen, Radschnellwege)
A Kfz-Verkehr
A Sharing
A starke digitale Mediennutzung &

Ladeinfrastruktur .
(Pkw und Rad)

einfaches Ticketing (di-

5 |

Fahrradmitnahme im f.\
OPNV . .
P4 ° smh_ere_Wegt_a-_
navigation (digital)
A A

Car-/Bike-/E-Scooter-Sharing
und Fahrgemeinschaft
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6 SWOT-Analyse

Als Basis fur die weitere Konzeptentwicklung (Mobilitatsstrategie, MalRnahmenkonzept) wurden die
Erkenntnisse aus allen durchgefiihrten Analysen und Beteiligungen in einem SWOT-Format'?® zu-
sammengefasst:

Online-Recherchen,

Kommunalbefragung,

Auswertung vorliegender Konzepte und Beschliisse,

A

A

A Mobilitatsbefragung,
A

A Befragung von Schulen und Betrieben,
A

Workshops (Kreisangehérige Kommunen, Politik, Schulen).

Bei den aufgefiihrten Aspekten wird der Fokus auf Inhalte gelegt, die im Einflussbereich des Land-
kreises liegen. Ausschlief3lich kommunale Aufgaben (z. B. kommunale Ful3gangernetze), die nur
einzelne Kommunen betreffen, werden nicht berlicksichtigt.

Die SWOT-Analyse ist unterteilt in finf Themenfelder, fur die jeweils nach Starken, Schwéchen,
Chancen und Risiken differenziert wird:

1. Nahmobilitat (Fuf3- und Radverkehr)
2. OPNV/SPNV

3. Kfz-Verkehr (inkl. Wirtschaftsverkehr)
4. Intermodalitat und Sharing

5. Allgemeine Rahmenbedingungen

Die Starken beschreiben, welche Ziele im Sinne einer nachhaltigen und vernetzten Mobilitat bereits
erreicht werden und welche glinstigen Voraussetzungen zur Verlagerung weiterer Verkehre auf
den Umweltverbund bestehen. Nicht alle Kfz-Verkehre sind verlagerbar und spielen insbesondere
im landlichen Raum zur Gewahrleistung der Erreichbarkeit auch zukinftig eine Rolle. Als Starken
werden hier u. a. Aspekte eingestuft, die zu einer umfeldvertraglichen Abwicklung des verbleiben-
den Kfz-Verkehrs beitragen.

Die formulierten Schwachen zeigen auf, welche Umsté&nde bisher nicht einer klimafreundlichen
Mobilitat entsprechen und welche unginstigen Voraussetzungen oder Hemmnisse bzw. Potenziale
fur Veranderungen bestehen.

Chancen schlussfolgern, welche Ressourcen eingesetzt werden kdnnen, und welche Méglichkei-
ten bestehen, um vorhandene Schwéachen zu eliminieren und Starken weiter auszubauen. Insbe-
sondere die hier enthaltenen Inhalte liefern wichtige Hinweise fiir die Abschatzung erzielbarer Po-
tenziale, die im Rahmen der Mobilitatsstrategie (siehe Kap. 8) aufgegriffen werden. Neben Chan-
cen, die dem unmittelbaren Einflussbereich des Landkreises bestehen, sind hier auch gesellschaft-
liche Trends oder staatliche Rahmenbedingungen (z. B. finanzielle Férderungen) enthalten.

Risiken warnen schlief3lich davor, welche Zustdnde und Entwicklungen sich méglicherweise nega-
tiv auf eine nachhaltige Mobilitatsentwicklung im Landkreis auswirken kdnnen. Sie umfassen so-
wohl veranderbare als auch nicht beeinflussbare Faktoren oder Rahmenbedingungen.

126 Starken (strengths), Schwachen (weaknesses), Chancen (opportunities) und Risiken (threats)
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Der uberwiegende Teil der aufgefiihrten Aspekte betrifft die Bedurfnisse aller definierten Zielgrup-
pen (Kinder und Jugendliche, Berufspendelnde, Seniorinnen und Senioren, kérperlich einge-
schrankte und sinneseingeschrankte Personen, Touristen) in mehr oder weniger starker Weise.
Teilweise betreffen sie aber auch nur einzelne Personas (z. B. Schiiler und Schiilerinnen oder Rad-
und Wandertouristen)
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6.1 Nahmobilitat (Fuf3 - und Radverkehr)

82

Starken

Schwéachen

A Innerhalb der Landkreiskommunen sind 37% der Befragten zu FuR (29%) oder mit dem
Rad (8%) unterwegs.

A Kreisweites Radverkehrskonzept (2022) stellt aktuelle Planungsgrundlage mit flachende-
ckendem Radverkehrsnetz aus Alltags- und Freizeitradverbindungen und erganzenden
MalRnahmen dar.

A Derzeit stattfindende Digitalisierung des bestehenden Wegenetzes in Geoinformations-
system des Landkreises stellt gute Planungsgrundlage fir Rad- und Ful3verkehr dar.

A Landkreis stellt Kommunen (iber die Richtlinie zur Férderung des Radverkehrs im Land-

kreis Coburg jahrlich Fordermittel fur investive Qualitatssicherungsmaflinahmen und Malf3-

nahmen zur Offentlichkeitsarbeit zur Verfiigung.

Landkreis setzt sich als Grindungsmitglied der AGFK Bayern fur die Verbesserung des

Radverkehrs ein. 2023 Auszeichnung des Landkreises als fahrradfreundliche Kommune

in Bayern.

Gut ausgebaute Radverbindungen zwischen vielen Kommunen.

Gutes Angebot an ausgewiesenen touristischen Themenradrouten.

Gut ausgebautes und gepflegtes Wanderwegenetz.

Geschwindigkeitsbegrenzungen schaffen in einigen Kommunen innerorts gute Vorausset-

zungen fir einen sicheren und angenehmen Rad- und FulRverkehr.

Die Einwohnenden bewerten die Infrastruktur des Ful3verkehrs mit einer Durchschnitts-

note von 2,5 als gut bis befriedigend.

Der Grof3teil der Bevolkerung (86%) verflgt Uber einen sicheren Fahrradabstellplatz am

Wohnort.

73% der Personen verfligen Uber eine Fahrradabstellplatz am Arbeits-/Ausbildungsplatz.

Wachsendes Netz von 6ffentlichen E-Bike-Ladestationen (z. B. im Rahmen von

Coburg.Rennsteig e.V.), die insbesondere fiir Radtouristen von Bedeutung sind, sowie

vom Regional management initiiert.ier Zert.i

34% aller Haushalte besitzen mindestens ein E-Bike/Pedelec

Zusammenarbeit der kreisangehérigen Kommunen beim ARunden Tisch Radverkehrfiund

weiteren themenspezifischen oder einberufenen Workshops.

Schaffung des freizeitorientierten AAI Il

des Vereins Allianz B303+ (Er6ffnung Sommer 2023).

Angebot von Fahrradrikschas zur Nutzung durch Senioren und mobilititseingeschrénkter

Personen im gesamten Kreisgebiet.

Mdglichkeit zum Dienstradleasing in einigen Kommunalverwaltungen und in der Land-

kreisverwaltung.

Regel m2Cige Teil nahme an dieeinigee KommanglveevaltAns

gen und in der Landkreisverwaltung.

>

> > >y D> D>

> > > > P>

A

A
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Nur 4% aller Wege im Landkreis werden mit dem Rad zurlickgelegt
(in vergleichbaren landlichen Regionen sind es 7-9%).

Mit Erreichen der Volljahrigkeit und damit dem Zugang zum Fuhrer-
scheinbesitz nimmt die Fahrradnutzung drastisch ab.

Mangel bestehender Radverkehrsanalgen hinsichtlich erforderli-
cher Qualitatsstandards und Komfort (Details dazu im Radver-
kehrskonzept).

Punktuell fehlende Radverkehrsanlagen an klassifizierten Straf3en.
Punktuell fehlende Querungshilfen an hochbelasteten Straf3en.
Anforderungsampeln flr FuBganger mit langen Wartezeiten unat-
traktiv.

Fehlende Trennung Ful3-/Radverkehr.

Fehlende anforderungsgerechte Fahrradabstellanlagen an Umstei-
gepunkten.

Fehlende Wegweisung entlang Vorrang- und Hauptrouten.
Fehlende Durchgéngigkeit der Wander- und Radwandernetze tber
Landergrenzen

Fehlende Beschilderung vorhandener Abstellanlagen und Ladesta-
tionen.

Dominanz des MIV im Landkreis fuhrt zu Flachenkonkurrenzen, die
Ausbau des Radverkehrs und die Schaffung von (Aufenthalts-)FIla-
chen fur den FuRgangerverkehr hemmen.

Anstieg der Unfalle mit Beteiligung von Radfahrern (2018-2022:
+44%)

Burokratische Anforderungen bei Nutzung von Férdermitteln erfor-
dern teilweise hohen Personaleinsatz, der die Nutzung der Pro-
gramme einschrankt.

Bestehende Sicherheitsdefizite auf Schulwegen.
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Chancen Risiken

A Sukzessive Umsetzung der MaRnahmen des kreisweiten Radverkehrskonzepts und Etab- | A Als haufigste Hinderungsgriinde gegen das Radfahren und Zuful3-
lierung des Radfahrens als vollwertige Mobilitatsalternative. gehen werden die langen Weglangen genannt.

A Kommunikation von geplanten und umgesetzten RadverkehrsmalRnahmen mit relevanten | A Hoher personeller und finanzieller Bedarf zum Aus-/Umbau des
Akteuren und der Offentlichkeit. Radverkehrsnetzes ( kur zf ri sti g: 2,1 Mio

A Einhalten einheitlicher aktueller Qualitatsstandards bei Neu-/Umbau von Infrastrukturen. langfristig: 1,7 Mio 0).

A Steigerung Anteil Alltagsradverkehr in den Kommunen (Klimaschutz, Gesundheitsférde- | A Priorisierung von RadverkehrsmaRnahmen im Kontext der Stra-
rung, Reduktion Verkehrsbelastung durch MIV). Renbaumalnahmen fehlt.

