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I. Einflihrung

1. Mobilitdtsplan

Mit dem stadtischen Mobilitatsplan 2035 fiir Bietigheim-Bissingen sollen die libergeordneten Ziele der
Verkehrsentwicklung sowie eine Strategie zur Umsetzung aufgezeigt werden. Hierbei sollen sowohl die
Mobilitatsbedirfnisse von Menschen und Unternehmen in Bietigheim-Bissingen erfiillt werden als
auch Ansatze fir ein aktives Handeln hin zur Verkehrswende aufgezeigt werden.

Die Klimaschutzziele sind nur erreichbar, wenn zahlreiche politische, 6konomische und technologische
Veranderungen rasch umgesetzt werden — zumal der Verkehr auf den Strallen weiterwachst und bis-
lang nicht zur Einsparung von Treibhausgasen beigetragen hat.

Der Gemeinderat hat (iber alle Parteigrenzen hinweg die Verwaltung beauftragt, fir Bietigheim-Bissin-
gen ein Konzept einer innovativen und zukunftsfahigen Verkehrsentwicklung sowie einer Verbesse-
rung der Mobilitat der Biirgerinnen und Birger sowie der Wirtschaft zu erarbeiten. Im Vergleich zum
stadtischen Verkehrsentwicklungsplan aus dem Jahr 2007 sowie zum Generalverkehrsplan aus dem
Jahr 1986 nimmt der Mobilitdatsplan 2035 nicht zuvorderst den Verkehr, sondern die Mobilitdt der
Menschen in den Blick.

Die bisherigen Ergebnisse der Planungen und Beteiligungen (s.u.) wurden 2022 mit dem Gemeinde-
rat in mehreren Fachsymposien und einer Klausur diskutiert und sind in dem nun vorliegenden Pa-
pier nochmals in aller Kiirze als erlduternder Uberblick zusammengefasst.

Historie

1986 wurde der letzte gesamtstadtische Generalverkehrsplan fiir Bietigheim-Bissingen mit MaRnah-
men fir alle Verkehrsarten erstellt. 2007 wurde der letzte Verkehrsentwicklungsplan fir Bietigheim-
Bissingen erstellt, in dem MaRRnahmen fir den motorisierten Individualverkehr untersucht wurden.
2013 beauftragte der Gemeinderat die Verwaltung mit der Erstellung eines integrierten Verkehrsent-
wicklungsplans. 2014 fihrte das Ingenieurbiiro BrennerPlan (Stuttgart) hierzu umfangreiche Verkehrs-
erhebungen (Knotenstromzahlungen, Kordonbefragung, telefonische und schriftliche Verkehrsbefra-
gungen, OPNV-Fahrgasterhebung und -befragung) durch. Im Januar 2017 wurden die Analyseergeb-
nisse in einem Zwischenbericht des Verkehrsentwicklungsplans veroffentlicht. Im November 2017
fand ein Biirgergesprach zum VEP statt, bei dem der Sachstand vorgestellt wurde und die Blrgerschaft
Ideen einbringen und MaBnahmen und Vorschldge zu den einzelnen Verkehrsarten bewerten konnte.
Die Ergebnisse wurden dokumentiert und bei den weiteren Untersuchungen beriicksichtigt. Nach der
weiteren Bearbeitung durch die Ingenieurbiiros BS Ingenieure und Praxl + Partner, fanden von Dezem-
ber 2018 bis Mirz 2019 zu den einzelnen Verkehrsarten (OPNV, MIV, Rad- und FuRBverkehr, Mobilitits-
management) vertiefende Ideenwerkstétten statt, in denen die aktuellen Ergebnisse und die Ziele der
Verkehrsentwicklungsplanung prasentiert und diskutiert wurden. In Kleingruppen konnte die Biirger-
schaft die MaBnahmen erdrtern, Vorschldage einbringen und die MaBnahmen bewerten. Die Ergeb-
nisse wurden in Fotodokumentationen festgehalten, auf der stadtischen Webseite veroffentlicht und
flr die weitere Bearbeitung verwendet. Bei einer Online-Befragung zum Stadtentwicklungskonzept im
Friihjahr 2021 hatten die Blirger zuletzt die Gelegenheit, ihre Ideen und Anregungen zum Thema Mo-
bilitat und Verkehr einzubringen.

Die bisherigen Ergebnisse der Planungen und Beteiligungen wurden im Hinblick auf die aktuellen Ent-
wicklungen in Prasentationen zusammengestellt und dem Gemeinderat im 1. Halbjahr 2022 im Rah-
men einzelner Fachsymposien zu den unterschiedlichen Verkehrstragern vorgestellt. Im Oktober 2022
fand eine Klausur des Gemeinderats zur Mobilitdtsentwicklung statt. Die Ergebnisse bilden die Grund-
lagen der hier vorliegenden Zusammenfassung zum Mobilitatsplan 2035 fiir Bietigheim-Bissingen.
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2. Verkehrspolitische Ziele international, national und lokal

Ziele auf Ebene der EU

Die EU-Verkehrspolitik konzentriert sich im Wesentlichen auf folgende Bereiche:

- Starkung des Wettbewerbs und der Wettbewerbsfahigkeit der Verkehrswirtschaft
- Erhéhung der Verkehrssicherheit

- Fahrgastrechte

- Nachhaltige und bezahlbare Mobilitat

- Erhaltung und Verbesserung einer leistungsfahigen Infrastruktur.

Aus der Strategie flir nachhaltige und intelligente Mobilitat der Europdischen Kommission vom Dezem-
ber 2020 werden diese Ziele verfolgt:

- Klimaneutralitat bis zum Jahr 2050, Reduzierung der Treibhausgasemissionen um 55 % bis 2030
gegeniber 1990

- Forderung der Nutzung emissionsfreier Fahrzeuge und erneuerbarer und CO2-armer Kraftstoffe
sowie des Aufbaus der dafiir erforderlichen Infrastruktur

- Nachhaltigere und gesiindere Mobilitdt zwischen und innerhalb von Stadten durch nachhaltige
und intelligente Mobilitatsdienste, Mobilitatsdienstleistungen fiir Bedarfsverkehre, Verlagerung
des GroRteils der Personenbeférderung tiber mittlere Entfernungen auf die Eisenbahn und Erho6-
hung der Anteile der 6ffentlichen Verkehrsmittel, des FuRganger- und Radverkehrs fir eine Ver-
besserung der Gesundheit und des Wohlergehens der Menschen

- Verringerung von Luftschadstoff- und Larmemissionen

- Vermeidung von Verkehrsiiberlastungen

- Okologisierung des Giiterverkehrs durch Verlagerung von StraRBengiiterverkehr auf andere Ver-
kehrstrager, nachhaltige Stadtlogistik

- CO,-Bepreisung und bessere Anreize fur die Nutzer flir emissionsfreie Mobilitat

- Vernetzung und Automatisierung von multimodaler Mobilitat durch Innovation, Daten und Einsatz
von kiinstlicher Intelligenz

- Faire und gerechte Mobilitat fiir alle

- Verbesserung der Verkehrssicherheit und Senkung der Zahl der Unfalltoten im StraRenverkehr auf
nahe Null

Ziele auf Ebene des Bundes

Die Bundesregierung strebt eine nachhaltige, barrierefreie, innovative und fir alle alltagstaugliche und
bezahlbare Mobilitdt an (Koalitionsvertrag 2021). Mobilitét gilt als Teil der Daseinsvorsorge und Vo-
raussetzung fiir gleichwertige Lebensverhaltnisse in Stadt und Land. Die Schwerpunkte sind: Transfor-
mation der Automobilindustrie (hin zur Elektromobilitdt und Dekarbonisierung), Innovationsstandort
(Mobilitatsforschung und autonomes Fahren), Ausbau und Modernisierung der Infrastruktur (Schiene:
Schienengiterverkehr bis 2030 auf 25%, verdoppeln des Personenverkehrs, Deutschlandtakt; Bundes-
fernstraBen: Fokus auf Erhalt und Sanierung, v.a. der Ingenieurbauwerke), Giterverkehr (CO,-Diffe-
renzierung der Lkw-Maut, inkl. Giterkraftverkehr ab 3,5 t, regionale Giterverkehrskonzepte, emissi-
onsfreie Stadtlogistik), Verkehrssicherheit (Umsetzung Vision Zero) und Larmschutz (Ldrmbelastungen
durch Verkehr reduzieren, aktive und passive LirmschutzschutzmaBnahmen). Offentlicher Verkehr
und neue Mobilititsangebote (Attraktivitat und Kapazitit des OPNV, digitale und innovative Angebote
und Vernetzung), Rad- und FuBverkehr (insb. kommunale Radverkehrsinfrastruktur, Kombination von
Rad und OV, nationale Strategie FuBverkehr).

Klimaschutz im Verkehr: bestehende verbindliche Vorgaben zur Einhaltung der nationalen Emissions-
ziele mit jahrlich sinkenden zuldssigen Jahresemissionsmengen — Ziel: Klimaneutralitat bis zum Jahr
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2045. Klimafreundliche Mobilitat — Ziel: Reduzierung der Treibhausgasemissionen um 65 % bis 2030
bzw. im Verkehrssektor um 48 % gegeniiber 1990. MalRnahmen: Sofortprogramm fiir den Verkehrs-
sektor mit Aufbau der Ladeinfrastruktur/ Férderung der Elektromobilitit, Ausbauoffensive Radverkehr
und Ausbau- und Qualitatsoffensive Offentlicher Personennahverkehr (s. Bundesministerium fiir Digi-
tales und Verkehr (BMDV) 07/2022).

Darliber hinaus hat sich der Bund fir den Verkehrsbereich folgende Ziele gesetzt: Verlagerung von
Transporten auf klimafreundlichen Optionen, Anschaffung von Lkw mit klimaschonenden Antrieben
und Ausbau einer bedarfsgerechten Tank- und Ladeinfrastruktur, ,,Stadt der kurzen Wege“ und Nut-
zungsmischung (Wohnen/ Arbeiten/ Einkaufen), Neuaufteilung der Verkehrsflichen in den Stadten,
sichere und barrierefreie Geh- und Radwege (sichere Wege fiir Kinder), mehr emissionsarme bzw.
durch erneuerbare elektrische Energie angetriebene Fahrzeuge, Blindelung von Lieferverkehr, Férde-
rung der Digitalisierung (um mobiles Arbeiten zu starken), effiziente Infrastruktur durch Digitalisierung
(Verknlpfung unterschiedlicher Verkehrstrager, Mobilitatsplattformen), barrierefrei nutzbaren sowie
breit ausgebauten leistungsstarken und bezahlbaren Umweltverbund (s. BMDV 10/2021 und Stadtent-
wicklungsbericht der Bundesregierung 2020).

Umweltfreundlicher Alltagsverkehr

FAHRRAD- UND VERNETZEN
FUSSVERKEHR FORDERN T
ATTRAKTIVER GESTALTEN * Car-Sharing in der Stadt und
* Rad- und Radschnellwege auf dem Land férdern, z.B. durch
(aus-)bauen, mehr Abstellplétze, * mehr Linien, mehr bevorzugte Parkplatze
Beschilderung verbessern : /  Haltestellen, Direkt- * Kombi-Nutzung verschiedener
%7 /.« mehrPlatz fiir den FuBverkehr, 7 verbindungen und 777  Verkehrsmittel erleichtern, /
00 Fuﬁverkehrskonzepte Brdein Expresslinien, //// / j/ 2.B. durch ein transparentes und //' /

* Servicequalitétund  ~ ” verstandliches Tarlfsystem ?
Takt verbessern

7/, * Parkplatze reduzieren, Park-
v/,

raumbewirtschaftung ausweiten
o fiir mehr Umweltschutz und
Sicherheit: Regelgeschwindigkeit
innerorts Tempo 30, sowie
Tempo 120 auf Autobahnen

74
/ @
’,,//

Umwelt

Bundesamt

Quelle: UBA (2017) Klimaschutz im Verkehr: Neuer Handlungsbedarf nach dem Pariser Klimaschutzabkommen

Abbildung 1: Neuer Handlungsbedarf nach dem Pariser Klimaschutzabkommen, Umweltbundesamt

Ziele auf Ebene des Landes

Die Landesregierung hat
sich zum Ziel gesetzt, Ba- Mdﬁ

den-Wirttemberg  zum % JEDES ZWEITE AUTO FAHRT
berei ) ! KLIMANEUTRAL
Wegbereiter einer mo- VERDOPPLUNG DES
dernen und nachhalti- OFFENTLICHEN VERKEHRS R éi
gen Mobilitdt der Zu- VERKEHRS- O ﬁ e
. Bj WENDE e =
kunft zu machen: Bis zur JEDE ZWEITE TONNE FAHRT
Mitte des Jahrhunderts — 2030 KLIMANEUTRAL
soll die Mobilitdt im E -55% CO, .
i - A
Land weﬁgehenc{ aufer 'th (ﬁ) R
neuerbare Energien um- e oo o
. EIN FUNFTEL WENIGER KFZ-VERKEHR JEDER ZWEITE WEG SELBSTAKTIV
gestellt sein. Chancen IN STADT UND LAND ZU FUSS ODER MIT DEM RAD

der technologischen

Abb. 2: funf konkrete Ziele fur die Verkehrswende, um im Verkehrssektor die CO2-Emissio-
nen bis zum Jahr 2030 um 55 % gegeniiber dem Jahr 1990 zu reduzieren (VM BW).
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Entwicklung werden ergriffen und neue Mobilitatsformen geférdert. So entsteht ein Beitrag zu einer
neuen multimodalen Mobilitatskultur. Die neue Mobilitat ist umwelt- und klimavertraglich, sozial, be-
zahlbar, wirtschaftlich effizient und sichert Lebensqualitat.