A Ausbau Freizeit- und Radtourismus als Chance fiir regionale Wirtschaftsforderung. A Teilweise hugeliges Gelande im Nordosten des Landkreises und

A Nutzung von Férderméglichkeiten auf unterschiedlichen Ebenen (z. B. Bike+Ride-Offen- groRe Entfernungen schranken die Fahrradnutzung im Alltagsver-

> > > >y P> > D

sive zum Auf- und Ausbau von Radabstellanlagen an Bahnhofen, Kommunalrichtlinie und
Sonderprogramm Stadt und Land fur Infrastrukturen des flieRenden und ruhenden Rad-
verkehrs).

Steigende Nutzung von Pedelecs/S-Pedelecs erweitert die Reichweite von Fahrradern
und erleichtert das Fahren in topografisch anspruchsvollem Gelande.

Die Fahrradinfrastruktur wird von den Einwohnenden mit einer Durchschnittsnote von 3
bewertet.

(E-)Lastenrader und E-Scooter sind (noch) nur in geringem Umfang vorhanden.
MIV-Wegelangenverteilung im Landkreis Coburg bietet Potenziale fur den Radverkehr.
Maoglichkeit zum Dienstradleasing in Kommunen und Unternehmen unterstitzt Arbeitneh-
mer bei der Anschaffung kostenintensiver Fahrrader/Pedelecs.

Forderung von Lastenradern im betrieblichen Umfeld (z. B. zum Transport kleinerer Men-
gen auf kurzen Strecken).

Unterstitzung von Unternehmen durch den Landkreis bei der Férderung des Radver-
kehrs fur Pendler.

Erhohung der Sicherheit auf Schulwegen.

Bewusstseinshildung fur nachhaltige und eigenstandige Verkehrsmittelnutzung fir Schi-
ler.

Erh6éhung der Lebens- und Aufenthaltsqualitat durch Férderung von Nahmobilitat.

kehr ein.

Steigende Pedelec-Nutzung fuhrt zu héheren Anforderungen an die
Verkehrsinfrastruktur, um héhere Risiken bei Verkehrssicherheit zu
vermeiden.

Bisherige Verhaltensgewohnheiten hinsichtlich dominierender MIV-
Nutzung kdnnen nicht verandert werden.
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6.2 OPNV/SPNV
Starken Schwéchen
A Bei Wegen (iber die Landkreisgrenze hinweg nutzen 9% der Befragten den 6f- | A Nur 5% aller Wege im Landkreis werden mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zu-
fentlichen Verkehr. rickgelegt.
A Kiirzlich fertiggestellte Uberarbeitung der Fortschreibung des Nahverkehrs- A Der OV wird erst ab einer Distanz von 8 km haufiger genutzt.
plans in Zusammenarbeit von Stadt und Landkreis Coburg (2025). A Die Einwohnenden bewerten das OPNV-Angebot mit einer Durchschnittsnote
A Bahnverkehr bildet Riickgrat fiir die an den Schienenstrecken gelegenen Kom- von 3,8 als negativ.
munen. A Mit Erreichen der Volljahrigkeit und damit dem Zugang zum Fiihrerscheinbe-
A Nicht durch Schienenverkehr angebundene Kommunen werden stiindlich mit sitz nimmt die Nutzung des OV drastisch ab.
Oberzentrum Coburg verbunden. A Teilweise fehlende Barrierefreiheit an Bahnhofen, Haltestellen und in Fahrzeu-
A Rufbusse ergénzen den Linienverkehr in zeitlichen Randlagen und weniger gen (zu geringe Kapazitat fur Rollstihle).
dicht besiedelten Raumen. A Teilweise fehlende Abstimmung der Fahrplane von Bus und Bahn (Anschluss-
A Bestehende Fahrdienste fiir unterschiedliche Personengruppen (z. B. Senio- sicherung)
ren-, Blrger- Einkaufsbus) Uber Nachbarschaftshilfe oder soziale Trager. A Starke Ausrichtung der Buslinien auf den Schulbusverkehr und eingeschrénkte
A Anlassorientierter Einsatz des Partyexpresses in einigen Kommunen (z. B. Verfugbarkeit fir andere Nutzergruppen insbesondere in dinn besiedelten
Neustadt b. Coburg, Rédental) sowie weitere Sonderverkehre (z. B. Samba- Raumen und Zeiten aul3erhalb des Schulerverkehrs.
Festival, Zeltfasching Meeder). A Unattraktives Reisezeitverhaltnis OPNV/Kfz-Verkehr auf vielen Relationen
A Nacht-AST-Angebot am Wochenende. A Fehlende oder wenig attraktive OPNV-Anbindung von Gewerbegebieten und
A Beitritt zum Verkehrsverbund GroRraum Niirnberg (VGN) seit Januar 2024 mit Unternehmensstandorten (v. a. im Hinblick auf verschiedene Schichtzeiten
Einfuhrung durchgéangiger Tarife und Fahrten mit einem Ticket. von Mitarbeitenden und Auszubildenden).
A VGN-App u.a. mit Méglichkeiten zur Routensuche, zu Ticketkauf, Zeitkarten- | A Verspatungen und Fahrtenausfalle im OPNV/SPNV werden von Nutzenden
verwaltung, Echtzeitinformation. als Unzuverlassigkeit empfunden (Anteil Verspatungen/Ausfalle ist bezogen
A Einfiihrung Deutschland-Ticket hat u. a. zu Erholung der Fahrgastzahlen nach auf das gesamte Fahrtenangebot gering).
Corona-Pandemie beigetragen und bietet einfaches System und glinstigen A Unzureichende Kommunikation von Stérungen im Betriebsablauf.
Preis zur Nutzung von OPNV und SPNV. A Fehlende Flexibilitat des Nahverkehrs, um auf kurzfristige Schulzeitanpassun-
A Mitnahmemaéglichkeit von Fahrradern, wenn Platz im Fahrzeug dafiir ausreicht gen zu reagieren.
(Beforderung von Fahrgasten, Kinderwégen und Rollstihlen hat stets Vor- A OPNV insbesondere fur landlichen Raum hinsichtlich Taktung und Tarifstruk-
rang). tur unattraktiv.
A Keine einheitlichen landeriibergreifenden Regelungen zur Kostenfreiheit der

Fahrradmitnahme im SPNV (in Thiringen kostenlos, in Bayern nicht; Kosten-
freiheit in Bayern gilt nur fur Klapprader, Fahrrader bis 20 Zoll Reifengrof3e so-
wie Fahrradanhénger fir den Transport von Kindern).
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Chancen

Risiken

A

A

> >

> > >y P> >y D> D> D> D>y D>

Aktualisierung von Quell-Ziel-Beziehungen mit passenden OV-Angeboten in
Aktualisierung Nahverkehrsplan

Lickenschuss auf der Strecke Eisenach i Coburg mit Bedienung durch Regio-
nalbahn wirde ErschlieBung in der Region und Zugangsmaglichkeit zu Schie-
nenfernverkehr verbessern und zu Reisezeitverkirzungen fihren.

Einfuhrung Taktverkehr/Erhdhung der Taktung auf Relationen mit unzu-
reichender Bedienung.

70% der Kinder und Jugendlichen bis 16 Jahre nutzen den OV (fast) taglich.
Die Verkehrsverflechtungen im Landkreis konzentrieren sich auf die Stadt
Coburg im Zentrum des Landkreises. Dies birgt Potenziale fur die Starkung
von OV-Achsen.

Kommunikation bestehender Angebote.

Kommunikationsstruktur im tberregionalen Schilerverkehr verbessern.
Optimierung der Anbindung relevanter Ziele (z. B. Arztpraxen, Einkaufsmadg-
lichkeiten, Bahnhofe).

Ausbau OPNV-Netz zur Optimierung von ErschlieBungs-, Bedienungs- und
Verbindungsqualitat).

Schaffung flexibler Angebotsformen (z. B. On-Demand-Pilotprojekt) tber digi-
tale Zugange.

Zeitliche und saisonale Anpassung von OPNV-Kapazitaten an tatséchliche
Nachfrage.

Verkniipfung von OPNV und freigestelltem Schiilerverkehr.

Forderung OPNV-Nachfrage im Schulerverkehr durch Erhéhung Anzahl von
Schiulertickets.

Ausweitung der Mithahmemaoglichkeiten (z. B. Fahrrad, E-Scooter, Familie am
Wochenende).

Modernisierung von Bahnhofen zur Erhéhung von Komfort und Aufenthalts-
qualitat.

Flachendeckende Umsetzung von Barrierefreiheit an Haltestellen und in Fahr-
zeugen.

Einfuhrung von nachfrageorientieren Shuttle-Verkehren fir Unternehmen/Ge-
werbegebiete

Umstellung Busflotte auf emissionsarme Antriebe.

Zunahme des autonomen Fahrens im OPNV eroffnet effiziente Mdglichkeiten
fur bedarfsorientierte Bedienungsformen.

A

> > >

>

>

Rund die Halfte der Befragten benennt die Inflexibilitat als Grund gegen die
Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel. 46% empfinden die Anbindung des Ziels
und die Haufigkeit des Umsteigens negativ.

Kinder und Jugendliche zwischen 7 und 16 Jahren nutzen den OV mit 40% am
haufigsten. Erwachsene ab 30 Jahren nutzen den OV dagegen kaum.

Im Vergleich zum MIV hdhere Reisezeiten (vor allem abseits der SPNV-Korri-
dore) und geringerer Komfort veranlassen Personen zu Umstieg auf den MIV.
Geringe/abnehmende Nachfrage im OPNV fiihrt zu sinkenden Einnahmen und
Reduktion von Fahrten/Linien.

Fehlende Finanzierungsmoglichkeiten fur zusatzliche Leistungen.
Individualisierung 6ffentlicher Angebote durch flexible On-Demand-Produkte
sind sehr teuer (Kostendeckungsgrad oftmals < 10 %) und haben damit ggf.
Auswirkungen auf bestehende Angebote.

Abkehr vom OPNV zugunsten des MIV in Zusammenhang mit Corona-Pande-
mie bleibt teilweise bestehen.

Teilweise lange Wege fur Schiler und Auszubildende zu weiterfiihrenden
Schulen verbunden mit langen OPNV-Reisezeitenb e f © r d e r-fia AEf
spateren Umstieg auf MIV.