Darliber hinaus werden folgende Ziele verfolgt: Klimaneutralitdt bis zum Jahr 2040 (Reduzierung der
Treibhausgasemissionen um 65 % bis 2030), Forderung der Elektromobilitdt und alternativer Antriebs-
formen, Unterstltzung neuer Mobilitdtskonzepte (Carsharing, autonome Shuttles), bessere Vernet-
zung der verschiedenen Mobilitdtsformen (OPNV, Auto, FuR- und Radverkehr), Mobilitdt muss attrak-
tiv und verldsslich, klimaschonend und barrierefrei, bezahlbar und sicher sein. Starkung des OPNV,
Forderung des Rad- und FulBverkehrs und Verbesserung der StraBeninfrastruktur fir Blirger sowie Un-
ternehmen (siehe Abb. 2)

Ziele auf Ebene der Region

GemaR Regionalverkehrsplan (2018) verfolgt die Region Stuttgart das Ziel einer zukunftsfahigen Mo-
bilitdt als Grundlage fiir die Funktionsfahigkeit der Region als Wohn- und Wirtschaftsstandort mit at-
traktiven Lebensbedingungen; eine Mobilitat von Personen und Gitern mit angemessenem Zeit- und
Kostenaufwand — sicher, zuverlassig, ptinktlich und somit planbar, komfortabel sowie moglichst res-
sourcenschonend, emissionsarm, umweltfreundlich und klimavertraglich — bei freier Wahl des Ver-
kehrsmittels und fiir alle Bevolkerungsgruppen zuganglich.

OPNV-Pakt Region Stuttgart mit dem Land Baden-Wiirttemberg: Bahnen und Busse des VVS sollen
leistungsfahiger und besser werden (2025 + 20%). Die Verbindung mit Auto-, Rad- und FuBverkehr soll
systematisch verbessert werden. Neue kostenglinstige Angebote sowie neue Informations- und Kom-
munikationstechnologie sollen die Nutzung kundenfreundlicher machen.

Ziele auf Ebene des Landkreises

Der Landkreis unterstiitzt die Ziele des Landes fiir die Verkehrswende. Ziele fiir den Verkehrsbereich
auf der Grundlage des Klimaschutzkonzeptes: Starkung der klimafreundlichen Alternativen zum Auto,
Férderung des Radverkehrs, Verbesserung des OPNV-Angebots und der Preisgestaltung, Unterstiit-
zung von Sharing-Modellen. Als eine von finf Modellkommunen erstellt der Landkreis zurzeit im Rah-
men eines Pilotprojekts des Landes und in Zusammenarbeit mit 20 Kreiskommunen einen Klimamobi-
litatsplan. Des Weiteren setzt der Landkreis ein behérdliches Mobilitatsmanagement ein, um die Wege
zur Arbeit sowie Geschafts- oder Dienstreisen fiir die Mitarbeitenden nachhaltiger zu gestalten.

Stadtische Strategien

Klimaaktionsplan (2022): Im Rahmen des kommunalen Verbundes von Verwaltung, Stadtwerke Bie-
tigheim-Bissingen GmbH, Bietigheimer Wohnbau GmbH und Omnibusverkehr Spillmann GmbH
mochte die Stadt Bietigheim-Bissingen zum Klimaschutz und zur Klimafolgenanpassung aktiv werden
bzw. die vorhandenen Aktivitaten biindeln und nach Maglichkeit zligig ausweiten. Fir Erfolge beim
Klimaschutz ist aber vor allem die Mitwirkung aller Verbraucher und Akteure in der Stadt notwendig.
Daher wird es sehr wichtig sein, diese aktiv und mit Engagement gezielt zu sensibilisieren, zu animie-
ren und zu unterstiitzen. Auch in Bietigheim-Bissingen sollen Kooperationen und Netzwerke der Ak-
teure initiiert, geknlipft und koordiniert werden, Impulse gegeben und Impulse aufgenommen wer-
den.

Der Verkehrssektor tragt maligeblich zu den CO,-Emissionen in Bietigheim-Bissingen bei. Um das im
Bereich der stadtischen Mobilitdt vorhandene Potenzial fiir die Reduzierung der schadlichen Auswir-
kung des Verkehrs zu aktivieren, sind verschiedene MalRnahmen und Anséatze erforderlich. Der Um-

6/68


https://www.baden-wuerttemberg.de/de/bw-gestalten/themen-a-z/themenseite-verkehr/themenseite-autoverkehr/

Mobilitatsplan 2035 Stadt Bietigheim-Bissingen

weltverbund (6ffentlicher Nahverkehr, FuRR- und Radverkehr) muss ausgebaut und in der Antriebstech-
nik missen fossile Treibstoffe durch klimaneutrale Antriebsarten ersetzt werden. Der Verkehrssektor
muss perspektivisch nahezu emissionsfrei werden.

Zielsetzung des Klimaaktionsplans im Themenfeld Verkehrswende ist es, eine Mobilitdtswende so-
wie eine Energiewende herbeizufiihren, um den Energieverbrauch zu reduzieren und den Verkehr
klimaneutral zu machen. Schwerpunktaktivitdten hierbei sind: Integrierte Stadt- und Verkehrspla-
nung: 15-Minuten-Stadt, Kommunale Mobilitdtsplanung, Vermeidung von Verkehr (durch Verkirzung,
Vermeidung und Biindelung und Regionalisierung, Verlagerung von Verkehr auf umweltfreundliche
Verkehrsmittel, Effizienz steigern und Dekarbonisierung. Neben Umweltschutz-, Sozial- und Gesund-
heitsaspekten sind auch der enorme Flachenverbrauch, die Gefahrdung schwacherer Verkehrsteilneh-
mer und hohe betriebs- und volkswirtschaftliche Kosten Griinde fiir ein Umdenken hin zu einer nach-
haltigen Mobilitat.

Larmaktionsplan: Der Larmaktionsplan Stufe Il wurde Ende 2017 beschlossen. Daraufhin wurde auf
den vom Larm besonders betroffenen Strallen die zuldssige Hochstgeschwindigkeit auf 30 bzw. 40
km/h verringert. Derzeit wird die Untersuchung zur Stufe Il des Larmaktionsplans durchgefihrt. Es soll
die Moglichkeit genutzt werden, durch neue gesetzliche Grenzwerte die zuldssige Hochstgeschwindig-
keit auf weiteren Strallen herabzusetzen, um die Larmpegel zu reduzieren und die Gesundheit der
Bevolkerung zu verbessern.

Mobilitatsplan 2035: Mit dem Mobilitatsplan 2035 fir Bietigheim-Bissingen sollen fiir folgende Ziele

Ansatze und Handlungsmaoglichkeiten aufgezeigt werden:

- Die Verkehrswende aktiv gestalten, um den Energieverbrauch zu reduzieren bzw. klimaneutral zu
erzeugen und den Verkehr dadurch klimaneutral zu machen

- Mobilitat der Biirger und Pendler sowie Wirtschaftsverkehre aufrechterhalten

- Den Verkehr dekarbonisieren und weitere innovative Losungen fordern (klimafreundliche An-
triebe, smarte Steuerung)

- Einen stadtvertraglichen Verkehr gestalten — die Lebensqualitdt und Aufenthaltsqualitat in der
Stadt verbessern (Belastungen wie Larm und Luftverschmutzung reduzieren)

- Den Modal Split andern — den Umweltverbund und Umsteigen auf alternative Verkehrstrager for-
dern (Bus-, FuR- und Radverkehr)

- Verkehre vermeiden (Stadt der kurzen Wege, Aufenthaltsqualitat in den Quartieren)
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Il. Mobilitat in Bietigheim-Bissingen
1. Strukturelle Rahmenbedingungen
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Abbildung 3: Ubersichtskarte (Grundlage: ALKIS Geobasisdaten des LGL BW)

Bevolkerung und Wirtschaft

Bietigheim-Bissingen hat zum Stand Juli 2022 rund 27.500 Haushalte und rund 44.400 Einwohner —
davon sind ca. 51 % weiblich und ca. 49 % mannlich; ca. 17 % sind unter 18 Jahre und ca. 22 % Uber
65 Jahre. In den letzten 60 Jahren hat sich die Einwohnerzahl fast verdoppelt (1961: ca. 24.045 EW).

Im Jahr 2021 gab es laut StalA insgesamt rund 26.000 sozialversicherungspflichtig Beschaftigte am
Arbeitsort und 19.000 am Wohnort, ca. 6.000 Bietigheim-Bissinger arbeiteten an ihrem Wohnort. Die
Zahl der Einpendler lag bei ca. 20.000, die Zahl der Auspendler bei rund 13.000. Die Anzahl der Pend-
ler ist innerhalb der letzten 10 Jahre um ca. 23 % (Einpendler) bzw. 26 % (Auspendler) gestiegen.

Bildung, Erziehung, Sport und Freizeit

Ein umfassendes Angebot an Bildungs- und Erziehungseinrichtungen mit Kindertageseinrichtungen,
mehreren Grund- und weiterflihrenden Schulen sowie Forder- und beruflichen Schulen des Landkrei-
ses, zahlreichen Sport-, Kultur- und Freizeitangeboten (insb. EgeTrans Arena, Eishalle, Freibad Bade-
park und Hallenbader, Sportgelande Ellental und Bruchwald, die Innenstadt, das Kronenzentrum etc.),
u.a. mit Uberortlichem/ Giberregionalem Publikum, bieten ein breit angelegtes Spektrum attraktiver
Adressen in der Stadt.

2. Wege und Verkehrsmittelwahl

Das Biro BrennerPlan hat am 13.11.2014 eine Haushaltsbefragung durchgefiihrt, um die Wege der
Menschen in Bietigheim-Bissingen stichprobenhaft zu erfassen und auszuwerten, die am Stichtag das
Haus verlassen haben (BrennerPlan, VEP 2030, Zwischenbericht, 01/2017). Ca. 95 % der befragten Ein-
wohner haben demnach am Stichtag das Haus verlassen, 5 % der Befragten waren nicht mobil bzw.
sind daheim geblieben. Die Bevdlkerung legte insgesamt ca. 146.000 Wege zuriick, was ca. 3,6 Wegen
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pro Person am Tag entspricht. Die Unterwegszeit der befragten mobilen Personen lag im Durchschnitt
bei ca. 1 Stunde und 14 Minuten am Tag. Die wichtigsten Wegekombinationen sind in Abbildung 4

dargestellt.

B Wohnen <3 Arbeiten

m Wohnen <>

B Wohnen & Einkaufen

W Sonstige

Schule/Ausbildung

Wohnen < Freizeit

Abbildung 4: Wegezweck, Haushaltsbefragung 2014 in Bietigheim-Bissingen

Bietigheim-Bissingen

M zu FulR

B Fahrrad

H MIV-Fahrer

MIV-Mitfahrer

m OPNV

Abbildung 5 zeigt die gewahlten
Verkehrsmittel der Befragten (Dia-
gramm links) und stellt diese dem
durchschnittlichen Wert der Ver-
kehrsmittelwahl fiir den Raumtyp
,Mittelstadt im stadtischen Raum in
einer Stadtregion” (BMDV, 2017) ge-
geniber (Diagramm rechts). Daraus
lasst sich ableiten, dass in Bietig-
heim-Bissingen der Anteil des MIV
Uberdurchschnittlich sehr hoch und
der Anteil des FuR- und Radverkehrs
vergleichsweise gering ist. Der Anteil
des OPNV ist ebenfalls Giberdurch-
schnittlich hoch.

Durchschnitt

Abbildung 5: Verkehrsmittelwahl (Modal-Split) in Bietigheim-Bissingen, Grundlage: Verkehrsanalyse BrennerPlan, 2017 und
durchschnittliche Werte fiir eine Mittelstadt, stadtischer Raum in Stadtregion, Grundlage: ,Mobilitat in Deutschland”

Pro Haushalt waren bei der Haushalts-
befragung im Jahr 2014 durchschnitt-
lich 1,44 Pkw und 1,78 Fahrrader vor-
handen. Der Bestand der privaten Pkw
in Bietigheim-Bissingen hat in den
letzten Jahrzehnten kontinuierlich zu-
genommen, wie die Abbildung 6 zeigt.
Hochgerechnet auf das Jahr 2022 an-
hand der Daten des Statistischen Lan-
desamts (StalA) gibt es mittlerweile
1,52 Pkw pro Haushalt.

Abbildung 6: Pkw-Bestand Bietigheim-Bissingen,
Grundlage: Statistik-BW, mit Bereinigung der sta-
tistischen Anderung zwischen 2007 und 2008
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3. Verkehrssicherheit

Der Verkehrssicherheit kommt als hohes soziales Gut eine bedeutende Rolle in der Verkehrsentwick-
lung zu. Hierbei geht es um die Folgen fiir die Unfallopfer, die volkswirtschaftlichen Kosten fiir die
Allgemeinheit sowie die freie Entfaltung insbesondere von Kindern, dlteren und mobilitdtseinge-
schrankten Menschen. Die Bundesregierung hat sich daher dazu verpflichtet, die ,,Vision Zero“ (mittel-
fristige Senkung der Anzahl der Verkehrstoten auf null) einzufihren und hat im Juni 2021 das ,Ver-
kehrssicherheitsprogramm 2021-2030“ fortgeschrieben (Nutzung des automatisierten, autonomen
und vernetzten Fahrens fir mehr Verkehrssicherheit, Verbesserung der StraReninfrastruktur, Erho-
hung der Radverkehrssicherheit).

Jahrlich finden in Bietigheim-Bissingen eine Verkehrsschau und eine Unfallkommission mit Polizei, Ver-
kehrswacht und Stadtverwaltung statt. Zur Verbesserung der Verkehrssicherheit auf dem Schulweg
gibt es fir alle Grundschulen Schulwegpldane und fiir die weiterfiihrenden Schulen Radschulwegpléne.
Hier sind die Stellen gekennzeichnet, die gefdhrlich sind bzw. wo die Schiiler achtsam sein sollten. Wie
die Umfragen bei den Schiilern ergeben haben, fiihlen die meisten Schiler sich grundsatzlich sicher.
Fir die Zukunft sollte aber weiter daran gearbeitet werden, dass die Verkehrssicherheit im Strallen-
verkehr, insbesondere fir e / AR R <y ]

schwdchere Verkehrsteilneh- ' ~ L NN [ ) Famesimed
mer wie Kinder, Senioren und : ‘ N\ A A7 e [ /) /
mobilititseingeschrankte Per- /¥ [ A \ ol L o A

sonen erhéht wird. Dies wird " S Metterzimmen : he

unter anderem erreicht durch  chsenheim " \%

) i ®3sachgenheim 5 )
eine Reduzierung der Ge- | & g < \° S
5 - e —e = . .

SChW|nd|gke|t der Kraftfahr- ay’”;g\w,éoﬂ'u'arashof, ] = f - 1
zeuge, Verbesserung der Sicht- &

beziehungen und Entscharfung — goanennal e : .,'? ‘l‘\
von Konfliktpunkten. In Abbil- e \'{& D s .,
dung 7 sind beispielhaft die Ve | ..