Fehlende Anbindung bei Neuansiedlungen von Unternehmen.
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A Vorhandener Abdeckungsgrad an Ladestationen stellt
gute Ausgangsbedingungen fiir weitere Entwicklung der
Elektromobilitéat dar.

A Ausstattung mit Schnellladepunkten ist hoch (LK
Coburg: 40%, Bayern: 18%, Deutschland 19%).

A Umfangreiche Elektrifizierung der Fahrzeugflotte des
Landkreises.

> D> > D> D

Starken Schwéachen
A Dichtes StraRennetz mit hoher regionaler und iiberregi- | A 78% aller Wege im Landkreis werden mit dem motorisierten Individualverkehr zuriickgelegt, davon
onaler Erreichbarkeit. 15% Mitfahrer:in (in vergleichbaren landlichen Regionen sind es 65-70%).
A Kreisweites Elektromobilitatskonzept (2019) bietet u. a. | A Bei Wegen (iber die Landkreiskommunen hinweg nutzen iiber 90% den MIV.
Planungsgrundlagen fir Konzeptionierung Ladeinfra- A Die Pkw-Verfiigbarkeit ist mit 1,7 Pkw/Haushalt vergleichsweise hoch.
struktur, E-Carsharing, City-Logistikldsungen. A Bereits Wege ab 1 km Lange werden in tiber der Halfte der Félle (65%) mit dem MIV realisiert.
A Rund 5,5% der im Landkreis zugelassenen Pkw 2023 | A Die Nutzung dominiert mit Ausnahme von Ausbildungswegen bei allen Wegezwecken.
mit elektrischem Antrieb. A Dominanz des Kfz-Verkehrs mit negativen Auswirkungen auf Umwelt, Gesundheit, Lebens-/Aufent-
A 13% aller Haushalte verfiigen tiber mindestens einen haltsqualitat.
Elektro-Pkw. A Auswirkungen der Kfz-Verkehre auf die weiteren Verkehrstrager: Verspatungen im OPNV, man-

gelnde Platzverhaltnisse im StraRenraum mit Behinderungen/Gefahrdungen fiir den Radverkehr (z.B.
Ortsdurchfahrten), Gefahrdungen fiir den FuRgangerverkehr.

Teilweise unzureichende Gestaltung von Ortseinfahrten begunstigt iberhdhe Geschwindigkeiten in
Ortschaften.

Teilweise bestehendes Konfliktpotenzial an Engstellen und Kreuzungsbereichen innerhalb der Ort-
schaften.

Teilweise fehlende/unzureichende Wegweisung fir Durchgangsverkehre

Teilweise fehlende Parkraumkonzepte in der Kommunen?t?7,

Hoher Anteil an Elterntaxis fiihren zu hohem Kfz-Aufkommen an Schulen und Sicherheitsrisiken.
GroRRere Entfernungen zu Ladestationen in kleineren Kommunen und landlich gepréagten Bereichen.
Auslaufen der Férderung von E-Pkw durch Bund bewirkt riicklaufigen Absatz von E-Pkw.

Von 5,5% im Landkreis zugelassenen Pkw mit Elektroantrieb fahren 2023 nur rund 35% mit rein
elektrischem Antrieb (Durchschnitt Deutschland: rund 60%).

Fehlende Beleuchtung an Parkierungsanlagen (soziale Sicherheit).

127 Konzepte sind vor allem dann erforderlich, wenn das vorhandene Parkraumangebot tiberlastet ist. Dies trifft oftmals in dicht besiedelten Bereichen auf, in denen
verschiedene Nachfragegruppen zeitgleich das 6ffentliche Parkraumangebot in Anspruch nehmen.
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Chancen Risiken

A Anstieg des Anteils an E-Fahrzeugen im Landkreis Die Einwohnenden bewerten das Verkehrsangebot des MIV mit einer Durchschnittsnote von 1,9 als
(Prognose: 20%). sehr positiv.

Forderung der Elektrifizierung der Fuhrparks von Kom- Weiterer Ausbau der Kfz-Infrastruktur fiihrt zu weiter steigendem Kfz-Verkehr.

munen und kommunalen Betriebe. Bindung finanzieller Mittel und Flacheninanspruchnahme fur Kfz-Verkehr verhindert konsequenten
Information und Kommunikation zu Elektromobilitat. Ausbau des Umweltverbundes.

Kontinuierlicher Ausbau der Ladeinfrastruktur im Land- Steigende Belastungen durch Schwerlastverkehr.

kreis (auch an Umsteigepunkten zum OV). Gute StraRenverbindungen fuhren im Landkreis zu vergleichsweisen kurzen Reisezeiten und gerin-
Optimierte Assistenzsysteme und deren Verbreitung zur ger Stauanfalligkeit. Dies erschwert den Wechsel zu alternativen Verkehrsmitteln.

Erhéhung der Verkehrssicherheit. Zunehmende Motorisierung von Pkw fuhrt zu steigendem Treibhausgasausstol3 (Effizienzsteigerun-
gen von Motoren kénnen haufig nicht mit dem steigenden Gewicht von Fahrzeugen mithalten).
Bewohner landlicher Regionen halten tGberdurchschnittlich oft das Auto fir persdnliche Mobilitat un-
verzichtbar.

> > >
> > >> >>» P
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6.4 Intermodalitat und Sharing
Starken Schwéchen
A Aktuelles Carsharing-Konzept im Rahmen der Allianz B303+. A Fehlende Sharing-Angebote (Car-, Bike-, E-Scooter-, Ridesharing) insbeson-

A a AR ®PNV Stadt und Landkreis Coburg informieren gemeinsam auf
CoburgMobil-Website zu OV, Fahrradverkehr und intermodalen Angeboten.

A Teilweise vorhandene intermodale Verkniipfung an einigen Bahnhaltepunkten
(u. a. Neustadt bei Coburg, Coburg, Rédental, Ebersdorf b.Coburg).

A Leitbild zur Fortschreibung des Nahverkehrsplans enthalt Handlungsfelder zu
intermodaler Verknipfung und Mobilitdtsmanagement.

A

> > ™

>

dere in kleinen landlich gelegenen Kommunen.

Fehlende umfassende intermodale Verknipfung an Bahn-/Bushaltstellen (z. B.
fehlende Fahrradabstellanlagen).

Teilweise unzureichende Qualitat im OPNV/SPNV (z. B. fehlende Anschliisse,
fehlende Information) und Radverkehr (unzureichende Abstellanlagen an Hal-
testellen und Bahnhofen) hemmen die intermodale Verkehrsmittelnutzung.
Raumliche und zeitliche Engpasse bei der Fahrradmitnahme in Bus und Bahn.
Keine einheitliche Regelung zur Mitnahme von E-Scootern in 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln.

Keine einheitlichen landerltbergreifenden Regelungen zur Kostenfreiheit der
Fahrradmitnahme (in Thiringen kostenlos, in Bayern nicht; Kostenfreiheit im
VGN gilt nur fur Klapprader, Fahrréder bis 20 Zoll Reifengrofl3e sowie Fahrrad-
anhanger fur den Transport von Kindern).

Chancen

Risiken

A Ausbau Mobilitatsstationen mit Moglichkeiten zur Verkniipfung von Auto,
OPNV/SPNV, Rad, Carsharing und PV-Anlagen in Zusammenhang mit der
Bereitstellung von Lademoglichkeiten fur Pkw und Rad.

Modulares Bausteinsystem fur Mobilitatsstationen Moglichkeit fur bedarfsge-
rechte Gestaltung.

Bestehendes Potential an Bahnhaltepunkten.

Forderung Intermodalitéat vergroRert die Reichweite des OPNV (Stichwort
Aletzte Meileif)

Forderung von Fahrgemeinschaften (z. B. fur Pendler im Rahmen von betrieb-
lichem Mobilitdtsmanagement).

Forderung von Sharing-Angeboten ermdglicht Reduzierung von Kosten und
Flacheninanspruchnahme.

Zunehmende Digitalisierung verbessert Mdoglichkeiten fur intermodale Ver-
kehrsmittelnutzung (u. a. Mobility-as-a-Service).

> > > > D

A

A

>

Finanzielle Situation seitens der Kommunalverwaltungen steht der Einflihrung

neuer Sharing-Angebote entgegen (z. B. fehlende Umsetzung des Carsharing-
Konzepts der Allianz B303+).

Fehlendes Interesse an Sharing- und intermodalen Angeboten seitens der Be-
volkerung verhindert dauerhafte Etablierung durch Anbieter.

Hohe Fuhrerschein- und Pkw-Verfligbarkeit im landlichen Raum.
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6.5 Allgemeine Rahmenbedingungen
Starken Schwéachen
A Personalstelle fir Mobilitat auf Landkreisebene gute Voraussetzung zur Kommunikation, | A Im éstlichen Landkreis gelegene Kommunen weisen durch Weitréu-

Organisation und Umsetzung von (inter-)kommunalen Mobilitatsmaf3nahmen.

migkeit und geringe Einwohnerdichte ungiinstige Voraussetzungen

A Bestehende Netzwerke (u. a. Allianz B303+, Interessengemeinschaft Schienenliicken- fur OPNV und Radverkehr auf und verstarken bestehende Erreich-
schluss Coburg i Sudthiringen, ARGE OPNV) férdern interkommunale Zusammenar- barkeitsengpésse von Versorgungseinrichtungen.
beit im Handlungsfeld Mobilitat. A Demografischer Wandel (Zunahme &lterer und Riickgang jingerer

A Anzahl der sozialversicherungspflichtig Beschéftigten am Arbeitsort trotz Strukturwandel Personengruppen) erschwert Daseinsversorgung und Erschliel3ung
im Landkreis Uber letzten 15 Jahre nahezu konstant. insbesondere kleiner landlicher Kommunen.

A Durch Zuwanderungsgewinne konnte der bis zum Jahr 2020 stattgefundene Bevolke- A Umsetzung von MaRnahmen aus vorliegenden Konzepten oftmals
rungsrickgang gestoppt werden. schleppend.

A Angespannte Finanzlage von Landkreis und Kommunen, welche
eine Umsetzung von MalRnahmen bereits jetzt verzogert bzw. ganz
unmdglich macht (z. B. Carsharing Konzept Allianz B303+).

A Die allgemeine Erwartungshaltung an die Alternativen zum eigenen
Auto ist hoch. Hier ist Aufklarungsarbeit erforderlich.

Chancen Risiken
A Interkommunale, akteurs- und zielgruppentiibergreifende Zusammenarbeit bei der Erar- | A Verschéarfung der bestehenden Versorgungs- und Erreichbarkeitsde-
beitung des Mobilitatskonzeptes fir den Landkreis bietet Mdglichkeit zur Etablierung fizite mit einem Rickgang und zunehmenden Alterung der Bevolke-
neuer und bestehender Netzwerke. Diese kénnen erfolgreiche Implementierung der zu rung insbesondere in den peripher gelegenen Kommunen.
erarbeitenden Handlungsempfehlungen unterstitzen. A Verstarkter Trend zum Online-Handel im Zuge des demografischen
A Kreisweites Mobilitatskonzept bildet Grundlage fiir verbesserte Chancen fiir Zusage von Wandels (Zunahme der mit digitaler Technologie sozialisierten Jahr-
Fordermitteln. gange) mit Folgen fir lokalen Einzelhandel und Belastung durch Lie-
A Abstimmung des Mobilitatskonzepts mit der Stadt Coburg und benachbarten Landkrei- ferverkehre.
sen und Einbindung bei MalBhahmenumsetzung. A Fehlende finanzielle und personelle Ressourcen im Landkreis verhin-
A Durch Strukturwandel entstandene Gewerbebrachen bieten Méglichkeiten fir eine inte- dern Ausbau attraktiver nachhaltiger Mobilitdtsangebote und damit
grierte, nachhaltige Innenentwicklung. den Umstieg vom MIV.
A Hohe Anzahl der Binnenpendler innerhalb des Kreisgebietes sowie starke Ausrichtung
der Pendlerverflechtungen auf Coburg stellen Potenzial fir eine vermehrte Nutzung
nachhaltiger Mobilitatsformen dar.
A Touristische Standortvielfalt von Kreis und Region bietet Potenzial fiir weitere Férderung
von Rad- und Wandertourismus.
A Erhalt der Erreichbarkeit und Versorgung insbesondere kleiner Kommunen durch fle-
xible, bedarfsgerechte und nachhaltige Mobilitdtsangebote.
A Schaffung hochwertiger Angebote fur OPNV, Rad- und FuBverkehr als wichtige Stand-
ortfaktoren fir Unternehmen.
A Anhaltender Trend zu flexibler Mischung zwischen Biiro- und Homeoffice schwécht Ver-

kehrsbelastungen zu morgendlichen und abendlichen Spitzen ab.

Mobilitatskonzept Landkreis Coburg
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A Fortsetzung des Trends der Substitution von Présenz- durch Videotermine im geschéftli-

~ chen Bereich mit entsprechenden Verkehrsreduktionen.
A Steigende Preise fur motorisierte Mobilitat (u. a. Kraftstoff, CO2-Abgabe) verstarken In-
teresse an umweltfreundlichen und kosteneffizienteren Mobilitatsformen.

B&SN] AGIMGO

Mobilitatskonzept Landkreis Coburg



91

7 Szenarienbetrachtung

Zur Darstellung der zu erwartenden Wirkungen der Mobilitatsstrategie und des zugehoérigen Mal3-
nahmenkatalogs erfolgt eine Gegeniiberstellung des Mobilitatsverhaltens der Analyse (Ist-Situa-
tion; vgl. Kap. 2.7) und des zu erwartenden Mobilitatsverhaltens 2035. Hinsichtlich des zu erwar-
tenden Mobilitéatsverhaltens wird zwischen dem Referenzfall ohne aktives Handeln des Landkrei-
ses (siehe Kap. 7.1), dem Planfall mit maximalem aktivem Handeln des Landkreises hinsichtlich
einer nachhaltigen Verkehrsentwicklungsplanung (siehe Kap. 7.2) sowie dem Realszenario mit ak-
tivem Handeln des Landkreises unter Berlicksichtigung des Aufwands in Bezug auf Personal und
Finanzen (siehe Kap. 7.3) differenziert.

7.1 Referenzszenario T Prognose ohne aktives Handeln des Landkreises

Im Referenzszenario 2035 werden die zu erwartende Bevoélkerungsentwicklung (vgl. Kap. 4.1) und
die Pkw-Bestandsentwicklung (vgl. Kap. 4.2) sowie die allgemeinen Entwicklungstrends mit Ein-
fluss auf das Themenfeld Mobilitat (vgl. Kap. 4.3) angesetzt. Es wird aber kein weiteres Handeln
des Landkreises Coburg zur Forderung der Mobilitditswende berlcksichtigt. Dies stellt die Prog-
nose ohne Umsetzung des kreisweiten Mobilitatskonzepts dar. Dieses Szenario stellt kein anzu-
strebendes Szenario dar, sondern dient lediglich als Vergleichsfall.

Fur das Prognosejahr 2035 wird fuir den Landkreis Coburg eine Bevdlkerungszahl von 86.500 Per-
sonen erwartet (vgl. Kap. 4.1).

In Bezug auf die Anzahl Wege pro Person und Tag wird von einem leichten Ruckgang ausgegan-
gen (-0,1 Wege pro Person und Tag; Tabelle 14). Dieser Riickgang begriindet sich durch die Zu-
nahme der alteren Bevolkerung, die eine geringere tagliche Mobilitat aufzeigt als der Rest der Be-
vilkerung. Daruber hinaus wird die positive Entwicklung in Bezug auf das mobile Arbeiten bertck-
sichtigt.

Teile der allgemeinen Entwicklungstrends bewirken eine Starkung des Umweltverbunds (Ful3ver-
kehr, Radverkehr, 6ffentlicher Personenverkehr) ohne Verbesserung der bestehenden Infrastruk-
tur. Im Referenzszenario 2035 wird davon ausgegangen, dass eine kleine Menge (2,5 %) der heu-
tigen Kfz-Fahrten kirzer als 5 km durch ein gestiegenes Umwelt-, Gesundheits- und Kostenbe-
wusstseins sowie durch den anhaltenden Radfahrtrend und die gestiegene Anzahl an Pedelecs
auf den FuR- und Radverkehr verlagert werden. Eine Veranderung des OV-Anteils wird nicht er-
wartet. Auf Grundlage dieser Annahmen ergeben sich die nachfolgend dargestellten Anteile bei
der Verkehrsmittelwahl (Bild 33). Die Kfz-Nutzung verliert minimal an Bedeutung (-0,7 %).
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Modal Split
(wegebezogene Verkehrsmittelwahl)

77,6 % 76,9 %

m Kfz-Verkehr (Mitfahrer)
Kfz-Verkehr (Fahrer)
62,3% 61,5%

m offentlicher Personenverkehr (OV)

® Radverkehr

: ® FuRverkehr
4.1%
Analyse Referens-
2024 szenario

2035

Bild 33: Modal Split [%] nach Verkehrsart, Referenzszenario 2035

Im Hinblick auf die durchschnittliche L&nge der Wege je Verkehrsmittel wird angenommen, dass
die Zielwahl unverandert bleibt und sich die Veranderung ausschlief3lich durch die geanderte Ver-
kehrsmittelwahl ergibt. Infolge der leichten Abnahme an Wegen kirzer als 5 km im Kfz-Verkehr
steigt hier die durchschnittliche Wegeldnge marginal an und im Radverkehr sinkt sie leicht. Im
FuRverkehr und im OV zeigen sich keine Veranderungen (Tabelle 14).

Die zu erwartende Verkehrsleistung der Bevolkerung des Landkreises Coburg fir das Referenz-
szenario 2035 ohne Umsetzung des kreisweiten Mobilitatskonzepts ist der nachfolgenden Tabelle
zu entnehmen (Tabelle 14). Im Vergleich zur Analyse 2024 sinkt die Verkehrsleistung infolge des
Bevdlkerungsruckgangs und der geringeren Anzahl Wege pro Person und Tag.
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Tabelle 14: Verkehrsleistung [Pers.

-km], Referenzszenario 2035

Referenzszenario 2035
(Veranderung ggu. Analyse in Klammern)
: 86.500
Einwohnerzahl (-817)
Mobilitétsrate 3,00
(Anzahl Wege pro Person und Tag) (-0,10)
Wegeanzahl pro Tag 259.500
(gesamt) (-10.987)
Modal Split | Wegelange | Verkehrsleistung
[%0] [km] [Pers.-km]
12,9 1,1 36.660
FuRverkehr (+0.1) ) (-1.374)
4,8 3,6 44,947
Radverkehr (+0,6) (:0.2) (+2.354)
; , 55 21,7 308.614
offentl. Personenverkehr (OV) (/) (/) (-13.785)
61,5 11,9 1.896.057
Kfz-Verkehr (Fah ' !
z-Verkehr (Fahrer) (-0,8) (+0,1) (-92.874)
, 15,4 8,9 353.517
Kfz-Verkehr (Mitfahrer) (+0.1) (+0.1) (-0.849)
Summe 2.639.796
(-115.528)
7.2 Maximal szenario T Prognose mit aktivem Handeln des Landkreises

Das hier dargestellte Zielszenario ist als Maximalvariante zu verstehen. Es erfordert eine vollstan-
dige Umsetzung der Mobilitatsstrategie (siehe Kap. 8) und des zugehdrigen Mal3Bhahmenkatalogs.
Diese Szenariovariante stellt den Idealfall dar, erfordert aber auch den héchstmdglichen Aufwand
(Sach- und Personalkosten).

Fur die Anzahl Wege pro Person und Tag wird im Vergleich zur Analyse bereits im Referenzsze-
nario ein leichter Ruckgang von -0,1 Wegen pro Person und Tag infolge der Bevolkerungsalterung
und dem Trend zum mobilen Arbeiten bertcksichtigt. Darauf aufbauend wird in der Maximalvari-
ante kein weiterer Rickgang angenommen. Fiur das Maximalszenario gilt daher wie beim Refe-
renzszenario eine Anzahl Wege pro Person und Tag von 3,0 (Tabelle 15).