Verkehrsunfalle mit Personen- Ny 7N/ B s/ SR .l l Jx
schaden in Bietigheim-Bissin- AP 1 ”"-:/,,,;‘/ RO / '7 e L\
gen aus dem Jahr 2021 darge- N ez T I /r( ST Tyt
stellt. N | TR R N Y |

Abbildung 7: Unfallorte mit Personenschaden, Unfallatlas, GeoBasis-DE/BKG,
Statistisches Landesamt BW

Lerchen

Kleinsachsenheim \

4. Verkehrsprognose

Fir die Verkehrsprognose fiir Bietigheim-Bissingen wurden auf Grundlage analytischer Daten Aussa-
gen zur Verkehrsentwicklung und kiinftigen Belastung des StraRennetzes abgeleitet. Einbezogen wur-
den relevante Merkmale der Siedlungsstruktur im Untersuchungsraum sowie Einflussfaktoren wie Mo-
torisierungsgrad und veranderte Mobilitatsverhalten entsprechend der Prognosen des BMDV. Die
Fortschreibung der Einwohnerzahlen (Prognosehorizont 2035) orientiert sich an der regionalisierten
Bevolkerungsvorausrechnung fir den Landkreis Ludwigsburg des StalA: Anstieg der Einwohnerzahl
2013 bis 2030: +2,4 %; Zahl der Beschaftigten: +6,6 % (Entwicklung Einwohner- und Beschaftigtenzah-
len im LKR von 2017 bis 2035: s. Abbildung 9). Dariber hinaus wurden mehrere kleinrdumige Gebiets-
entwicklungen fir Wohnen und Gewerbe bericksichtigt (s. Abbildung 8).
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Einwohner Beschaftigte
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5. Weitere (unberiicksichtigte) Entwicklungen und Trends

Die kiinftige Verkehrsentwicklung hdngt tGberdies von zahlreichen weiteren und Gbergeordneten/ glo-
bal wirkenden Trends ab. Diese kdnnen derzeit nicht verlasslich abgeschatzt werden und sind daher
zahlenmaRig in den Prognoseberechnungen nicht enthalten:

Verkehrswende durch Klimawandel: Um die Klimaschutzziele zu erreichen, ist ein gedndertes Mobili-
tatsverhalten notwendig — Verlagerungen des stadtischen Verkehrs vom MIV auf den Umweltverbund
aus Bus, Bahn, Fahrrad- und FuBverkehr.
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Elektromobilitdt: Die Bundesregierung moéchte, dass bis zum Jahr 2030 rund 7-10 Mio. Elektrofahr-
zeuge in Deutschland zugelassen sind. Nach der EU sollen ab dem Jahr 2035 keine Fahrzeuge mit Ver-
brennermotor mehr zugelassen werden. Durch die Anderung des Antriebs wird sich auch das Fahrver-
halten andern. Die weitere Entwicklung ist hier u.a. von technischen Innovationen und neuen Infra-
strukturen abhangig.

Demografischer Wandel: In den letzten 20 Jahren ist das Durchschnittsalter in Bietigheim-Bissingen
um 3,4 Jahre gestiegen, Tendenz steigend. Um dem demografischen Wandel zu begegnen, ist es erfor-
derlich, auch die Mobilitat familien- und kinderfreundlicher zu gestalten und insb. beim FuRverkehr
und beim OPNV die Belange von Kindern und Senioren stirker zu beriicksichtigen.
COVID-19/Corona-Pandemie: Es ist davon auszugehen, dass die wiahrend der Corona-Pandemie in den
Jahren 2020/21 gemachten Erfahrungen und Entwicklungen bei der Digitalisierung (insb. mobiles Ar-
beiten, Home-Office, Onlinekonferenzen etc.) auch weiter verstarkt genutzt werden. Es wurde festge-
stellt, dass mobile Arbeit geeignet ist, Verkehrsspitzen im taglichen Pendlerverkehr abzuflachen und
Uberlastungen der Verkehrssysteme zu verringern, langfristig aber keine Verkehrsabnahmen wahr-
scheinlich sind, da die Moglichkeiten fiir mobiles Arbeit zu einer veranderten Wohnort- oder Arbeits-
platzwahl fiihren kdonnen, bei der gréRere Entfernungen akzeptiert werden (BMVD, 09/2020). Firr Bie-
tigheim-Bissingen lasst sich am Beispiel der Bundesstralle 27 feststellen, dass die Lockdowns in den
Jahren 2020 und 2021 zu Verkehrsabnahmen des taglichen Verkehrs um bis zu 40 % gefihrt haben
(Abbildung 10). Wie der Abbildung jedoch auch entnommen werden kann, ist mittlerweile im Jahr 2022
das Verkehrsaufkommen wieder auf dem Niveau von vor der Pandemiezeit angelangt.

70.000

60.000

keine Daten 2019

50.000 pE 2020
—m
40.000 \ 2022

30.000

Verkehrsstarke Kfz/24h
S~

Faiertag

Feiertag Feiertag
Feiertag Faiart
20,000 viariag

Feiertag

10.000

Januar Februar Mairz April Mai Juni Juli August September  Oktober November Dezember

Abbildung 10: Verkehrsentwicklung wahrend der COVID-19-Pandemie auf der B 27 stidlich der Einmiindung der K 1671, Aus-
wertungen am stadtischen Verkehrsrechner

lll. Verkehrstrager

Im Folgenden sind fiir die einzelnen Verkehrstrager Motorisierter Individualverkehr (getrennt in fah-
renden und ruhenden Verkehr), Offentlicher Personenverkehr, Radverkehr und FuRverkehr sowie die
Innenstadt als Sonderraum jeweils Analysen, Zielformulierungen und Handlungsempfehlungen darge-
stellt, die Grundlage der politischen Entscheidungen zur weiteren Mobilitdtsentwicklung fir Bietig-
heim-Bissingen sein sollen.
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A. Motorisierter Individualverkehr (MIV)

1. Bestandsanalyse MIV
StraBennetz

Die BundesstraBe B 27 bildet die Ortsdurchfahrt und bindet die Stadt an das liberortliche StraRenver-
kehrsnetz und die A 81 an. Die B 27 dient zudem als Umleitungsstrecke bei Verkehrsstérungen auf der
A 81. Die Landesstralle L 1125 sowie die KreisstralRe K 1671 (Sidumfahrung) zwischen den Ortslagen

von Bietigheim und Sach- N \
Kleinsachsenheim \
(//0)

senheim Ubernehmen eine

sehr starke Bindelungsfunk-

tion des Verkehrs in Rich-

tung B 27 und in deren Ver- $las, . 2
langerung zur A 81. Auch die e \_&?fﬁf‘mmef"

regionalen Gewerbeschwer- | 2 o,

punkte Eichwald und Laiern =\ "=~ L1125
sind darlber ans Uberortli- 2
che  StralRenverkehrsnetz
angebunden. Weitere hoch
belastete regionale Straflen
wie die Landesstrallen 1107
fihren durch Bietigheim-
Bissingen und verbinden die
Nachbarkommunen Loéch-
gau, Freudental, Erligheim

und Bénnigheim mit der Au-
tobahn. Das StralRennetz mit \
den Verkehrsbelastungen

aus dem Jahr 2018 sind in 5\

Abbildung 11 dargestellt. Abbildung 11: StraRennetz mit Verkehrsstarken [DTV,, in 1.000 Kfz/24h], Analyse
2018 (Grundlage: Modus Consult)

L1125 >l

Bietigheim-
‘Bissingen

Bissingen

StraBenverkehrsmodell

Zur Analyse der Verkehrsstrome und zur Erstellung der Verkehrsprognose wurde ein makroskopisches
Verkehrsmodell verwendet, das die Verkehrsnachfrage moglichst realitatsnah abbildet. Verwendet
wurde das Verkehrsmodell fiir den Landkreis Ludwigsburg da dieses die Verkehre groRraumiger erfasst
und daher die dufReren Einfliisse exakter abbildet. Eingeflossen ist zudem das StraRenverkehrsgrund-
modell Baden-Wiirttemberg, das Datengrundlagen zum StralRennetz, der raumlichen Gliederung und
relevanter Strukturdaten sowie des Verkehrsmonitorings des Landes enthalt. Das Verkehrsmodell
wurde vom Biiro Modus Consult erstellt. Verwendet wurde das Programmsystem CUBE Version 6 der
Firma Bentley.

Verkehrsstréme

Der Anteil des Durchgangsverkehrsanteils betragt nach den Auswertungen des Verkehrsmodells durch
das Biro Modus Consult rund 28 %. Der restliche Verkehr teilt sich in Quell-, Ziel- und Binnenverkehr
auf und hat somit einen Bezug zu Bietigheim-Bissingen. Die folgenden Abbildungen zeigen die Vertei-
lung des Durchgangsverkehrs als Zielspinne fiir die Zeitraume morgens und nachmittags:
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Abbildung 12: Vormittags sind hohe Pendlerstrome aus Richtung Norden und Westen zur B 27 in Rich-

tung Autobahnanschluss unterwegs.
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Abbildung 12: Durchgangsver-
kehr am Vormittag (6-10 Uhr),
Grundlage: Regionalverkehrs-
modell, Modus Consult

Abbildung 13: Durchgangsver-
kehr am Nachmittag (15-19
Uhr), Grundlage: Regionalver-
kehrsmodell, Modus Consult

Abbildung 13: Nachmittags stromen diese hohen Pendlerverkehre wieder zurlick von der B 27 aus Rich-

tung Autobahnanschluss in Richtung Norden und Westen.
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Knotenpunkte

An den vielen Durch-
gangsstrallen der Stadt
bestehen zahlreiche
Knotenpunkte, von de-
nen viele wegen des ho-
hen  Verkehrsaufkom-
mens und zur Sicherung
des querenden Ful3- und
Radverkehrs mit einer
Lichtsignalanlage ausge-
stattet sind. An mehre-
ren Knotenpunkten, an
denen die Hauptver-
kehrsstralen aufeinan-
dertreffen, kommt es in
den Hauptverkehrszei-
ten zu Uberlastungen
(siehe Abbildung 14).
Auf den folgenden Stre-
ckenabschnitten erge-
ben sich dadurch regel-
maRig Konflikte:

Bietigheim

¥ g - » ” >

=7,

25/ Lioh

Abbildung 14:Knotenpunkte, die regelmaRig in den Hauptverkehrszeiten Gberlastet sind

- B 27 zwischen der Auwiesenstralie und der Geisinger StralRe

- B27im Bereich Bahnhof

- AuwiesenstralRe (L 1125) zwischen der B 27 und der Schwarzwaldstralle

- SchwarzwaldstralRe (L 1125) zwischen der GrofRsachsenheimer StraRRe und der Auwiesenstralie
- Sidumfahrung (K 1671) zwischen der B 27 und der Fritz-Lieken-Stral3e

Im Hinblick auf die Verkehrssicherheit und den Verkehrsfluss gilt es, diese Problemstellen zu verbes-

sern.

Verkehrsmanagement

Zur Verbesserung der Steuerung der Lichtsignalanlagen sind die einzelnen Lichtsignalanlagen zentral
an den stadtischen zentralen Verkehrsrechner angebunden. Um unndtige Halte und Riickstauungen zu
verringern, sind auf den Hauptrouten die Lichtsignalanlagen miteinander koordiniert — zur Erreichung
einer Griine Welle. Die koordinierten Streckenziige sind in Abbildung 15 in GRUN dargestellt.
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Abbildung 15: Streckenziige mit L
koordinierten Lichtsignalanlagen o
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Larmaktionsplan

Im Rahmen des Larmaktionsplans Stufe Il (April 2017) wurde festgestellt, dass entlang der Hauptver-
kehrsstrafien in Bietigheim-Bissingen hohe Larmbelastungen vorliegen. Entlang folgender StraRen be-
tragen die errechneten Schalldruckpegel mehr als 70 Dezibel [dB(A)] am Tag bzw. 60 dB(A) in der
Nacht: BahnhofstraRe, Heilbronner Strale, Bietigheimer Stral3e, Karl-Mai-Allee, Bissinger StraRe, Loch-
gauer StraBe, Geisinger StralRe, Schwarzwaldstralle, GroRingersheimer Stralle, Stuttgarter StraRe,
GroRsachsenheimer StralRe.

Im Zeitbereich tags sind insgesamt 1.102 Einwohner Pegeln oberhalb der Auslésewerte der Larmakti-
onsplanung von 65 dB(A) tags ausgesetzt. In der Nacht sind 1.442 Bewohner von Pegeln von mehr als
55 dB(A) betroffen. Fiir 198 Einwohner tags bzw. 361 Einwohner nachts wurden Larmpegel im gesund-
heitlich gefdhrdenden Bereich oberhalb von 70 / 60 dB(A) ermittelt, fir welche nach den Vorgaben des
Landes vordringlich MaRnahmen notwendig sind.

Ende 2017 wurde der Larmaktionsplan vom Gemeinderat beschlossen. Dieser enthalt MalRnahmen zur
Geschwindigkeitsbeschrankung, zum Einbau von larmmindernden Beldgen bei Fahrbahnsanierungen
und zur Aufstellung eines Férderprogramms zum Einbau von passiven LarmschutzmafRnahmen (Larm-
schutzfenster). Hinsichtlich der Verkehrsbeschrankungen wurden folgende Festlegungen getroffen:
BundesstralRe B 27, Ortsteil Bietigheim: die zulassige Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h soll beibe-
halten werden (hohe verkehrliche Bedeutung, koordinierte Lichtsignalanlagen ,,Griine Welle“). Auf den
weiteren larmbelasteten Hauptverkehrsstralen und Gefallestrecken: die zuldssige Hochstgeschwin-
digkeit soll ganztédgig von 50 km/h auf 40 km/h reduziert werden. Auf den engen Ortsdurchfahrten von
Untermberg, Metterzimmern und der Kammgarnspinnerei: die zuldssige Hochstgeschwindigkeit soll
nachts von 50 km/h auf 30 km/h reduziert werden. Die beschlossenen Geschwindigkeitsbeschrinkun-
gen sind in Abbildung 16 dargestellt.
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Abbildung 16: Larmaktionsplan Stufe Il, MaBnahmenplan, 2017

Biirgerbeteiligung

Im Birgergesprach 2017 und in der Ideenwerkstatt 2019 haben sich folgende MalRnahmen aus Sicht

der Birger prioritdr herauskristallisiert:

- Erhohung der Leistungsfahigkeit der Sidumgehung

- Umgehungsstralle zwischen Grotztunnel und Sachsenheim durch den Steinbruch

- Einsatz von 3-streifigen StraRen mit tageszeitabhangigem Wechsel der Fahrtrichtungen (Fahrstrei-
fensignalisierung)

- Verbesserung der Schaltungen der Lichtsignalanlagen

- Reduzierung des MIV durch Forderung der alternativen Verkehrstrager

Der Bau von neuen UmgehungsstralRen wurde wegen der Eingriffe in Naherholungs- und Naturschutz-
gebiete sehr kontrovers diskutiert.