Aufbauend auf die im Referenzszenario berlcksichtigten allgemeinen Entwicklungstrends zur Star-
kung des Umweltverbunds (FulRverkehr, Radverkehr, 6ffentlicher Personenverkehr; vgl. Kap. 4.3)
wird infolge der nachhaltigen verkehrsplanerischen Aktivitdten des Landkreises Coburg eine wei-
tere Steigerung des Umweltverbunds bei der Verkehrsmittelwahl angenommen. Fir die hier dar-
gestellte Maximalvariante wird angenommen, dass 25 % der heutigen Kfz-Fahrten kirzer als 5 km
auf den Ful3- und Radverkehr und weitere 5 % der Kfz-Fahrten innerhalb des Landkreises auf den
OV verlagert werden. Auf Grundlage dieser Annahmen ergeben sich die nachfolgend dargestellten
Anteile bei der Verkehrsmittelwahl (Bild 34). Die Kfz-Nutzung verliert im Vergleich zur Analyse und
zum Referenzszenario an Bedeutung (-10,5 % ggi. Analyse 2024 und -9,8 % ggu. Referenzsze-
nario 2035).

BN AGIMGO
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Modal Split
(wegebezogene Verkehrsmittelwahl)

m Kfz-Verkehr (Mitfahrer)

77,6 % L 67,1 %
I 53.8% Kfz-Verkehr (Fahrer)
62,3% .
m ¢ffentlicher Personenverkehr (OV)
m Radverkehr
; ® FuRverkehr
4,1%
Analyse Maximal-
2024 szenario

2035

Bild 34: Modal Split [%] nach Verkehrsart, Maximal szenario 2035

Analog zum Referenzszenario 2035 wird auch im Maximalszenario eine unveranderte Zielwahl
angenommen. Damit andert sich die durchschnittliche Lange der Wege je Verkehrsmittel erneut
allein infolge der geanderten Verkehrsmittelwahl (Tabelle 15).

Die zu erwartende Verkehrsleistung der Bevdlkerung des Landkreises Coburg fiir das Maximalsze-
nario 2035 ist der nachfolgenden Tabelle zu enthehmen (Tabelle 15). Im Vergleich zur Analyse
2024 sinkt die Verkehrsleistung, jedoch weniger als im Vergleich zum Referenzszenario 2035.
Uber die Differenzierung nach nicht-motorisierter und motorisierter Verkehrsleistung ist zu erken-
nen, dass die nichtmotorisierte Verkehrsleistung im Maximalszenario deutlich gegeniiber der Ana-
lyse 2024 sowie dem Referenzszenario 2035 angestiegen ist (Vergleich zur Analyse: 124.745 ggu.
80.627 nicht-motorisierte Personen-Kilometer; Vergleich zum Referenzszenario: 124.745 ggu.
81.608 nicht-motorisierte Personen-Kilometer). Da die nicht-motorisierte Verkehrsleistung keine
klimaschadliche Auswirkung hat, wirkt sich die Zunahme nicht negativ aus. Daruber hinaus ist zu
erkennen, dass die MIV-Verkehrsleistung einen deutlichen Riickgang zeigt (Vergleich zur Analyse:
2.119.786 ggu. 2.352.297 MIV-Personen-Kilometer; Vergleich zum Referenzszenario: 2.119.786
ggl. 2.249.574 MIV-Personen-Kilometer). Auch dieser Riickgang wirkt sich positiv auf das Klima
aus.
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Tabelle 15: Verkehrsleistung [Pers. -km], Maximal szenario 2035

Maximalszenario
(Veranderung ggu. Analyse in Klammern)
Einwohnerzahl 86.500
(-817)
Mobilitatsrate 3,00
(Anzahl Wege pro Person und Tag) (-0,09)
Wegeanzahl pro Tag 259.500
(gesamt) (-10.987)
Modal Split | Wegelange | Verkehrsleistung
[%6] [km] [Pers.-km]
14,0 11 39.251
FuBRverkeh ! !
wbverkenr (+1,2) (1) (+1.217)
Radverkehr 10,4 3,2 85.493
(+6,3) (-0,6) (+42.900)
offentl. Personenverkehr (OV) 85 19,2 423.416
(+3,0) (-2,5) (+101.016)
Kfz-Verkehr (Fahrer) 538 12,8 1.786.530
(-8,5) (+1,0) (-202.401)
. 13,2 9,7 333.256
Kfz-Verkehr (Mitfahrer) (-2.0) (+0,9) (-30.111)
Summe 2.667.946
(-87.378)
7.3 Realszenario i Prognose mit Handeln des Landkreises unter Beriicksichtigung des

Aufwands (Personal, Finanzen)

Im dargestellten Realszenario wird davon ausgegangen, dass die Mobilitatsstrategie auf Grund
des hohen finanziellen und personellen Aufwandes nicht vollstandig umgesetzt wird. Daraus folgt,
dass die Auswirkungen auf den Modal Split geringer ausfallen als im Maximalszenario.

Wie im Maximalszenario wird auch im Realszenario kein weiterer Riickgang der Wegeanzahl pro
Person und Tag im Vergleich zum Referenzszenario angenommen. In diesem wird bereits ein
leichter Riickgang von -0,1 Wegen pro Person und Tag infolge der Bevolkerungsalterung und dem
Trend zum mobilen Arbeiten berlicksichtigt. Fir das Realszenario gilt daher wie beim Referenz-
und Maximalszenario eine Anzahl Wege pro Person und Tag von 3,0 (Tabelle 16).

Auch im Realszenario werden die allgemeinen Entwicklungstrends zur Starkung des Umweltver-
bunds (FulRverkehr, Radverkehr, offentlicher Personenverkehr, vgl. Kap. 4.3) berticksichtigt. Zu-
satzlich wird infolge der nachhaltigen verkehrsplanerischen Aktivitdten des Landkreises Coburg
eine weitere Steigerung des Umweltverbunds bei der Verkehrsmittelwahl angenommen. In dem
Realszenario wird angenommen, dass 12,5 % der heutigen Kfz-Fahrten kirzer als 5 km auf den
FuR- und Radverkehr und weitere 2,5 % der Kfz-Fahrten innerhalb des Landkreises auf den OV
verlagert werden.

Auf diesen Annahmen basierend, ergeben sich die nachfolgend dargestellten Anteile bei der Ver-
kehrsmittelwahl (Bild 35). Die Kfz-Nutzung verliert im Vergleich zur Analyse und zum Referenzsze-
nario an Bedeutung (-6,77 % ggu. Analyse 2024 und -6,08 % ggu. Referenzszenario 2035).

BN AGIMGO
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Modal Split
(wegebezogene Verkehrsmittelwahl)

m Kfz-Verkehr (Mitfahrer)
77,6 % L 70,8 %
L e Kfz-Verkehr (Fahrer)

62,3% e )
m offentlicher Personenverkehr (OV)
m Radverkehr

i m Fu3verkehr
4,1%
Analyse Realszenario
2024 2035

Bild 35: Modal Split [%] nach Verkehrsart, Realszenario 2035

Analog zum Referenzszenario und Maximalszenario 2035 wird auch im Realszenario eine unver-
anderte Zielwahl angenommen. Damit andert sich die durchschnittliche Lange der Wege je Ver-
kehrsmittel erneut allein infolge der gednderten Verkehrsmittelwahl. (Tabelle 16)

Die zu erwartende Verkehrsleistung der Bevoélkerung des Landkreises Coburg fiir das Realszena-
rio 2035 ist der nachfolgenden Tabelle zu entnehmen (Tabelle 16). Im Realszenario sinkt die Ver-
kehrsleistung insgesamt. Verglichen mit dem Referenz- und dem Maximalszenario 2035 fallt der
Ruckgang der Verkehrsleistung jedoch deutlich geringer aus. Die Differenzierung nach nicht-mo-
torisierter und motorisierter Verkehrsleistung zeigt, dass die nichtmotorisierte Verkehrsleistung im
Realszenario deutlich gegenliber der Analyse 2024 sowie dem Referenzszenario 2035 angestie-
gen ist (Vergleich zur Analyse: 106.414 ggu. 80.627 nicht-motorisierte Personen-Kilometer; Ver-
gleich zum Referenzszenario: 106.414 ggl. 81.608 nicht-motorisierte Personen-Kilometer). Die
nicht-motorisierten Verkehrsleistung ist im Realszenario dennoch geringer als im Maximalszenario
2035 (Vergleich zur Maximalszeanrio: 106.414 ggi. 124.744 nicht-motorisierte Personen-Kilome-
ter). Wie bereits in Kapitel 7.2 erlautert, wirkt sich der Anstieg der nicht-motorisierte Verkehrsleis-
tung nicht negativ aus. Des Weiteren zeigt die MIV-Verkehrsleistung einen Riickgang (Vergleich
zur Analyse: 2.238.299 ggu. 2.352.297 MIV-Personen-Kilometer; Vergleich zum Referenzszenario:
2.238.299 ggu. 2.249.574 MIV-Personen-Kilometer). Dieser Riickgang wirkt sich positiv auf das
Klima aus. Er fallt jedoch verglichen mit dem Riickgang der MIV-Verkehrsleistung im Maximalsze-
nario deutlich geringer aus (Vergleich zum Maximalszenario: 2.238.299 ggi. 2.119.786 MIV-Per-
sonen-Kilometer).
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Tabelle 16: Verkehrsleistung [Pers. -km], Realszenario 2035

Realszenario
(Veranderung ggi. Analyse in Klammern)
Einwohnerzahl 86.500
(-817)
Mobilitatsrate 3,00
(Anzahl Wege pro Person und Tag) (-0,09)
Wegeanzahl pro Tag 259.500
(gesamt) (-10.987)
Modal Split | Wegelange | Verkehrsleistung
[%6] [km] [Pers.-km]
14,1 11 39.926
FuRRverkehr ' '
(+1,3) (.1) (+1.892)
Radverkehr 7 3.3 66.488
(+3,5) (-0,5) (+23.895)
offentl. Personenverkehr (OV) 7,4 20,2 386.478
(+1,9) (-1,5) (+64.079)
Kfz-Verkehr (Fahrer) 56,8 12,8 1.886.412
(-5,5) (+1,0) (-102.519)
. 14,0 9,7 351.887
Kfz-Verkehr (Mitfahrer) -1.3) (+0.9) (-11.479)
Summe 2.731.191
(-24.132)

Die Ergebnisse der Szenarienbetrachtung dienen als Grundlage zur Festlegung von konkreten
Zielwerten fur die Wirkungsevaluation (siehe Kap. 10.2.2). Im Hinblick auf den erforderlichen finan-
ziellen und personellen Aufwand fir die Umsetzung des Handlungskonzepts (siehe Kap. 9.5) wird
vorgeschlagen, zunachst die Ergebnisse des Realszenarios als anvisierte Handlungsrichtung fest-
zulegen. Zeigt sich im Rahmen der Evaluation friihzeitig, dass diese Zielwerte durch die bisherige
MaRnahmenumsetzung erreicht sind, kbnnen im nachsten Schritt die Ergebnisse des Maximalsze-
narios als neue Zielwerte festgelegt werden.