2. Prognose MIV

Nach der Analyse des Biiros Modus Consult steigt die Anzahl der Fahrzeuge, die sich an einem durch-
schnittlichen Werktag des Prognosejahres 2030 im Landkreis bewegen (Quell-, Ziel- und Binnenver-
kehr), um rund +198.000 Kfz/Tag bzw. um rund +13 % gegeniber dem Analysejahr 2013 an. Der
Schwerverkehr erfahrt mit rund +22 % einen héheren Zuwachs als der Leichtverkehr (+12 %). Der
Schwerverkehrsanteil am Gesamtverkehr (inklusive Durchgangsverkehr) steigt von 6,8 % in der Ana-
lyse auf 7,4 % in der Prognose. Betrachtet man nur den Quell- und Zielverkehr im Landkreis, dann steigt
der Schwerverkehrsanteil von 7,4 % im Jahr 2013 auf rund 8,0 % im Prognosejahr 2030 und im Binnen-
verkehr erhoht sich der Schwerverkehrsanteil von 6,2 % auf 6,6 %. Die hochste Verkehrszunahme weist

17/68



Mobilitatsplan 2035 Stadt Bietigheim-Bissingen

der Binnenverkehr und der Quell-/Zielverkehr im Schwerverkehr im Prognose-Nullfall gegeniber der
Analyse mit rund +22 % aus. Im Leichtverkehr steigen diese um rund +12 bis +13 %.
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Abbildung 17: StraRennetz mit Verkehrsstarken [DTVw in 1.000 Kfz/24h], Prognose-
Nullfall 2035 (Grundlage: Modus Consult)

Tabelle 1: An den malRgebenden StraRenquerschnitten nimmt der Verkehr auf den Hauptverkehrsstra-
Ren bis zum Jahr 2035 deutlich zu. Zum Beispiel erhoht sich das Verkehrsaufkommen auf der Auwie-
senbriicke von 24.300 auf 34.000 (+ 40 %) Kraftfahrzeuge pro 24 Stunden.

Prognose-Nullfall A 2035 Kfz Sv Kfz sv Sv- Kfz sv
[DTV,,:] Analyse | Analyse [|Nullfall | Nullfall | Anteil || Verdnde- | Verande-
2018 2018 A2035 | A2035 2035 rung rung
L 1110 sudlich Bissingen 21.800 840 25.700 | 1000 &% 18% 19%
K 1636 westlich Bietigheim 17.500 | 1.040 |(20.200 | 1210 6% 15% 16%
L 1125 zw. Bietigheim und Sachsenheim | 19.600 | 790 |[(24.400 [ 1210 5% 26% 53%
L 1107 nordlich Bietigheim 16.000 580 17.300 560 3% 8% -3%
K 1635 westlich Metterzimmern 2.800 90 4,200 220 5% 50% 144%
L 1141 nordlich Kleinsachsenheim 6.900 180 7.100 180 3% 3% 0%
B 27 Ortsdurchfahrt Bietigheim 37.900 | 1.830 ||43.500 | 2250 5% 15% 23%
Ludwigsburger Str. Sachsenheim 7.600 140 |(10.300 | 270 3% 36% 93%
Auwiesenbriicke Bietigheim 24300 | 690 ||34.000 | 1210 4% 40% 75%
L 1125 Ortseinfahrt Bietigheim (west) 20.700 | 1.340 [[26.800 | 1770 7% 29% 32%

Tabelle 1: Durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke [DTVwS5, in Fahrzeuge pro 24 Stunden], Kfz=Kraftfahrzeuge, SV=Schwer-
verkehr (Grundlage: Regionalverkehrsmodell, Modus Consult, 2020)
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Das innerortliche Hauptstralennetz von Bietigheim-Bissingen ist insgesamt hoch ausgelastet und in
den Verkehrsspitzen teilweise tberlastet. Einige Probleme sind auf temporare Verkehrszustande, z.B.
Baustellen im umliegenden Strallennetz oder Verkehrsstorungen auf der A 81, zuriickzufiihren. Grund-
satzlich ist auf vielen innerstadtischen HauptverkehrsstraRen, an denen auch zahlreiche Menschen
wohnen, eine so hohe Verkehrsbelastung festzustellen, dass das Mal} einer vertraglichen Belastung
Uberschritten ist. Daher ist eine generelle Reduzierung der Verkehrsmengen sowie der Fahrgeschwin-
digkeiten anzustreben. In diesem Zusammenhang ist die Beseitigung der Engpéasse auf der Stidumge-
hung besonders wichtig, um die innerortlichen StraRen zu entlasten. Allerdings ist zu bericksichtigen,
dass sich bei groBeren StraBenausbaumalnahmen die Engpasse verlagern und neue Stérungen im
StralRennetz entstehen (zum Beispiel Grotztunnel).

Eine Herausforderung ist es, den Verkehr im Bestand und den durch geplante Baugebiete zusatzlich
entstehenden Verkehr stadtvertraglich abzuwickeln. Vor allem fiir die neuen Baugebiete ist daher eine
Minimierung des Verkehrsaufkommens durch einen hohen Anteil des Umweltverbunds bei der Ver-
kehrsmittelwahl durch ein Mobilitdtskonzept mit reduziertem Stellplatzschlissel und alternativen Mo-
bilitatsangeboten anzustreben, was auch Vorbildcharakter fiir die bestehenden Quartiere haben
konnte. Fir den Durchgangsverkehr ist eine Steuerung durch Umfahrungen, Anpassung der Verkehrs-
zuflussdosierung (,,Pfértnern”), moderater Ausbau an sicherheitskritischen Stellen und eine Verkehrs-
reduzierung durch Verkehrsvermeidung und Push- und Pull-MaRnahmen anzustreben.

Prognose-Nullfall Plus

Im Zuge der Untersuchungen des Biiros BS Ingenieure fiir den Verkehrsentwicklungsplan wurde ein
Prognose Nullfall Plus erstellt, bei dem die Annahme getroffen wurde, dass sich durch MalRnahmen im
Umweltverbund (FuR, Fahrrad, OPNV) ein Teil des Binnenverkehrs (Pkw, Lkw) auf den Umweltverbund
verlagern lasst. Von folgenden Reduzierungen wurde dabei ausgegangen:

30 % beim Pkw-Verkehr, entspricht ca. 14.000 Pkw-Fahrten/24h
10 % beim Schwerverkehr, entspricht ca. 100 Lkw-Fahrten/24h

Die Berechnungen mit dem Verkehrsmodell ergaben, dass sich im Prognose-Nullfall Plus das Verkehrs-
aufkommen insbesondere auf der Stuttgarter StraRe (B 27), der Auwiesenbriicke und der Bahnhof-
straBe verringert in einer GréBenordnung zwischen 6 % und 14 %. Fir die Verlagerung des Binnenver-
kehrs in der angenommenen Héhe waren umfangreiche MaBnahmen zur Férderung des Umweltver-
bunds und zur Reduzierung des Kraftfahrzeugverkehrs notwendig.

2. Ziele MIV

- Anteil der Wege mit dem Kfz in der Stadt reduzieren, addquate alternative Angebote ausbauen

- Verkehrsfluss verstetigen, Storungen wie Falschparker, Baustellen, Stadtbetrieb/ -logistik mini-
mieren

- Sicherheit im StraBenverkehr fiir alle Teilnehmer erhohen

- Alternative Antriebstechnologien ausbauen
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3. Handlungsempfehlungen MIV

Neubau Westumfahrung

Zur Entlastung des Stadtgebiets vom Durchgangsverkehr, auch im Hinblick auf die kiinftigen siedlungs-
strukturellen Entwicklungen in Bietigheim-Bissingen und den Nachbarkommunen, ist seit vielen Jahren
eine westlich von Bietigheim verlaufende Umgehungsstraflie vorgesehen. Diese soll nordlich des Stadt-
gebiets an die L 1107 anschlieRen und nérdlich von Bissingen an die L 1110 ankniipfen. Eine Ubersicht
Uber die betrachteten Varianten ist in Abbildung 18 dargestellt.
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Abbildung 18: Ubersicht Varianten Westumfahrung

Im Hinblick auf Kosten und Nutzen wurden von den flinf Planfallen die Planfalle 3 und 4 weiterverfolgt.
Die anderen Planfalle wurden aus folgenden Griinden verworfen:

Planfall 1, Westumfahrung ortsnah: Die Trasse der ortsnahen Westumfahrung verlauft u.a. zwischen
der Bietigheimer Innenstadt und dem Ortsteil Metterzimmern durch das Altenbachtal. Neben umfang-
reichen Ingenieursbauwerken (Tunnel, Briicken) ware ein groBer Knotenpunkt zur Anbindung an die
Metterzimmerer StralRe (K 1635) notwendig, mit erheblichen Eingriffen in Naherholungs-und Schutz-
gebiete, z. B. im Mettertal.

Planfall 2, Westumfahrung ortsfern: Die Trasse der ortsfernen Westumfahrung verlauft westlich von
Metterzimmern. Durch die Unterquerung der Sachsenheimer StraRe (L 1125) und den Bahngleisen
ware ein umfangreiches Ingenieursbauwerk (Tunnel) notwendig. Da bei diesem Planfall keine Trasse
durch den Steinbruch vorgesehen ist, ist die verkehrliche Wirkung gering.

Planfall 3, Westumfahrung ortsfern / Kleinsachsenheim: Die Trasse beginnt an der Langwiesenbriicke
(L 1110), verlduft in einem Einschnitt iber das Gelande des Steinbruchs Fink weitestgehend parallel
zur bestehenden KayhstraRe (K 1636) und bindet an die L 1125 in Richtung GroRsachsenheim an. Im
weiteren Verlauf zweigt die Trasse vor der StraBe Mihlsteige nach Norden ab und quert das Mettertal
mit einem Tunnelbauwerk bis zur Kleinsachsenheimer StraRe (K 1635). Ab dort ist eine neue tangenti-
ale Verbindung zur Lochgauer StraRe (L 1141) zwischen Kleinsachsenheim und Lochgau als nordostli-
che Umfahrung von Kleinsachsenheim vorgesehen. Diese Trasse bréichte deutliche Entlastung in den
Ortslagen.
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Planfall 4, Westumfahrung ortsfern / Waldhof: Die Trasse beginnt wie beim Planfall 3, zweigt aber in
kurzem Abstand zur Mihlsteige nach Norden ab und quert liber ein Briickenbauwerk das Mettertal.
AnschlieBend verlauft die Trasse westlich von Metterzimmern, kreuzt die Kleinsachsenheimer StraRe
(K 1635), quert Uber ein Briickenbauwerk das Altenbachtal und miindet beim Waldhof in die Landes-
stralle L 1107 ein. Diese Trasse bréichte deutliche Entlastung in den Ortslagen.

Planfall 5, Nord- / Westumfahrung: Hierbei ist eine Verbindung zwischen dem Grotztunnel, der Met-
terzimmerer Stralle (K 1635), der Léchgauer StralSe (L 1107), der Heilbronner StralRe (B 27) im Norden
und dem Poststralle (L 1130) vorgesehen. Aufgrund der umfangreichen Ingenieursbauwerke (Tunnel)
und der erheblichen Eingriffe in Naherholungs-und Schutzgebiete, zum Beispiel im Mettertal, im Enztal
und im Forst, wurde die Variante nicht weiterverfolgt.

Die Planfélle 3 und 4 wurden aufgrund der zu erwartenden Entlastungen der Ortslagen durch das Biiro
Modus Consult 2020 mit folgendem Ergebnis ndher untersucht:

Beide Planfille fihren zu einer deutlichen Entlastung in den Ortslagen von Bietigheim-Bissingen und
Sachsenheim. Die leichten Unterschiede in der verkehrlichen Wirkung sind vermutlich nicht planungs-
entscheidend gegeniiber den anderen BeurteilungskenngréRen wie Landschaftsbeeinflussung, bauli-
che Machbarkeit oder Flachenverfiigbarkeit.

Im Prognose-Planfall 3 fiir das Jahr 2035 konnen auf der neuen Ortsumfahrung zwischen 10.400 Kraft-
fahrzeuge pro 24 Stunden [Kfz/d] im nérdlichen Bereich und 30.200 Kfz/d im stidlichen Bereich, davon
etwa 200 bis 1.420 SV/d gebtindelt werden. Auf der Ortsdurchfahrt der B 27 in Bietigheim kommt es
zu Belastungsrickgang von bis zu -6.600 Kfz/d. Die Ortsumfahrung sorgt hauptsachlich beim Leichtver-
kehr flr eine hohe Entlastung der Ortsdurchfahrten von Bietigheim-Bissingen und Sachsenheim. Beim
Schwerverkehr fallt die Entlastungswirkung deutlich geringer aus. Verlagerungen von ortsgebundenem
Verkehr finden nur in einem sehr geringen MaRe statt. Die absoluten Verkehrsbelastungen des Planfall
3 sind in Abbildung 19 und die Differenzbelastungen zum Planungs-Nullfall (Prognosejahr 2035 ohne
Anderungen im StraRennetz) in Abbildung 20 dargestellt.
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Abbildung 19: Planfall 3, absolute Verkehrsbelastungen (durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke an Werktagen (DTVys)) in
1.000 Kfz/d
Abbildung 20: Planfall 3, Differenzbelastungen [Kfz/d] zum Planungsnullfall (Grundlage: Modus Consult, 2020)
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Die ortsnahe Trasse des Planfall 4 hat eine etwas starkere Entlastungswirkung auf den Durchgangsver-
kehr in Bietigheim-Bissingen. Hier kdnnen bis zu 8.400 Kfz/d aus der Innenstadt auf der Umfahrung
gebindelt werden. Auf der Ortsdurchfahrt Sachsenheim fallt die Entlastung im Planfall 4 etwas gerin-
ger aus als im Planfall 3.Die absoluten Verkehrsbelastungen des Planfall 4 sind in Abbildung 21 und die
Differenzbelastungen zum Planungs-Nullfall (Prognosejahr 2035 ohne Anderungen im StraRennetz) in
Abbildung 22 dargestellt.
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Abbildung 21: Planfall 4, absolute Verkehrsbelastungen (durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke an Werktagen (DTVys)) in
1.000 Kfz/d
Abbildung 22: Planfall 4, Differenzbelastungen [Kfz/d] zum Planungsnullfall (Grundlage: Modus Consult, 2020)

In beiden Fallen flhrt die Westumfahrung vor allem durch den Bau des siidlichen Abschnitts zu einer
maximalen Auslastung des bestehenden Grotztunnels und der anschlieBenden Siidumfahrung von Bie-
tigheim-Bissingen bis zur B 27. Die Kombination aus Westumfahrung und Siidumfahrung erreicht im
Verkehrsnetz eine mafgebliche Netzfunktion, die dann in Bietigheim-Bissingen zur zweitwichtigsten
Verkehrsachse nach der B 27 ansteigt. Entsprechend bildet dann die Siidumfahrung (L 1110 und
K 1671) einen Engpass im Verkehrsnetz. Bei beiden Varianten sind aufwéndige Ingenieurbauwerke
notwendig und es erfolgt ein erheblicher Eingriff in Naherholungs- und Schutzgebiete (Flora-Fauna-
Habitat, Landschaftsschutzgebiet und Biotope usw.).

Aufgrund der angedachten stdadtebaulichen Entwicklungen in Bietigheim-Bissingen und in der Umge-
bung kann es in der Zukunft sinnvoll sein, mit einer Umfahrung westlich von Bietigheim das Stadtgebiet
verkehrlich zu entlasten. Um die nachsten Schritte einzuleiten, ist es notwendig, sich auf eine Trasse
zu konzentrieren. Diese gilt es zunéchst herauszufinden.

Empfehlung Westumfahrung: Die Machbarkeit der Planfalle 3 und 4 wird in Abstimmung mit den
Nachbarkommunen untersucht und plausibilisiert als Grundlage fiir eine abschlieBende Entschei-
dungsfindung (ohne Kosten- und mit geringem Kapazitatsaufwand der Stadtverwaltung).
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Viadukt-Briicke

Als weitere Option zur e ";" Legende
Westumfahrung  wurde : ‘ e ‘
zur Entlastung der Auwie-
senbriicke eine Strallen-
verbindung zwischen B 27
und L1125, parallel zum ... ‘
Bahn-Viadukt, untersucht —— L " ——
(siehe Abbildung 23). ‘ — : '

KP-Ausbau / Umbau

StraBenumbau / -ausbau

StraBenneubau

Tunnelbauwerk

Briickenbauwerk

Fur die Trasse waren ein

Briickenbauwerk mit einer | f B\ & e
Lange von ca. 350 Meter 4 i\
entlang des denkmalge- A\ & e h ;S
N i} : 3 (!
L

schutzten Viadukts, ein
StraRenneubau noérdlich
des Wohngebiets Aurain
mit einem groflen Knoten-
punkt zur Anbindung an die B 27 sowie ein Ausbau der Stralle am Parkplatz der Ellentalgymnasien bis
zur Kreuzung Sachsenheimer StraRe (L 1125) erforderlich.

Abbildung 23: Ubersichtskarte Briicke am Viadukt

Mithilfe eines Verkehrsmodells hat das Bliro BS Ingenieure den Planfall untersucht. Durch die Trasse
wiirden sich die Verkehrsbelastungen insbesondere auf der Auwiesenbriicke, auf der Schwarzwald-
stralle, auf der Sidumfahrung und in der BahnhofstraRe verringern. Auf der B 27 Richtung Stidumfah-
rung und auf der Sachsenheimer StraRRe wiirde die Verkehrsbelastung zunehmen. Die Verlagerungsef-
fekte im innerdrtlichen StraRennetz sind gering.

Die Viadukt-Briicke wurde beim Birgergesprach 2017 und bei der Biirger-ldeenwerkstatt zum Motori-
sierten Individualverkehr 2019 vorgestellt. In beiden Veranstaltungen sahen die Blirger den Vorschlag
sehr kritisch. Bei der Ideenwerkstatt wurde die Briicke mit 0 Punkten bewertet.

Empfehlung Viadukt: Eine Viadukt-Briicke wird nicht weiter untersucht.

Ertiichtigung Siidumfahrung

Auf dem Streckenabschnitt zwi- s 3
schen B27 wund Fritz-Lieken-
StraRe (siehe Abbildung 24)
wurde bei der Errichtung der Su- K1678

dumfahrung (K 1671) eine Trasse 3

flr einen dritten Geradeaus-Fahr- 3
streifen freigehalten. Da es durch

das in den letzten 20 Jahren ge- \
stiegene Verkehrsaufkommen re- % ) /
gelmaRig zu Riickstauungen bis

K1671
’

S)

B, etigheim Bissingen Buch

0]

o

zur B 27 und zu geféhrlichen Situ-
ationen kommt, haben Bietig-
heim-Bissingen und Tamm im Jahr L1110
2016 einen Ausbau beim Land-

kreis angeregt. Nach Beschluss Abbildung 24: Ubersicht Ausbau Siidumfahrung
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durch den Kreisrat hat der Landkreis den Ausbau der Sidumfahrung ins KreisstraBenprogramm aufge-
nommen. Im Rahmen einer Fahrbahnsanierung soll die Sidumfahrung zwischen B 27 und Fritz-Lieken-
StraRe durchgehend auf drei Fahrstreifen und der Knotenpunkt B 27 / K 1671 mit einem Einfadelungs-
streifen in Richtung A 81 ausgebaut werden. Neben den Verbesserungen fiir den Kraftfahrzeugverkehr
soll auch das Queren der StralRe auf Hohe der Zufahrt des Filerhofs fiir Fugadnger und Radfahrer
optimiert werden, indem die Wartezeiten an der Lichtsignalanlage verkirzt werden sollen.

Nach einer Untersuchung durch das Biiro Schlothauer & Wauer im Auftrag des Regierungsprasidiums
wiirde ein groRzugiger Ausbau der Stidumfahrung, insbesondere der Kreuzung L 1110 / K 1671 (,,B6h-
ringer Kreuzung”) zu einer héheren Verkehrsbelastung im Grotztunnel fiihren, der dafiir nicht ausrei-
chend leistungsfahig ist. Flir einen groRziigigen Ausbau der Siidumfahrung ware somit eine zweite Tun-
nelrohre notwendig, was jedoch nicht weiterverfolgt wird.

Empfehlung Siidumfahrung: Die Siidumfahrung (MalRnahme des Landkreises) wird zur Steigerung
der Leistungsfahigkeit und der Verkehrssicherheit wie geplant moderat ausgebaut.

Umbau Ortsdurchfahrt (B 27)

Die Stuttgarter StraRe (B 27) soll auf dem Streckenabschnitt zwischen der Miihlwiesenbriicke tber die

Enz und der Stidumfahrung vom Regierungsprasidium saniert werden. In diesem Rahmen sind fol-

gende MaRnahmen angedacht, um einzelne Konfliktpunkte zu verbessern, die neuen Wohnquartiere

Lothar-Spath-Carré, Elbe-Areal und Bogenviertel zu erschlieRen sowie die Querungsmoglichkeiten fur

FuRganger und Radfahrer (u.a. durch Ausbau des tiberortlichen Radwegs an der B 27) zu verbessern:

- Umbau zwischen der IndustriestraRe und der Freiberger Stralle und Umbau des Knotenpunkts B 27
/ L1130 (PoststraRle) / K 1600 (Freiberger StraRe); ErschlieBung Lothar-Spath-Carré

- Umbau des Knotenpunkts B 27 / WilhelmstraRe; ErschlieRung Elbe-Areal

- Umbau des Knotenpunkts B 27 / BahnhofstraRe und B 27 / Anschluss P+R-Parkhaus; ErschlieRung
Bogenviertel

- Verldangerung der Rechtsabbiegespur von der B 27 zur AuwiesenstralRe

Empfehlung Ortsdurchfahrt B 27 (MaBnahme des Bundes): Fahrbahnsanierung, Verbesserung der
StraRenentwisserung und Optimierung der Fahrstreifen/ Fahrgeometrie, um den Verkehrsfluss zu
verbessern, die negativen Auswirkungen der Bundesstralle zu reduzieren und den Radverkehr zu
fordern. Reduzierung von Ldrm (u.a. durch Flisterasphalt) und Luftschadstoffen.

Die Auswirkungen einer Temporeduzierung auf der B 27 (insbesondere im Bereich Bogenviertel bis
Geisinger StraBe) auf die verschiedenen Verkehrstrager werden iiberpriift und ein Vorschlag erar-
beitet, wie die B 27 in Teilbereichen stadtvertraglich ausgestaltet werden kénnte.

Auwiesenbriicke

Die AuwiesenstraBe mit der Briicke liber die Enz bildet die stidliche Umfahrung der Bietigheimer In-
nenstadt und wurde zur Verkehrsberuhigung in der Innenstadt errichtet. Als LandesstraBe 1125 hat sie
eine Uberortliche Verbindungsfunktion zwischen der A 81 und den Gemeinden Pleidelsheim und In-
gersheim sowie der B 10 bei Vaihingen/ Enz und den Nachbarkommunen Sachsenheim, Sersheim so-
wie dem Gewerbegebiet Eichwald. Innerortlich ist sie eine Ortsteilverbindung sowie die Verbindung
von B 27 mit der SchwarzwaldstraBe. Die durchschnittliche tadgliche Verkehrsstarke betragt rund
24.300 Kraftfahrzeuge pro 24 Stunden (siehe Abbildung 25).

In den Verkehrsspitzen ist die Auwiesenbriicke sehr hoch ausgelastet. Vor allem zu Schulbeginn und

Schulende kommt es durch den Pendlerverkehr und den Schiiler- und Elternverkehr der Ellentalgym-
nasien und der Berufsschule im Ellental zu hohen Riickstauungen auf der Auwiesenbriicke und in der
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SchwarzwaldstraRe. Eine Ursache ist die Vielzahl an hochbelasteten signalisierten Knotenpunkten 6st-
lich und westlich der AuwiesenstraRe, die geringe Abstdande von 100 — 200 Meter zueinander aufwei-
sen.

Durch die geplanten stadte-
baulichen Entwicklungen ist
damit zu rechnen, dass der
Verkehr in der Auwiesen-
stralle weiter zunimmt.

Abbildung 25: Verkehrsbelastungen
AuwiesenstralRe; Durchschnittliche
Tagliche Verkehrsstarke werktags
(DTVy) in 1.000 Kfz/24h ;Grundlage:
Verkehrsmodell Landkreis Ludwigs-
burg, Modus Consult, Karlsruhe,
2020

Die Untersuchung eines Ausbaus der Auwiesenbriicke auf 3 oder 4 Fahrstreifen mithilfe einer mikro-
skopischen Simulation durch das Biiro BS Ingenieure ergab, dass bei der bestehenden Briicke eine An-
derung der Lichtsignalanlagen zur Verbesserung des Verkehrsflusses ausreicht. Bei einem Ausbau der
Auwiesenbriicke ist damit zu rechnen, dass sich der Engpass an eine andere Stelle im Straennetz ver-
lagert und dadurch neue Konflikte auftreten. Der Knotenpunkt SchwarzwaldstraRe / Pforzheimer
StralRe / ForsthausstralRe ist zum Beispiel ebenfalls sehr hoch ausgelastet und misste dann ebenfalls
ausgebaut werden.

Empfehlung Auwiesenbriicke: An der Auwiesenbriicke wird die Signalisierung verbessert und der
Verkehrsablauf optimiert, um Riickstauungen von der Kreuzung SchwarzwaldstraRe/FarbstraBe zu
reduzieren, sowie der stadtauswarts flieBende Verkehr priorisiert.

Pfortnersignalisierung

An fanf EinfallstraRen wird der
Verkehr ins Stadtgebiet uber
Lichtsignalanlagen dosiert (siehe
Abbildung 26), um den Verkehrs-
fluss im Stadtgebiet zu verbes-
sern.

Im Jahr 2019 wurde ein Verkehrs-
versuch durchgefiihrt, um die
Rickstauungen am innerstadti-
schen Knotenpunkt Stuttgarter
StraRe (B 27) / PoststréaRle / Frei-
berger Stralle aus Richtung A 81
bzw. Ludwigsburg zu reduzieren.

Abbildung 26: Ubersicht Lichtsignal-
anlagen  zur  Verkehrsdosierung
,Pfortnerung”




Mobilitatsplan 2035 Stadt Bietigheim-Bissingen

Hierfir wurde am Knotenpunkt B 27 / K 1671 der Verkehr aus Richtung A 81 bzw. Ludwigsburg in der
Verkehrsspitze nachmittags reduziert. Dies fiihrte dazu, dass der Fahrzeugpulk, der bei GRUN den Kno-
tenpunkt B 27 / K 1671 stadteinwarts fuhr, den Knotenpunkt Stuttgarter Strale (B 27) / PoststraRle /
Freiberger StraRRe vollstandig in einem Signalumlauf passieren konnte und sich kein Riickstau aufbaute.
Dieser Knotenpunkt stellte bislang nachmittags den Engpass im Verkehrsnetz dar. Die Riickstauungen
verursachten Larm- und Schadstoffemissionen im innerstadtischen Bereich mit angrenzender Wohn-
bebauung. Nach dem erfolgreichen Versuch sollte im Weiteren fiir die anderen Engpasse im Verkehrs-
netz (z.B. Knotenpunkt Lochgauer StralRe / HillerstraRe) geprift werden, ob auch hier Anpassungen
der anderen ,,Pfortnerampeln” ebenfalls zur Verbesserung beitragen konnten.