Es wird an dieser Stelle darauf hingewiesen, dass fir die Szenarienbetrachtung auf deutschland-
weite Verlagerungspotenziale aus einer Studie des Umweltbundesamt aus dem Jahr 201028 zu-
rickgegriffen wurde. Sobald zu mdéglichen Verlagerungspotenzialen unter Berlcksichtigung der
Herausforderungen eines landlich gepragten Raums aktuellere Ergebnisse publiziert werden, sind
die in den Szenarien angesetzten Verlagerungspotenziale und die sich daraus ergebenden Ziel-
werte nochmals zu Uberprifen und ggf. anzupassen.

128 Umweltbundesamt (2019): CO2-Emissionsminderung im Verkehr in Deutschland i Mdgliche MaRnah-
men und ihre Minderungspotenziale i Ein Sachstandsbericht des Umweltbundesamtes. Texte 05/2010.
Dessau-Rol3lau 2010.
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8 Mobilitatsstrategie

Die Mobilitatsstrategie dient als Leitfaden fir die strategische Planung und Umsetzung von Mal3-
nahmen zur Verbesserung der Mobilitat im Landkreis Coburg. Mit dem Erreichen der darin enthal-
tenen Ziele werden nachhaltige, sichere und effiziente Strukturen geschaffen und optimiert. Die
Strategie hat den Anspruch, den Bedurfnissen der definierten Zielgruppen ebenso wie dem Schutz
von Natur und Umwelt zu entsprechen. Sie kann auRerdem zur Kommunikation der geplanten In-
halte fur die Offentlichkeit eingesetzt werden und fungiert zur Bewertung der darin enthaltenen
Ziele.

8.1 Entwicklungshergang

Die Mobilitatsstrategie wurde auf Basis verschiedener Grundlagen sowie unter Beteiligung unter-
schiedlicher Akteure entwickelt (Bild 36).

Mobilitatsstrategie Landkreis Coburg

gutachterliche Bewertung und Zusammenfuhrung:
SWOT

Mobilitatsbedurfnisse relevanter
Zielgruppen

Bild 36: Entwicklung der Mobilitatsstrategie fiir den LK Coburg

Die Recherche der verkehrlichen und raumlichen Rahmenbedingungen (vgl. Kap. 2) beinhaltet
u .a. die Zusammenstellung vorhandener mobilitatsrelevanter Infrastrukturen und Kennzahlen, In-
formationen zur Bevolkerung, zur Raumstruktur sowie zu Wirtschaft und Bildung.

Daruber hinaus wurden die erwartenden Entwicklungen in diesen Bereichen aufgezeigt (vgl.
Kap. 4). Neben den kreisspezifischen Daten werden zur Einordnung in den Uberregionalen Kontext
sowie zur Beachtung grundsatzlicher gesellschaftlicher Bestrebungen auch allgemeine Entwick-
lungstrends mit Einfluss auf die Mobilitat bei der Entwicklung von Zielen einbezogen. Um bereits
vorhandene Leitlinien und Ziele mit Bezug zur Mobilitat zu bertcksichtigen, wurden bestehenden
Konzepte fur den Landkreis und die Kommunen gesichtet und fur den Landkreis relevante Inhalte
in die Mobilitatsstrategie integriert.
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Die Ergebnisse aus den beiden durchgefiihrten Workshops (Beteiligung von Vertretern der kreis-
angehorigen Kommunen, Politik und Schulen) spiegeln Meinungsbilder aus unterschiedlichen
Blickwinkeln und fir unterschiedliche Zielgruppen wider. Insbesondere die in den Workshops statt-
gefundene starke Fokussierung auf die praktische Umsetzungsfahigkeit des Mobilitdtskonzepts
lieferte wichtige Aspekte fir die Entwicklung der Mobilitatsstrategie. Mit Hilfe der durchgefiihrten
Befragungen von Schulen und Betrieben konnten zusétzliche Erkenntnisse vor allem fiir die Ziel-
gruppe der Pendler und die Bedarfe aus Unternehmersicht gewonnen werden.

Alle gesammelten Informationen wurden im nachsten Arbeitsschritt bei der Definition der Zielgrup-
pen (Kinder und Jugendliche, Berufspendelnde, Seniorinnen und Senioren, kdrperlich einge-
schrankte und sinneseingeschrankte Personen, Touristen) und der Beschreibung ihrer Bedirfnisse
bertcksichtigt (vgl. Kap. 5).

Im Rahmen der SWOT-Analyse (vgl. Kap. 6) erfolgte schlief3lich eine Zusammenfiihrung und ein
Abgleich von Angeboten, Entwicklungen und Bedirfnissen: Die Starken und Schwachen zeigen
den Abgleich zwischen den bestehenden Mobilitdtsangeboten und den Bedirfnissen der Zielgrup-
pen. Die Chancen und Risiken spiegeln den Abgleich zwischen den zukinftigen Entwicklungen
und den Bedurfnissen der verschiedenen Zielgruppen wider. Die SWOT-Analyse bildet damit die
wesentlichen Erkenntnisse aus den Bestandsanalysen gepaart mit den Bedirfnissen der Birge-
rinnen und Birger des Landkreises ab. Sie ist damit sowohl Grundlage fiir das Leitbild als auch fir
das weitere Handlungskonzept.

Aufbauend auf der aktuellen Mobilitdtsbefragung wurden Szenarien (vgl. Kap. 7) hinsichtlich des
zukUnftigen Mobilitatsverhaltens betrachtet, um die maximale Veranderung der relevanten Mobili-
tatskennwerte zu identifizieren. Die dargestellten maximalen Verédnderungen stellen das aus-
schopfbare Potenzial dar und dienen als Grundlage zur Festlegung eigener Zielwerte, deren Errei-
chung im Rahmen des Controllings Uberprift werden muss.

8.2 Aufbau

Die Mobilitatsstrategie fur den Landkreis Coburg setzt sich aus einem Oberziel, Handlungsfeldern,
Leitsatzen und Zielen zusammen (Bild 37).

Inhaltliche Ausrichtung der Mobilitat
Oberziel fur die nachsten zehn Jahre:
Wel ches AMottofi ha

Schwerpunktthemen der zukinftigen
Handlungsfeld Mobilitatsplanung:
Welche Themen sind uns wichtig?

Inhaltliche Konkretisierung  der
Leitsatz Handlungsfelder:

Welche konkreten Teilbereiche
mochten wir verandern?

Planerische Umsetzung der
C———————) Leitsatze: Was wollen wir erreichen
und wie erreichen wir das?

Bild 37: Aufbau der Mobilitatsstrategie fur den LK Coburg
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Mit Hilfe des visionaren Oberziels und den Handlungsfeldern wird festgehalten, wohin sich die Mo-
bilitat im Landkreis entwickeln soll bzw. welche inhaltliche Schwerpunktsetzung fur die Mobilitats-
entwicklung in den kommenden Jahren angestrebt wird.

Die Leitsatze konkretisieren die einzelnen Handlungsfelder und fullen diese mit Inhalten. Sie be-
schreiben, welche Teilbereiche innerhalb der Handlungsfelder verandert werden sollen. Leitsatze
und Ziele stellen bereits sehr handlungsorientierte Ansétze dar. Sie geben Antwort auf die Frage,
mit welchen Strategien und planerischen Methoden die Umsetzung der Leitsatze erfolgen kann.
Es handelt sich hierbei um die Konzeptebene, die fir die Planungsabteilungen der jeweiligen Auf-
gabentrager von Bedeutung ist. Jeder Leitsatz wird im Handlungskonzept (siehe Kap. 9) in Mal3-
nahmen Ubersetzt, die dann die Umsetzungsebene des Mobilitatskonzepts bildet.

Zielindikatoren dienen der spateren Umsetzungsbewertung. Sie ermoglichen es, den Fortschritt
der Zielerreichung anhand quantitativer und qualitativer Indikatoren zu bewerten und zu kommuni-
zieren. Im Rahmen einer Evaluation (siehe Kap. 10.2) bieten sie auch die Moglichkeit, friihzeitig
auf Abweichungen hinzuweisen und ggf. rechtzeitig Korrekturen einleiten zu kénnen.

8.3 Oberziel und Handlungsfelder

Das Oberziel der Mobilitatsstrategie beschreibt das langfristige Ziel bzw. den idealen Zustand, den
der Landkreis Coburg mit der Umsetzung des Mobilitdtskonzepts in den ndchsten zehn Jahren
anstrebt. Es gibt einen inspirierenden Ausblick auf die Zukunft und dient als Orientierung und
Motto. Das visionédre Oberziel ALebenswert er Lféraltk maehhadtig, @métal, mo-
b i Karfih auch im Rahmen der 6ffentlichen Kommunikation als Slogan fur das Zukunftsthema Mo-
bilitat eingesetzt werden (Bild 38).
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Bild 38: Oberziel und Handlungsfelder der Mobilitatsstrategie fir den LK Coburg

Die Handlungsfelder konkretisieren das visionare Oberziel zu Schwerpunktthemen bzw. grundle-
genden Prinzipien in kurzer und verstandlicher Form. Sie definieren in klarer Form den Zweck und
die Kernaufgaben und leiten das Handeln der zukinftigen Mobilitatsplanung. Die sieben Hand-
lungsfelder malen ein positives Bild der zukiinftigen Mobilitdt und orientieren sich an den analysier-
ten Starken, Schwachen, Chancen und Risiken. Sie berlcksichtigen die Perspektiven und Bedurf-
nisse der verschiedenen Zielgruppen und der beteiligten Stakeholder.
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Jedes Handlungsfeld wird ergénzt durch ein grafisches Symbol, das den Inhalt in anschaulicher
Weise unterstitzt, schnell erfassbar ist und Orientierung gibt. Die Piktogramme kénnen in der 6f-
fentlichen Kommunikation genutzt werden, um die verbalen Ziele visuell zu Gbermitteln und den
Wiedererkennungswert zu erhdhen.