Aus der Dosierung des Zuflusses resultieren verschiedene Vor- und Nachteile fir den Kraftfahrzeug-
verkehr bzw. fiir die Stadt:

Vorteil Nachteil
fur den Kfz-Verkehr « gefahrliche Situationen fur | « Ruckstau verlagert sich vor
Kfz-Verkehr durch die Stadt - evtl. werden in
Rickstau in Knotenpunkten den Verkehrsspitzen
werden verringert Abbiegespuren nicht
* Kkein Stop-and-Go in der erreicht.
Stadt
fur die Stadt « StralRenquerungen fur « Evtl langere Verlustzeiten
FuRgénger / Radfahrer fur den Zielverkehrin den
werden nicht regelmaliig Verkehrsspitzen (Pendler)
von Kfz-Verkehr blockiert.
«  Weniger Larm-/
Luftschadstoffe in der Stadt

Tabelle 2: Bewertung ,,Pfértnerung”

Empfehlung Pfortnersignalisierung: Durch Zuflussdosierung (Pfortnerampeln) wird der stadtein-
warts flieBende Verkehr an den Stadtriandern/ -eingdngen dosiert in die Stadt eingelassen und der
Verkehrsfluss innerhalb der Stadt verstetigt bzw. stadtvertraglich gestaltet.

Verkehrsverlagerung - Umsteigen

Nach der Verkehrsanalyse aus dem Jahr 2014 liegt der Anteil des motorisierten Individualverkehrs
(Fahrer und Mitfahrer) bei den Wegen der Bewohner mit rund 66% hoher als in vergleichbaren Stadten
in der Region Stuttgart und Gber dem Bundesdurchschnitt fiir eine Mittelstadt (61 %, BMVD, 2017).

Aufgrund des sehr guten Anschlusses an das Schienennetz und des bestehenden Bus- und Radver-
kehrsnetzes gibt es in Bietigheim-Bissingen ein hohes Potenzial, den innerdrtlichen MIV zu verringern
durch eine Erhdhung des Anteils des Umweltverbunds. Hierfiir ist es notwendig, das Angebot des
OPNV zu verbessern, den Radverkehr und den FuRverkehr sowie neue Mobilitdtsformen zu férdern.
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B. Ruhender Verkehr (MIV)

1. Bestandsanalyse Ruhender Verkehr

Durch die starke Zunahme an privaten Pkw in den letzten Jahrzehnten ist der Parkraum mittlerweile in
den dicht besiedelten Stadtteilen zeitweise hoch ausgelastet, fiir die Bewohner sind freie Stellplatze
nur begrenzt verfligbar. In Abbildung 27Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden werden. sind
die Gebiete mit hohem Parkdruck in Bietigheim-Bissingen dargestellt. Der Nutzungsdruck entsteht
durch eine hohe Einwohnerdichte, eine hohe Kraftfahrzeug-Dichte bzw. die Lage nahe der Ortszentren,
Gewerbegebiete oder Bahnstationen.

Der hohe Parkdruck fiihrt zu oA
Nutzungsdruck, Einschran- /
kungen der Verkehrssicher- ; P
heit und Zielkonflikten (enge O
Restfahrbahn mit Einschrén- : 0 : o
kungen fir Feuerwehr, Ret- OO

tungswagen, Busse, Miill- 8 ~

fahrzeuge etc.). In den ver- O

gangenen Jahren wurde da- : ’

her auf besonders kritischen O o : - 6}@
Streckenabschnitten die Par- O
kierungsordnung geandert, O

mit alternierendem Parken:

Besigheimer StraRe,

SidstralRe, Kleinsachsenhei- , Abbildung 27: Gebiete mit hohem Parkdruck
mer StraRe, Bissinger StralSe.

Auf den 6ffentlichen Parkplatzen gibt es keine Parkraumbewirtschaftung bzw. in den Ortszentren Bie-
tigheim und Bissingen und auf einzelnen Parkplatzen mit hohem Parkdruck erfolgt diese Uber eine
zeitliche Begrenzung. Fiir das Parken in den stadtischen Parkhdusern in den Ortszentren und an den
Bahnstationen sowie auf den 3 Parkplatzen an der Stadtkirche wird eine geringe Gebilhr erhoben.

‘\“S" s

e

Seit Februar 2016 gibt es rund um das Krankenhaus eine Sonderparkberechtigung fiir Bewohner, um
Parkplatze auf o6ffentlicher Flache fiir die Bewohner zu reservieren. Auf den restlichen Parkplatzen ist
von 8.00 bis 20.00 Uhr eine Parkscheibe erforderlich. Die Parkhochstdauer auf diesen offentlichen
Stellplatzen betragt 6 Stunden.

2013 und 2018 wurden zum Parkraum in der Bietigheimer Innenstadt Erhebungen durchgefihrt, um
Bewohnerparken einfiihren zu kénnen. Die letzte Untersuchung ergab, dass durch den neu errichteten
Parkplatz in der Farbstralle die Auslastung der Parkierungsanlagen in Summe nicht hoch genug ist, um
die rechtlichen Voraussetzungen fiir Bewohnerparken zu erfiillen. Zur Reduzierung des Parksuchver-
kehrs gibt es in der Bietigheimer Innenstadt ein dynamisches Parkleitsystem, welches die verfiigbaren
Stellplatze mit Echtzeitdaten anzeigt.

2013 wurden bei den P+R Parkierungsanlagen am Bahnhof Befragungen und Erhebung mit dem Er-
gebnis durchgefiihrt, dass die Parkierungsanlagen an Werktagen hoch ausgelastet sind. 90 % der Nut-
zer haben den OPNV zur Weiterfahrt genutzt, rund 60 % lieRen ihr Fahrzeug zwischen 9 und 12 Stunden
stehen. 44 % der Befragten kamen aus Bietigheim-Bissingen und haben ihre Fahrt dort begonnen. Ca.
9 % der P+R-Nutzer hatten ihre Fahrtquelle in Sachsenheim, 7 % Nutzer in Ingersheim. Die am haufigs-
ten genannten Reiseziele waren Stuttgart (75 %), gefolgt von Bietigheim-Bissingen im Binnenverkehr
(6 %), Ludwigsburg (4 %) und Heilbronn (3 %).

Durch die attraktive Parkierungssituation werden in Bietigheim-Bissingen viele Fahrten mit dem priva-
ten Pkw durchgefiihrt. Nach der schriftlichen Haushaltsbefragung im Jahr 2014 nutzen die Biirger in
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Bietigheim-Bissingen ihren Pkw im Durchschnitt 50 Minuten pro Tag. Die Ubrige Zeit wird das Fahrzeug
nicht bewegt und benétigt einen Parkplatz.

Folgende Parkhduser sind im Eigentum der Stadt: KreuzstralRe, FI6Rerstralle, MeierhofstralRe, Farb-
stralle, Turmstralle, Lochgauer StraRe, Kreuzacker (Ellental) und Bahnhofsplatz. Die stadtische ,Bezu-
schussung’ der Parkhduser (Unterhaltung, Personal...) betrug 2018 ca. 235.000 Euro und 2020 ca.
285.000 Euro, was rund 400 Euro bzw. 480 Euro pro Stellplatz und Jahr entspricht.

Weitere Kosten werden durch umfangreiche Sanierungen entstehen, die in der Zukunft anstehen: Soll-
ten die Parkhauser Farbstralle, Turmstrafle und Bahnhof in der kommenden Zeit saniert werden, ist
nach aktuellen ersten groben Hochrechnungen mit Gesamtkosten von etwa 10 Millionen Euro zu rech-
nen, die verteilt Gber die nachsten Jahre verausgabt werden miissten. Bei einer schrittweisen Sanie-
rung der einzelnen Parkhduser in den nachsten 10 Jahren kann von Kosten in Héhe von 1 Mio. Euro
pro Jahr ausgegangen werden.

2. Ziele Ruhender Verkehr

- Steuerung Parkraum und Parkraummanagement: Den zur Verfiigung stehenden Parkraum bes-
ser ausnutzen, Falschparken und Betriebskosten reduzieren

- den Flachenverbrauch reduzieren

- den offentlichen Raum aufwerten und die Verkehrssicherheit erhohen

- Parkraum neu ordnen und alternative Angebote schaffen

3. Handlungsempfehlungen Ruhender Verkehr

Die Stadt kann steuernd bei Parkplatzen eingreifen, bei denen es einen hohen Nutzungsdruck und ver-
schiedene Nutzungsbedirfnisse unterschiedlicher Zielgruppen gibt. Die Stadt kann festlegen, welche
Nutzungen sie an den unterschiedlichen Orten bevorrechtigen mochte. Durch Parkraumbewirtschaf-
tung kann der Parkraum zudem entsprechend gesteuert werden.

Wohnquartiere; Bei hohem Parkdruck in Wohngebieten gibt es folgende Handlungsmdoglichkeiten:

- Schaffung von alternativen Mobilitidtsangeboten (OPNV-Haltestellen, Carsharing...)

- Stellplatze in zentralen Parkierungsanlagen (Quartiersparkhauser) Neuordnung des Parkraums (al-
ternierendes Parken, EinbahnstraRenregelung)

- Striktes Vorgehen gegen ParkverstolRle

- Bewohnerparken

- Vorgaben und Regelungen bei der Erstellung neuer privater Parkflachen

- Stellplatzsatzung und Zweckentfremdungsverbot

- Malnahmenbegleitende Kommunikation

Empfehlungen fiir die Wohnquartiere: alternative Mobilitatsangebote und Mobilitatskonzepte,
zentrale Parkierungsmoglichkeiten, Neuordnung des Parkraums entlang der StralRen und der Grund-
stiickszufahrten, ParkverstoRe ahnden, Bewohnerparken, Zweckentfremdungsverbot

Gewerbegebiete; Bei hohem Parkdruck in Gewerbegebieten gibt es folgende Handlungsméglichkeiten:
- Schaffung von alternativen Mobilitidtsangeboten (OPNV-Haltestellen, Carsharing...)

- Stellplatze in zentralen Parkierungsanlagen (Quartiersparkhauser)

- Betriebliches Mobilitdtsmanagement und Beratung/ Unterstiitzung der Unternehmen

- Forderung von Fahrgemeinschaften/ Shuttle-Busse

- Fahrradfreundlicher Betrieb; Radwege, Abstellanlagen

- Striktes Vorgehen gegen ParkverstofR3e

- Vorgaben und Regelungen bei der Erstellung neuer Parkflachen
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- Parkhauser statt flaichenintensive Parkplatze
- Vermietung von freien privaten Parkplatzen (Mehrfachnutzung)
- Malnahmenbegleitende Kommunikation

Empfehlungen fiir die Gewerbequartiere: alternative Mobilitdtsangebote, Mobilitatsmanagement,
flachensparende Parkierungseinrichtungen, Neuordnung des Parkraums entlang der StraBen und
der Grundstiickszufahrten

Ortszentren; Bei hohem Parkdruck in Ortszentren gibt es folgende Handlungsméglichkeiten:
- Schaffung alternativer Mobilitdtsangebote zur Verringerung des Parkraumbedarfs

- Mobilitatszentren statt flachiges Parken

- Neuordnung des Parkraums, Parkraumbewirtschaftung und Bewohnerparken

- Einrichten von Ladezonen fiir den Wirtschaftsverkehr

- Striktes Vorgehen gegen Parkverstofie

- Betriebliches Mobilitdtsmanagement und Beratung/ Unterstiitzung der Unternehmen

- Information, Kommunikation und Marketing mit Einzelhandel

- Smarte Wegweisung + Vernetzung

Empfehlungen fiir die Ortszentren: alternative Mobilitdtsangebote, zentrale Parkierungsmoglichkei-
ten/ Mobilitdtszentren, Parkraumbewirtschaftung, Parkkontrolle, Bewohnerparken und Ladezonen
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C. Offentlicher Personenverkehr (OPNV)

1. Bestandsanalyse OPNV

Liniennetz

g A T atisce Kedey, Fedemey
>50]

Bietigheim-Bissingen verfiigt
mit zwei Bahnstationen (Bahn-
hof Bietigheim-Bissingen und
Haltepunkt Ellental) und An-
schluss an die S-Bahn Stutt-
gart, die Wirttembergische
Westbahn (Stuttgart — Karls-
ruhe) und die Frankenbahn
(Stuttgart — Heilbronn) uber
eine sehr gute Bahnanbin-
dung. Mehrere Buslinien be-
dienen das Stadtgebiet und
verbinden sowohl die Stadt-
teile miteinander als auch das
Stadtgebiet mit den umliegen-
den Gemeinden. Vor allem an  unereng
den Haltestellen ZOB, Ellental,

Kronenzentrum und DLW be-

steht die Moglichkeit zwischen

verschiedenen Buslinien bzw.

auch auf die Schiene umzustei-
gen. Die Fahrplanstruktur ist Abbildung 28: Ubersichtskarte OPNV (Grundlage: VVS)
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GroBsachsenheim !
Biefigheim-Bissingen

Tsderiaty |

gemal den Vorgaben des Nah-

verkehrsplans und der Rahmenfahrpldane so aufgebaut, dass sich am ZOB Anschliisse zwischen Bus und
S-Bahn mit sieben bzw. acht Minuten Umsteigezeit sowie Bus-Bus-Anschliisse mit zwei bzw. drei Mi-
nuten Umsteigezeit ergeben. Anschliisse zwischen Bus und Regionalzligen haben niedrigere Prioritat.
Das Liniennetz der Fa. Spillmann (Stadtverkehr) ist in Abbildung 29 dargestellt.
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Abbildung 29: Liniennetz Fa. Spillmann 563 Kammgarnsp. — Kronenzent3r.
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Die Gewerbegebiete Laiern und Bruchwald sind {iber die Linie 558 an das OPNV-Netz angeschlossen.
Die Anbindung des Gewerbegebiets Seewiesen und Bittenwiesen erfolgt Gber die Linien 559 und 561.
Uber das Spillmann-Netz hinaus bestehen zwei Regionalbuslinien, die von der Fa. Friedrich Miiller Om-
nibusunternehmen (FMO) bedient werden: Bietigheim — GroRsachsenheim — Sersheim (Linie 566) und
Hohenhaslach — Freudental — Bietigheim — Ingersheim — Pleidelsheim (Linie 567). In den Nachten am
Wochenende und vor Feiertagen wird ein Nachtbus-Netz angeboten.

Zum 1. Januar 2020 wurden im Zuge des Inkrafttretens des neuen Verkehrsvertrages das Liniennetz
umfangreich lGberarbeitet und bisherige Schwachstellen wie uneinheitliche Linienwege und stark um-
wegige Linienfiihrungen beseitigt. Bei der Konzeption wurden die Erkenntnisse aus der ersten Phase

des Projekts ,Verkehrsentwicklungsplan Bietigheim-Bissingen® mitberiicksichtigt.

Bedienungshaufigkeit und ErschlieBung

Charakteristisch fir die Bedienungshaufigkeit sind starke Schwankungen im Tagesablauf. Wahrend der
Hauptverkehrszeiten verkehren die Hauptlinien 551, 554 und 556 im 15-Minuten-Takt, wohingegen
auRerhalb davon nur halbstiindliche bzw. stiindliche Fahrtmoglichkeiten bestehen. Eine Ausdehnung
des 15-Minuten-Takts wird als zentrales Instrument betrachtet, um den Modal Split zugunsten des

OPNV zu beeinflussen.

Bis auf wenige Ausnahmen ist
das Stadtgebiet gut durch
den OPNV erschlossen, die
nachste Haltestelle liegt in
unter 400 Meter Entfernung.
Lediglich die Gebiete Sie-
chenweingartweg, Turm-
strale, WilhelmshofstraRe,
der nordwestliche Bereich
von Bissingen, Teile der
Kammgarnspinnerei  sowie
des Sand weisen grofRere Ent-
fernungen zu Haltestellen auf
(siehe Abb. 30).

Die Reisezeiten fir die Wege
zum Bahnhof mit dem Bus
sind in vielen Fallen deutlich
hoher als mit dem MIV (siehe
Abb. 31). In den Rot darge-
stellten Gebieten liegt das
Verhaltnis bei ca. 2,8. In den
Grin dargestellten bei ca.
1,2. Durch die umfangreiche
Liniennetzéanderung zum
Fahrplanwechsel 2020 haben
sich die Reisezeiten seit der
Analyseuntersuchung etwas
verkiirzt. Zwischen den Orts-
zentren und dem Bahnhof
gibt es aber weiterhin Ver-
besserungspotenzial.

Kammgamspm‘ﬁere\
£

Legende

Einzugsbereich
Bushaltestellen

400 m

Abb. 30: Netzabdeckung OPNV, Einzugsbereich Bushaltestellen, BrennerPlan, 2017
Abb. 31: Reisezeitverhaltnis zwischen Bus und MIV fiir alle Fahrten zum Bahnhof,

BrennerPlan, 2017
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Tarifstruktur und Tarifangebot

Alle Buslinien in Bietigheim-
Bissingen sind dem Ver-
kehrs- und Tarifverbund
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Abbildung 32: Ausschnitt Tarifzonenplan VVS

Angeboten werden neben Einzelfahrscheinen, Kurzstreckenfahrscheinen, 4er-Tickets und Tageskarten
auch Zeittickets (Woche, Monat, Jahr), welche teilweise zeitlich beschrankt sind (9-Uhr-Ticket, 14-Uhr-
JuniorTicket). Des Weiteren gibt es Sondertickets fiir Studenten, Auszubildende und Schiiler sowie Fir-
menTickets. Zusatzlich sind die (iblichen Sonderfahrscheine der Deutschen Bahn AG wie das Wochen-
endticket sowie das Baden-Wirttemberg- Ticket der bw Tarif GmbH giiltig. In Bietigheim-Bissingen gibt
es seit April 2020 ein verglnstigtes Stadtticket.

Die Fahrkarten konnen per Smartphone-App, online, personlich im Spillmann Service Center am Bahn-
hofsplatz sowie an den Fahrkartenautomaten und in den Bussen gekauft werden.

Die Mitnahme von Fahrradern ist grundsatzlich moglich mit Einschrankungen bei den Zlgen in der
Hauptverkehrszeit bzw. bei Kapazitatsengpdssen in den Fahrzeugen.

Reisezeiten

In den Hauptverkehrszeiten morgens und nachmittags kommt es durch das hohe Verkehrsaufkommen
zu teilweise hohen Reisezeitverlusten bzw. Verspatungen im Busverkehr. Hiervon sind insbesondere
in der morgendlichen Verkehrsspitze folgende Bereiche betroffen: aus Richtung Lochgau und Freuden-
tal stadteinwarts sowie Stuttgarter Stralle (B 27) zwischen der AuwiesenstraRe (L 1125) und Wilhelm-
straBe.

Den Zeitverlusten durch ein hohes MIV-Verkehrsaufkommen in den Spitzenstunden auf den innerstad-
tischen Hauptverkehrsachsen kann durch eine Reduzierung des MIV-Verkehrs oder durch die Bevor-
rechtigung von Bussen entgegengewirkt werden. In der Vergangenheit wurden in Bietigheim-Bissingen
bereits einige Mallnahmen zur Busbeschleunigung umgesetzt:
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- OPNV-Bevorrechtigung an zahlreiche Knotenpunkten mit Lichtsignalanlage (Induktionsschleifen
im Boden, mittlerweile GPS-basiertes System ,,Sitraffic STREAM“ (Fa. Yunex, vormals Siemens).

- Busspuren entlang der Stuttgarter StraRRe (zwischen DLW und ZOB) sowie entlang der Bahnhof-
straBe (zwischen Carl-Benz-StraRe und ZOB).

- Durch die Verkehrsdosierung (Pfortnern) am Knotenpunkt B 27 / K 1671 wurden die Rickstauun-
gen innerorts nach auBerorts verlagert und die Plinktlichkeit der Busse aus Richtung Buch zum ZOB
dadurch erheblich verbessert.

Wie sich durch das Kundenmonitoring eines unabhangigen Instituts in den Bussen der Firma Spillmann
gezeigt hat, ist die Unzufriedenheit bei den Fahrgéasten bei der Information bei Stérungen / Verspatun-
gen am hochsten:

Sowohl bei der Ausweitung der Busbevor- nformationen im Fahrzeug 2%

rechtigung als auch bei der Information be-

steht somit Verbesserungspotenzial, um den  informationen bei storungen/Verspatungen 26

OPNV attraktiver zu gestalten. Momentan pas 021
. . . . Freundlichkeit des Fahrpersonals 2J49

werden daher die Fahrgastinformation in ' 2020
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Abbildung 33: Ergebnisse des Kundenmonitorings, Zu- 1 2 3 4 5
friedenheit bei den Fahrgésten vollkommen zufrieden unzufrieden

Des Weiteren wurden bei der Haushaltsbefragung, der Ideenwerkstatt und bei der Online-Befragung
haufig die langen Reisezeiten der Busse kritisiert. Die langen Reisezeiten ergeben sich durch die Anzahl
der Haltestellen und somit deren guten Erreichbarkeit. Kurze Fuwege zur Haltestelle sind insbeson-
dere fiir mobilitatseingeschrankte Personen wie Senioren und Menschen mit Kinderwagen wichtig. Da
vor allem fiir Berufspendler Reisezeiten ein wichtiger Faktor sind, um sich fiir den OPNV zu entschei-
den, kénnten die Reisezeiten verkiirzt werden, indem in den Hauptverkehrszeiten fiir die Pendler
Schnellbusse zwischen den Ortszentren und dem Bahnhof eingesetzt werden. Dies war eine Idee aus
der Birgerschaft.

Barrierefreiheit

Seit mehreren Jahren lauft ein Programm zum barrierefreien Ausbau von Bushaltestellen im Stadtge-
biet, um den Zugang zum OPNV insbesondere fiir mobilitdtseingeschrinkte Reisende zu erleichtern.
Von den insgesamt 150 Bushaltestellen wurden mittlerweile rund 75 % mit hohen Busbordsteinen und
Blindenfihrung barrierefrei ausgebaut. Ebenso kommen auf allen Spillmann-Linien ausschlieBlich Nie-
derflurbusse zum Einsatz, sodass eine fahrzeugseitige Barrierefreiheit gewahrleistet ist.

Park + Ride - Angebot

Im Bereich des Bahnhofs stehen den Park + Ride - Nutzern rund 700 und am Bahnhaltepunkt Ellental
90 Parkplatze zur Verfligung. Da die Parkplatze auf die Zielgruppe der Berufspendler ausgerichtet sind,
stehen eine Tages-, Monats- und Halbjahresparkmarke zur Auswahl. Laut Angaben des VVS ist der P+R-
Parkplatz am Ellental zu 25 % ausgelastet. Die P+R-Stellpldtze am Bahnhof sind nahezu voll ausgelastet.
Demnach sind vor allem beim Ellental noch Kapazitdten frei.
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Abbildung 34: Potenzial fur die Nutzung von P+R-Angeboten, BrennerPlan

Bike + Ride - Angebot

Fiir die Verknlpfung der Verkehrsmittel Fahrrad und OPNV stehen am Bahnhof (Fahrrad-Parkhaus)
und am Bahnhaltepunkt Ellental Fahrradboxen und tiberdachte Fahrradabstellplatze zur Verfligung.

Biirgerbeteiligung

Im Rahmen der Fahrgastbefragung und der Haushalts- ~ Sind Sie mit dem Angebot des &ffentlichen
befragung im Jahr 2014 wurden die Bedienungshaufig- Nahverkehrs zufrieden?

keit und die Plnktlichkeit kritisiert. Hauptsachlich
wurde die geringere Busbedienung in den Abendstun-
den und am Wochenende bemangelt. Auch die Ver-
knlGpfung bzw. die Umsteigezeiten zwischen den Bus-
sen und dem Schienenpersonennahverkehr standen in
der Kritik. Dies lasst sich dadurch erklaren, dass der
Fahrplan des Spillmann-Netzes — wie im Nahverkehrs-
plan und durch die Rahmenfahrplane vorgegeben — auf
die Anschllsse zur S-Bahn abgestimmt sind, sodass die
Anschliisse zu den Regionalziigen den Charakter von ja_mnein = Keins Antwort

,Zufalls-Anschliissen” haben. Abbildung 35: Blrgerbefragung Stadtentwicklungs-
konzept, 2021

18,1%

51,7%

Das Fahrplanangebot an den Wochenenden und in den spaten Abendstunden wurde mit dem In-
krafttreten des neuen Verkehrsvertrages im Jahr 2020 ausgebaut. Auf den Hauptlinien 551 und 554
bestehen nun an allen Wochentagen bis 1 Uhr nachts mindestens stiindliche Fahrtmoglichkeiten.

Nach den Befragungen im Frithjahr 2021 ist die Hélfte der 1.444 Befragten mit dem OPNV-Angebot
zufrieden. Daraus und aus der Ideenwerkstatt 2018 folgt, dass aus Sicht der Birger die dringendsten
Malnahmen sind: Busbeschleunigung, Erhohung des Leistungsangebots, Express-Buslinien zum Bahn-
hof, Verlangerung der S-Bahn in Ri. Ellental, Zuverlassigkeit / Plnktlichkeit verbessern, giinstigere Ti-
cketpreise und Barrierefreiheit.
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2. Ziele OPNV

- Anteil des OPNV am Modal Split erhéhen, Fahrgastzahlen steigern (Ziel des Landes: Verdopp-
lung), alternative Antriebstechnologien ausbauen

- Zugang fiir alle Nutzergruppen erleichtern und wesentliche Ziele in der Stadt schnell und zuver-
lassig erreichbar machen

- Hemmnisse und Storungen abbauen, erforderliche Infrastrukturen schaffen

- Nutzungsfreundlichkeit, Angebotsqualitidt und Preisattraktivitdt erh6hen

3. Handlungsempfehlungen OPNV

Bei MalRnahmen im Offentlichen Personennahverkehr kommen fiir Bietigheim-Bissingen vor allem
Malnahmen beim Busverkehr infrage. Dies bietet den Vorteil, dass Ausbauprojekte schneller realisiert
werden kdnnen als im Bereich Schienenverkehr.

MaRnahmen im OPNV unterliegen einem strengen Rechts- und Finanzierungsrahmen und den Vorga-
ben im Tarifverbund des Verkehrsverbunds Stuttgart. Die Leitplanken fiir die konzeptionelle Weiter-
entwicklung des OPNV sind durch den Nahverkehrsplan des Landkreises Ludwigsburg vorgegeben. Die
Stadte und Gemeinden haben die Moglichkeit, im Rahmen von Stellungnahmen zur Fortschreibung
des Nahverkehrsplanes ihre Vorstellungen zur Weiterentwicklung des OPNV in den Planungsprozess
einflieRen zu lassen.

Die Finanzierung des Verkehrsangebots erfolgt beim Basisangebot durch den Landkreis (zu 100%, ggf.
Abschlag bei Uberdurchschnittlichen Kostensatzen. Bei zubestellten Leistungen tragt 50 % der Land-
kreis und 50% die nutzniefenden Kommunen. Bei liberértlichen Linien sind Abstimmungen und Co-
Finanzierungen der Nachbarkommunen erforderlich. Die Fahrgeldeinnahmen dienen der Kostende-
ckung des Gesamtangebots (in der Regel zugunsten des Landkreises).

Im Zuge der Ausschreibung des Stadtverkehrs Bietigheim-Bissingen (Linienblindel 5) wurden die Leis-
ten im Dezember 2019 direkt an die Fa. Spillmann vergeben. Die Vertragslaufzeit betragt 10 Jahre.
Durch die Konstellation Stadt Bietigheim-Bissingen — Fa. Spillmann, sind erhebliche strategische Ein-
flussmoglichkeiten und die Voraussetzungen fiir schnelle Umsetzungen vorhanden. Zubestellungen
wahrend der Laufzeit des Verkehrsvertrages sind moglich, solange das Leistungsvolumen des Linien-
biindels im Vergleich zum Ausgangsniveau um nicht mehr als 25% ansteigt.

In folgenden Handlungsfeldern werden MaRnahmen empfohlen:

Leistungsangebot

Taktverdichtung: Um den Anteil des OPNV bei der Verkehrsmittelwahl zu erhéhen und somit mehr
Fahrgéste aufzunehmen ist es notwendig, dass das OPNV-Angebot stindig verfiigbar ist.

Nach dem OPNV-Pakt fiir die Region Stuttgart sollen die Linienbusse, die als Zubringer der S-Bahn die-
nen, mindestens einen halbstiindlichen Takt wahrend der Hauptverkehrs- und Normalverkehrszeiten
(6 — 20 Uhr) und mindestens eine stiindliche Bedienung in den Schwachverkehrszeiten (20 - 24 Uhr,
Wochenende) sowie die Anbindung aller Nacht-S-Bahnen aufweisen. Die Standards des OPNV-Pakts
gilt es in Bietigheim-Bissingen fir verlassliche S-Bahn-Zubringer umzusetzen. Daneben ist auch eine
Andienung des Regionalzugverkehrs (30-Minuten-Takte in der Hauptverkehrszeit) sinnvoll.
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In Anlehnung an die S-Bahn sollte der Takt der Linienbusse ganztagig auf 15 Minuten erhéht werden.
Eine Anpassung an die S-Bahn ist sinnvoll, da der 15-Minuten-Takt der S-Bahn erst dann seine Wirk-
samkeit entfaltet, wenn die Fahrzeiten der Busse entsprechend angepasst sind, damit die Fahrgaste
zum Bahnhof bzw. zu Ihrem Zielort gelangen.