8.4 Leitsétze und Ziele

Nachfolgend werden die sieben Handlungsfelder inhaltlich tGber die jeweiligen Leitsétze und Ziele
kurz umrissen. Zur Erlauterung der Inhalte werden beispielhafte MaRnahmen aufgezeigt.

Die Reihenfolge der Handlungsfelder entspricht einer thematischen Sortierung, stellt aber keines-
falls eine Priorisierung dar.

8.4.1 Handlungsfeld 1: Erreichbarkeit

Insbesondere im landlichen Raum stellt der Zugang zu und die Erreichbarkeit von Einrichtungen
der Daseinsvorsorge in Zusammenhang dem demografischen Wandel Politik und Planer vor grof3e
Herausforderungen.

Umso wichtiger ist es, die Erreichbarkeit von Wohnstandorten, Einrichtungen der Daseinsvorsorge
sowie Gewerbegebieten und grof3en Unternehmen an ihren jeweiligen Standorten zu optimieren.
Hierbei gilt es, den Bedurfnissen aller Verkehrsteilnehmenden gerecht zu werden.

Sowohl angebotsgerechte und sichere Infrastrukturen fir den Fu3- und Radverkehr und zuverlas-
sige Anbindungen durch den OPNV als auch eine gute Zuganglichkeit fur den MIV sollten gewahr-
leistet werden. Fur Standorte mit hohem Verkehrsaufkommen sollten standortspezifische Lésun-
gen erarbeitet werden, um den individuellen Anforderungen gerecht zu werden. Dies gilt fur beste-
hende Areale und sollte bei der Konzeption neuer Quartiere, Gewerbegebiete und Versorgungs-
einrichtungen immer mitgeplant werden.

Eine gute Erreichbarkeit fur alle Verkehrsmittel ist entscheidend fir die wirtschaftliche Entwicklung
und Attraktivitat des Landkreises (Bild 39).

Handlungsfeld 1: Erreichbarkeit

Leitsatz 1.1:
Die Erreichbarkeit aller wichtigen Ziele im Kreisgebiet wird gesichert und optimiert!

Ziel/ Inhalte:

= Der Landkreis unterstutzt dabei, die Anbindung von kreisweit bedeutenden Dienstleistern,
Krankenhausern, weiterfUhrenden Schulen und Freizeitzielen mit den Verkehrsmitteln des
Umweltverbundes zu optimieren.

= Der Landkreis unterstitzt dabei, bestehende und neu zu entwickelnde Gewerbestandorte sicher und
komfortabel mit den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes anzubinden.

= Das Auto wird seine hohe Bedeutung bis 2035 beibehalten. Daher wird zur Sicherstellung der
Erreichbarkeit mit dem Auto der Instandhaltung der vorhandenen Infrastruktur sowie der
Bereitstellung einer leistungsfahigen Dateninfrastruktur eine entsprechende Bedeutung
beigemessen.

MaRnahmen:

= 7 B. Umsetzung des kreisweiten Radverkehrskonzeptes

= 7 B. Umsetzung der Inhalte der Leitsatze/ MalRnahmen der Fortschreibung NVP

= 7 B. Untersttutzungbei Durchfiihrung standortspezifischer Erreichbarkeitsanalysen und Entwicklung
nachhaltiger Mobilitatskonzepte fur neue Gewerbestandorte

Bild 39: Handl ungsfeld AErreichbarkeith
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8.4.2 Handlungsfeld 2: Ful3- und Radverkehr

Die Gestaltung und Realisierung aktiver und umweltfreundlicher Mobilitat ist ein zentrales Zielfeld
der Mobilitatsstrategie im Landkreis. Zu Ful3 gehen und Radfahren sind die nachhaltigsten und
gunstigsten Arten der Fortbewegung. Durch die Forderung des Ful3- und Radverkehrs lassen sich
sowohl die Reduzierung von Umwelt- als auch Gesundheitsbelastungen von Birgerinnen und Blir-
gern erreichen. Mit dem vorhandenen kreisweiten Radverkehrskonzept liegt ein umfassendes und
umsetzungsorientiertes Planwerk als Konzeptgrundlage vor. Die darin enthaltenen Strategien und
Maflinahmen gilt es aufzugreifen, in die Gesamtplanung des Mobilitatskonzepts fur den Landkreis
zu integrieren und die Umsetzung weiter voranzutreiben.

Viele kurze Wege, die heute im Landkreis mit dem MIV zurlckgelegt werden (bereits ab einer
Entfernung von 1 km Lange dominiert der MIV) bieten ein grof3es Verlagerungspotenzial fir den
Ful3- und Radverkehr. Fur diese Formen der aktiven Mobilitat wird angestrebt, den Anteil auf rund
ein Viertel der Gesamtmobilitat (21,8 % im Realszenario, vgl. Kap. 7.3; 24,4 % im Maximalszena-
rio, vgl. Kap. 7.2) zu steigern (heutiger Anteil: 16,9 %; vgl. Kap. 2.7.2). Der Ersatz von Autofahrten
durch Wege zu Ful3 und mit dem Rad wirkt sich durch die eingesparten CO,-Emissionen unmittel-
bar positivauf Umwelt und Klima aus.

Da die Zustandigkeit fur die im Ful3- und Radverkehrsnetz integrierten Kreisstral3en beim Landkreis
liegt, setzt er hier verantwortlich die MaBhahmen des kreisweiten Radverkehrskonzepts (u. a. Ge-
wahrleistung einheitlicher Fihrungsstandards, Vermeidung/Behebung unfallauffalliger Bereiche,
funktionale Netzgestaltung fir den Alltags- und Freizeitverkehr) um.

Ein weiteres Ziel flr den Landkreis stellt die Intensivierung der Zusammenarbeit mit den Kommu-
nen dar. Um geschlossen Netze fir den Rad- und Ful3verkehr mit einheitlichen Qualitatsstandards
innerhalb und zwischen den Kommunen zu schaffen, Ubernimmt der Landkreis eine initiierende,
koordinierende und vermittelnde Rolle. Hierbei spielen neben der Férderung des Austauschs der
Kommunen untereinander (z. B. interkommunaler runder Tisch zum Thema) auch der regelméRige
Austausch mit den angrenzenden Nachbarkreisen sowie der Unterstiitzung der Kommunen bei der
Akquise von Fordermitteln eine wichtige Rolle (Bild 40).
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Handlungsfeld 2: FuB- und Radverkehr

Leitsatz 2.1:
Der Anteil des FuR- und Radverkehrs am kreisweiten Modal Split wird ausgebaut — insbesondere in Bezug
auf die kurzen Wege im Kreisgebiet!

Ziel/ Inhalte:

= Die Landkreisverwaltung verfolgt in Zusammenarbeit mit den Kommunen die Schaffung von
geschlossenen Netzen fiir den FulR- und Radverkehr.

= Die Zustandigkeit des Landkreises liegt auf den KreisstraBen.

= |m Hinblick auf interkommunale Verbindungen innerhalb des Landkreises sowie zu den Nachbarkreisen
Uubernimmt der Landkreis eine initiierende, koordinierende und vermittelnde Rolle.

= |n Bezug auf den Radverkehr werden fiir interkommunale und regionale Verbindungen einheitliche
Fulhrungsstandards angestrebt. Dies starkt eine einfache und komfortable Nutzbarkeit dieser
Radverkehrsrouten.

= In Bezug auf die Netzdefinitionen und -gestaltungen ist sowohl der Alltagsverkehr als auch der
Freizeitverkehr zu beriicksichtigen. Ein besonderes Augenmerk ist auf unfallauffallige Bereiche sowie
auf den Aspekt der Barrierefreiheit zu legen.

MaRnahmen:

= z. B. Umsetzung des kreisweiten Radverkehrskonzeptes

= 2. B. Uberpriifung des Bedarfs und der Qualitét von Querungsstellen an Kreisstralen

= z. B. Fortsetzung des interkommunalen runden Tisches ,Radverkehr* unter Einbeziehung der Themen
fur den FuRverkehr

= z. B. regelmaRige Austausch- und Abstimmungsgesprache mit den Nachbarkreisen

= z. B. Unterstlitzung der Kommunen bei der Akquise von Fordermitteln

Bild 40: Handlungsfeld Fu - und Radverkehr

8.4.3 Handlungsfeld 3: Offentlicher Personenverkehr

Eine weitere wichtige Saule fir die zukinftige Gestaltung der klimafreundlichen Mobilitat im Land-
kreis Coburg stellt der offentliche Personenverkehr dar. Durch die Bindelung der Beférderungs-
vorgange weisen Busse und Bahnen im Vergleich zum Individualverkehr eine hohere Effizienz auf
und produzieren dadurch deutlich weniger Treibhausgasemissionen. Zudem bendétigen die Infra-
strukturen deutlich weniger Platz pro beforderter Person. Dies fuhrt somit zu einer effizienteren
Flachennutzung mit mehr Raum fiir Mensch und Natur.

Durch Leitsatz 3.1 wird angestrebt, den derzeitigen kreisweiten Modal Split-Anteil des 6ffentlichen
Personenverkehrs zu steigern. Im Optimalfall ist eine Steigerung von 5.5 % auf 8,5 % (Maximalsze-
nario, vgl. Kap. 7.2) bzw. auf 7,4 % (Realszenario, vgl. Kap. 7.3). Hierbei wird ein besonderes Po-
tenzial fur den Umstieg auf den OPNV auf Wegen mit Langen zwischen 2 km bis unter 10 km
gesehen. FUr diese Distanzen werden bisher vergleichsweise selten 6ffentliche Verkehrsmittel ge-
nutzt. Die konkreten Ziele zur Erreichung dieser Werte wurden aus der aktuellen Fortschreibung
des Nahverkehrsplans fur den Landkreis Coburg tibernommen. Sie beschreiben Uber elf Leitsatze
alle wesentlichen Aspekte zur Gestaltung eines zukunftsfahigen und attraktiven OV. Basierend auf
den Ergebnissen der verschiedenen durchgefiihrten Beteiligungen wurde die finanzielle Férderung
bestimmter Zielgruppen in den Zielkatalog mitaufgenommen (Bild 41).
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Handlungsfeld 3: Offentlicher Personenverkehr (OV)

Leitsatz 3.1:
Der Anteil des OV am kreisweiten Modal Split wird ausgebaut!

Ziell Inhalte (Leitsatze Fortschreibung NVP LK Coburg):

1: ,Nahverkehr in der Region aus einem Guss entwickeln.*

2: ,OPNV als verlassliches Mobilitatsangebot fiir die Alltagsmobilitat ausbauen.”

3: ,Busse und Bahnen im Nahverkehrsraum mit einem Fahrschein nutzbar machen.*

4: ,Fahrzeugflotte klimafreundlich und komfortabel ausbauen.*

5:,Im Nahverkehrsraum langfristig eine vollstandige Barrierefreiheit schaffen.”

6: ,Im Regionalverkehr ein wirksames Qualitatsmanagementsystem einflihren und dauerhaft sichern.”

7: ,Fahrgastinformationen digital ausbauen und analog sichern.*

8: ,Kommunikationskampagnen zielgruppen- und nutzerorientiert umsetzen.”

9: ,Die zentralen Haltestellen (in der Region) modernisieren und gemeinsam als ,,Aushangeschild” des

Nahverkehrs prasentieren.”

10: ,OPNV wirksam mit anderen Verkehrsmitteln verkniipfen.*

= 11: ,Kooperationen zur Umsetzung und Steuerung von Mobilitatsprojekten in der Region Coburg
aktivieren und etablieren.”

= Der Landkreis unterstutzt fur bestimmte Zielgruppen die Nutzbarkeit des 6ffentlichen Verkehrs finanziell.

MaRnahmen:
= z. B. Umsetzung der Inhalte der genannten Leitsatze gemaR Fortschreibung NVP
= 7. B. kostenlose/ ermaRigte Nutzung des Nahverkehrs fiir Menschen tber 80 Jahre

Bild 41: Handlungsfeld Offentlicher Personenverkehr T Leitsatz 1

Der Grundsatz des barrierefreien Ausbaus des 6ffentlichen Personenverkehrs wird aufgrund seiner
besonderen Bedeutung fur die zunehmend alternde Bevolkerung im Landkreis und der gesetzli-
chen Verankerung!?® (Personenbeforderungsgesetzes (PBefG), Gesetz Uiber den ¢ffentlichen Per-
sonennahverkehr in Bayern (BayOPNVG), Behindertengleichstellungsgesetz (BGG)) in einem ei-
genen Leitsatz zusatzlich aufgegriffen (Bild 42). Dabei liegt die Zustandigkeit fir den barrierefreien
Ausbau der Haltestellen bei den kreisangehérigen Kommunen. Der Landkreis wird seine Kommu-
nen durch die Erarbeitung einer Bewertungsgrundlage bei der Festlegung einer Priorisierung als
Umsetzungsfahrplan unterstitzen.

Handlungsfeld 3: Offentlicher Personenverkehr (OV) sy g

Leitsatz 3.2:
Der OV wird barrierefrei ausgebaut!

Ziel/ Inhalte :
= Erarbeitung einer Bewertungsgrundlage zur Priorisierung der Umsetzung des barrierefreien Ausbaus
von Haltestellen

MaRnahmen:
= z. B. Zusammenstellung von Ein- und Aussteigerzahlen fur alle Haltestellen im Kreisgebiet

Bild 42: Handlungsfeld Offentlicher Personenverkehr T Leitsatz 2

8.4.4 Handlungsfeld 4: Motorisierter Individualverkehr

Der motorisierte Individualverkehr wird aufgrund der vorhandenen landlichen Strukturen und den
damit verbundenen Rahmenbedingungen auch mit einer Férderung des Umweltverbunds zukiinftig
weiterhin bedeutsam fur die Mobilitdt im Landkreis sein. Im Optimalfall l&sst sich der Anteil von
77,6 % auf 67,1 % (Maximalszenario, vgl. Kap. 7.2) bzw. auf 70,8 % (Realszenario, vgl. Kap. 7.3)
reduzieren. Fir eine moglichst umweltschonende Gestaltung des MIV wird im Leitsatz 4.1 der wei-
tere Ausbau der Elektromobilitat angestrebt. Hierzu liegt mit dem Elektromobilitatskonzept eine

129 pBefG: § 8 Abs. 3; BayOPNVG: Art. 13; BGG: § 4 und § 8 Abs. 2
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ausgearbeitete Plangrundlage vor, dessen Inhalte fir das Handlungskonzept des Mobilitatskon-
zepts aufgegriffen werden. Hierbei soll vor allem der systematische und flachendeckende Ausbau
geeigneter Ladeinfrastrukturen erfolgen. Als weitere direkte Handlungsmaoglichkeit fir den Land-
kreis wird auf3erdem die weitere Umstellung des Fuhrparks der Landkreisverwaltung auf emissi-
onsarme Antriebe vorgesehen. Dadurch méchte der Landkreis auch Vorbildfunktion fur die Kom-
munen und Betriebe Ubernehmen (Bild 43).

Handlungsfeld 4: Motorisierter Individualverkehr (MIV) @

Leitsatz 4.1:
Der MIV wird durch den Ausbau der Elektromobilitat klimafreundlicher gestaltet!

Ziel/ Inhalte:

= Der Ausbau der Ladeinfrastrukturen im Landkreis wird systematisch gefordert (Unterstitzung bei
Standortfindung und Flachenbereitstellung).

= Der Landkreise stellt seinen Fuhrpark sukzessive weiter auf emissionsarme Antriebe um.

MaRnahmen:
= z. B. Umsetzung MalRnahmen Elektromobilitatskonzept

Bild 43: Handlungsfeld Motorisierter Individualverkehr I Leitsatz 1

Der zweite Leitsatz strebt den Ausbau des Verkehrs(system)managements fir eine klimafreundli-
che Abwicklung des MIV an. Die Digitalisierung bietet vielfaltige Moglichkeiten, Verkehrsdaten zu
sammeln, auszuwerten und fir die Schaffung intelligenter Verkehrsinfrastrukturen und -systeme
zu nutzen. Aktuelle Daten sollen zudem veréffentlicht werden und zur Information der Verkehrsteil-
nehmenden dienen (Mobilitatsdashboard).

Im Kern geht es dabei darum, durch die Nutzung digitaler Verkehrsdaten den Verkehrsfluss intelli-
genter zu steuern, dadurch Staus und damit verbundene Emissionen zu reduzieren und so die
Erreichbarkeit zu sichern und gleichzeitig empfindliche Nutzungen zu schitzen.

Ein Schwerpunkt wird auch auf die optimierte Anbindung von Gewerbestandorten gelegt. Hier sol-
len mit Hilfe innovativer Kommunikationsnetzwerke und der Durchftihrung von Pilotprojekten (u. a.
zu autonomem Fahren) zukunftsfahige Mdglichkeiten fur den Wirtschaftsverkehr getestet und ne-
gative Auswirkungen durch schweren Lkw-Verkehr reduziert werden (Bild 44).
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Handlungsfeld 4: Motorisierter Individualverkehr (MIV) @

Leitsatz 4.2:
Der MIV wird durch den Ausbau des Verkehrs(system)managements klimafreundlicher gestaltet!

Ziel/ Inhalte:

= Der Landkreis sammelt Verkehrsdaten, wertet sie aus und veroffentlicht diese.

= Moglichkeiten fur (teil-Jautonomes Fahren werden analysiert, vorbereitet, getestet und sollen umgesetzt
werden.

= Um Staubereiche auf Kreisstraen zu reduzieren, werden intelligente Infrastrukturen zur Lenkung und
Steuerung des Kfz-Verkehr geschaffen.

= Der Landkreis unterstutzt dabei, die Anbindung von Gewerbestandorten flr den Wirtschaftsverkehr
durch innovative organisatorische und technische Lésungen umweltschonend und effizient zu gestalten.

= Die Reduzierung negativer Auswirkungen durch schweren Lkw-Verkehr wird vorangetrieben.

= Eine vertragliche Abwicklung des Wirtschafts- und Giiterverkehrs ist anzustreben.

Bild 44: Handlungsfeld Motorisierter Individualverkehr i Leitsatz 2

8.4.5 Handlungsfeld 5: Multi - und Intermodalitat

Die Nutzung unterschiedlicher Verkehrsmittel auf verschiedenen Wegen (Multimodalitat) sowie die
Nutzung unterschiedlicher Verkehrsmittel auf einem Weg (Intermodalitat) fordern eine flexible und
effiziente Mobilitat. Hierzu sind die verschiedenen Transportoptionen so miteinander zu verknlp-
fen, dass ein schneller und unkomplizierter Verkehrsmittelwechsel stattfinden kann und unter-
schiedliche Angebote individuell und optimal genutzt und kombiniert werden kénnen. Fir jede Stre-
cke findet sich das passende Verkehrsmittel, um Wegeketten zu vervollstéandigen und Reichweiten
einzelner Angebote zu vergréRern.

Der Landkreis unterstitzt bei der Schaffung der erforderlichen Verknipfungsméglichkeiten (z. B
durch die Erarbeitung eine modularen Bausteinsystems), setzt sich fir die Schaffung von Sharing-
Angeboten und deren Verknlpfung mit OV und MIV ein und tragt zur Einbindung aller Mobilitats-
angebote in eine digitale Plattform bei. Fir eine erfolgreiche Umsetzung von Inter- und Multimoda-
litat arbeitet der Landkreis kooperativ mit der VGN zusammen und setzt sich fir die Etablierung
innovativer Mobilitatsangebote (z. B. automatisierte Shuttlebusse) als erganzende OPNV-Ange-
bote ein (Bild 45).
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