Damit die psychologische Barriere liberwunden wird, muss der Bus zu allen Zeitlagen kommen. Auch
am Wochenende und in den Randzeiten sollte daher das Angebot verbessert und verdichtet werden.
Samstags sollte in den verldsslichen S-Bahn-Zubringer-Korridoren ein Halbstundentakt erreicht wer-
den.

Erhéhung der Kapazitadt der Infrastruktur (Erweiterung ZOB): Um die Zuverlassigkeit bzw. Plinktlichkeit
der Busse zu verbessern und um neue Buslinien zu ermoglichen, ist ein Ausbau der bestehenden Inf-
rastruktur, insbesondere am ZOB beim Bahnhof notwendig. Beim ZOB miissen fiir einen zukunftsfahi-
gen OPNV auf den bestehenden Flichen die Haltestellen barrierefrei ausgebaut werden und es sind
zusatzliche Haltestellen erforderlich. Nach Ermittlung der Fa. Spillmann muss die Anzahl der Bushalte-
stellen von heute 10 Stlick auf kiinftig 15 erhoht werden.

FeinerschlieBung - Citybus-Linien in den Quartieren: Auf der einen Seite bestehen, trotz des insgesamt
guten ErschlieBungsniveaus, punktuell in einigen Ortslagen noch langere FuRwege zu den bestehenden
Bushaltestellen, was insbesondere flir mobilitdtseingeschrankte Fahrgaste eine Zugangshiirde dar-
stellt. Auf der anderen Seite fahren zahlreiche Linienbusse, die die verschiedenen Ortszentren an den
ZOB anbinden, in die einzelnen Wohnquartiere, wo durch die bestehende Bebauung und hohen Park-
druck die Fahrbahnen sehr eng fiir Standard- oder Gelenkbusse sind.

Zur Beschleunigung der Hauptlinien und zur Verbesserung der Erreichbarkeit insbesondere fiir bewe-
gungseingeschrankte Personen konnten Kleinbusse als sogenannte ,feeder“-Linien (zum Beispiel
elektrische Midi-Busse mit ca. 20 Sitzpldtzen) oder auch flexible On Demand Busse eingesetzt werden,
die innerhalb des Quartiers zirkulieren.

Nach den Analysen zur ErschlieBungsqualitat, nach den Erfahrungen des Busunternehmens Spillmann
und nach der Bewertung des Ingenieurbiiros Praxl + Partner waren folgende Buslinien sinnvoll: Citybus
Nord (Anbindung Lug und Ahlesbrunnen an OPNV-Knoten Kronenzentrum), Citybus Ost (ErschlieRung
Bogenviertel, Seewiesen, Sand, Krankenhaus) und Citybus West (ErschlieBung Quartier FloRerstraRe/
JahnstraRRe in Bissingen).

Zusatzliche Buslinien innerorts und auBerorts: Direktverbindungen in die Bietigheimer Innenstadt und
zum Ortszentrum Bissingen fiir die Nachbarkommunen Tamm, Besigheim, Markgroningen und Ober-
riexingen/ Unterriexingen zudem Netzbereinigung (einzelne Linien auBerhalb des Basisnetzes mit Ein-
zelfahrten), zusatzliche Haltestellen in der Bissinger BahnhofstraRe sowie On Demand-Projekte (Bus
auf Anforderung bei Bedarf, Rufbus)

Empfehlung zum Leistungsangebot OPNV: durch zusitzliche Buslinien innerorts und auRerorts, Takt-
verdichtung und FeinerschlieBung in den Quartieren, hohere Kapazititen der Infrastruktur/ Halte-
stellen ausweiten

Beschleunigung

Verlustzeiten fiir den OPNV sollten grundsatzlich vermieden werden. Durch eine Beschleunigung der
Linienbusse kann die Zuverlassigkeit und Plnktlichkeit gesteigert und der Busbetrieb verstetigt und die
Attraktivitit des OPNV als Verkehrsmittel erhéht werden.
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Busspuren aullerorts: Durch Riickstauungen des Kraftfahrzeugverkehrs an den Pfértnersignalanlagen
treten fiir den OPNV Reisezeitverluste auf, wenn dieser im Mischverkehr gefiihrt wird. Die héchsten
Rickstauungen und auch Reisezeitverluste fir den Busverkehr entstehen auf der Landesstralle 1107
aus Richtung Lochgau und Freudental. Durch einen separaten Fahrstreifen fiir den Busverkehr kénnte
der Bus am Stau vorbeifahren. Neben den Reisezeitgewinnen und den betriebswirtschaftlichen Vortei-
len kénnte eine Busspur auBerorts entlang der L 1107 auch dazu beitragen, dass der Bus im Straflen-
verkehr sichtbar und als attraktives Verkehrsmittel wahrgenommen wird.

Busspuren innerorts: Auch innerorts kann durch die Einrichtung von separaten Fahrstreifen Linienbus-
sen die Moglichkeit gegeben werden, bei stauanfalligen Streckenabschnitten den motorisierten Indi-
vidualverkehr (MIV) zu Uberholen. Im Vergleich zu auRerorts stehen innerhalb des Stadtgebiets nur
begrenzt Flachen zur Verfligung bzw. ist die Flachenkonkurrenz groRer. Entlang der B 27 entstehen
zwischen der Geisinger StraRe und dem ZOB fiir zahlreiche Buslinien Reisezeitverzégerungen durch
Riickstauungen. Hier zeigt sich der Konflikt zwischen Busspur, MIV-Fahrspuren, Parkstreifen, Grinfla-
chen und Baumbestand sehr deutlich.

Busbevorrechtigung an Lichtsignalanlagen: Zahlreiche Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage sind bereits
mit einer OPNV-Bevorrechtigung ausgestattet. Aufgrund der oft komplexen Technik, Beeinflussung des
Signalablaufs, Verdnderungen bei den Verkehrsstrémen etc. ist eine regelmaRige Uberpriifung hin-
sichtlich der Wirksamkeit der Busbevorrechtigung sinnvoll. Durch Reisezeitmessungen kann unter-
sucht werden, an welchen Stellen fiir die Linienbusse regelméaRige Verlustzeiten auftreten und ob es
Verbesserungsmaoglichkeiten an der Signalsteuerung gibt.

Halt auf der Fahrbahn statt in der Busbucht: Busbuchten sind dafiir geeignet, Verlustzeiten beim MIV
durch Busse zu vermeiden. Fir den Busverkehr sind allerdings nachteilig, insbesondere beim Ausfah-
ren aus der Busbucht, da der eigentlich bevorrechtigte Busverkehr oft missachtet wird bzw. es zu Kon-
flikten zwischen den Verkehrsteilnehmern kommt. Das Halten der Busse bei Haltestellen auf der Fahr-
bahn flihrt zu Fahrplanstabilitdt und einer gefiihlt h6heren Geschwindigkeit des Vorankommens inner-
halb der Stadt gegeniiber dem MIV. Des Weiteren ist fir den barrierefreien Ausbau von Busbuchten
ein hoher Flachenverbrauch notwendig.

Schnellbuslinien: Wie zuvor beschrieben, weist der Bus gegeniiber dem MIV deutliche Nachteile hin-
sichtlich der Reisezeit auf. Um den OPNV insbesondere fiir Pendler attraktiver zu gestalten, kénnten
Schnellbuslinien eingerichtet werden und folgende Bereiche mit dem Bahnhof auf kurzem Wege ver-
bunden werden: Innenstadt Bietigheim (insb. noérdlicher und westlicher Randbereich; Lochgauer
StraBBe, Antonia-Visconti-StraBBe, FarbstraBBe) sowie die die Ortszentren Bissingen, Buch, Metterzim-
mern und Untermberg. Alternativ kdnnten bei den bestehenden Buslinien einzelne Bushaltestellen in
Wohnquartieren nicht mehr angefahren werden und dadurch der Fahrweg und die Fahrzeit verkiirzt
werden. Zur Sicherung der Erreichbarkeit missten diese Haltestellen dann mit den Citybus-Linien (s.o0.)
erschlossen werden.

Empfehlung zur Beschleunigung OPNV: Piinktlichkeit und Zuverlissigkeit durch eigene Fahrspuren,
Beseitigung von Hindernissen, Bevorrechtigung an Lichtsignalanlagen, Halt auf der Fahrbahn anstatt
in der Busbucht sowie Schnellbuslinien erhhen

Vernetzte Mobilitét

Um den Umweltverbund zu stdrken, missen die verschiedenen Verkehrstrager besser miteinander
vernetzt werden. An wichtigen OPNV-Haltestellen kénnten Mobilititszentren eingerichtet werden, an
denen es Car-/Bike-Sharing-Angebote, Fahrrad-Abstellanlagen, SchlieRficher und weitere Mobilitats-
angebote gibt.
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Des Weiteren gilt es, Kooperationen zwischen den einzelnen Mobilitdtsunternehmen auszubauen. In
Bietigheim-Bissingen bestehen durch die stadtischen Tochterunternehmen dazu hohe Potenziale. Zum
Beispiel plant die Bietigheimer Wohnbau im neuen Stadtquartier , Elbe-Areal” ein Mobilitatszentrum,
das verschiedene Mobilitdtsangebote wie Sharingsysteme enthalt. Die Fa. Spillmann betreibt am Bahn-
hofsplatz ein Service-Center. Hier kdnnte eine ganzheitliche Mobilitdtsberatung angeboten werden.
Des Weiteren kooperiert Spillmann ab Ende 2022 mit dem regionalen Carsharing-Anbieter stadtmobil.

Zur Vereinfachung der Fahrt mit dem OPNV kénnten verkehrstrageriibergreifende digitale Anzeigen
mit Echtzeitinformationen aufgestellt werden, die die Fahrgaste lUber Abfahrten, Umsteigemdoglichkei-
ten, Betriebslage und den Anschluss fiir letzte Meile informieren. Um den Zugang zu den einzelnen
Verkehrstragern zu erleichtern, sollte die regionweite Mobilitatskarte , Polygo-Card” verbreitet wer-
den, um alle Mobilitatsangebote damit nutzen zu kénnen.

Durch Webseiten und Smartphone-Apps der Deutschen Bahn, des VVS, des Landes, von der Fa. Spill-
mann und weiterer Anbieter besteht die Méglichkeit sich umfassend digital zu informieren. Diese An-
gebote sind insbesondere fiir regelmiRige Nutzer geeignet. Fiir viele Menschen, die den OPNV noch
nie oder sehr selten benutzen oder die sich nicht mit digitalen Medien auskennen, stellt der Zugang
zum OPNV eine groRe Hiirde dar. Durch eine persdnliche Mobilitidtsberatung kdnnte der Zugang er-
leichtert werden. Mithilfe einer Mobilitdtsberatung konnten auch die Betriebe unterstitzt werden,
ihre Mitarbeiter zu informieren und Angebote wie das Job-Ticket zu etablieren.

Empfehlung zur Mobilititsvernetzung: Mobilititszentren an wichtigen OPNV-Haltestellen einrich-
ten, Verkehrsinformationen ausbauen und Mobilitdtsberatung fiir Biirger und Unternehmen aus-
weiten

Betrieb, Qualitdt und Fahrzeuge

Zur Starkung einer positiven OPNV-Kultur gehéren ein hochwertiges Erscheinungsbild und eine Sicht-
barkeit im StraBenraum. Dazu beitragen kdnnen zum Beispiel eine Attraktivitatssteigerung der Halte-
stellen und Stationen einschlieRlich der Warte-Aufenthaltsbereiche, flankierend mit passenden Ser-
viceangeboten. Um allen Menschen den Zugang zu erméglichen, sind die Fahrzeuge und die Infrastruk-
tur barrierefrei zu gestalten.

Darliber hinaus kann ein regelmaRliges Marketing, das im besten Fall mit anderen Mobilitatspartnern
koordiniert wird, fur langfristige Erfolge fiihren.

Fir eine hohe Beforderungsqualitat sind Zuverlassigkeit und Plinktlichkeit der Busse und kompetentes
Fahrpersonal wichtig.

Flr die Verbesserung des Fahrkomforts kann darauf geachtet werden, dass der StraBenbelag intakt ist
und die Fahrwege moglichst geradlinig verlaufen durch.

Damit der Bus als attraktives Verkehrsmittel wahrgenommen wird, sollte er iber ein modernes Au-
Renerscheinungsbild, einen ansprechenden Innenraum und eine weitreichende Ausstattung verfiigen.
Hier liegt der Spillmann Fuhrpark bereits heute auf einem hdéheren Qualitdtsniveau als die meisten
vergleichbaren Stadtverkehrs-Flotten. Diese Qualitat gilt es beizubehalten.

Empfehlung zu Betrieb und Qualitit Fahrzeuge: Qualitdt von Haltestellen, Stationen und Fahrzeugen
steigern, Dienstleistungen und Service (u.a. Aufenthalt und Barrierefreiheit) verbessern
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Tarif und Vertrieb

Damit mehr Menschen den OPNV nutzen, miissen die Hindernisse zum System OPNV abgebaut und
der Zugang sowie die Bezahlung vereinfacht werden. Bietigheim-Bissingen gehort zum Verkehrsver-
bund Stuttgart (VVS), welcher die Tarife und den Vertrieb festgelegt. Der Handlungsspielraum ist
dadurch fiir Bietigheim-Bissingen begrenzt.

Der VVS bietet den Kommunen die Moglichkeit, den Biirgern ein verglinstigtes ,StadtTicket” fur belie-
big viele Fahrten an einem Tag im gesamten Stadtgebiet anzubieten. Zum 1. April 2020 hat Bietigheim-
Bissingen das StadtTicket eingefiihrt. Die geringeren Einnahmen werden den Verkehrsunternehmen
von der Stadt ausgeglichen.

Durch die Tarifreform des VVS zum 1. April 2019 sind die Fahrpreise fiir zahlreiche Ziele wie zum Bei-
spiel nach Stuttgart glinstiger geworden und das Tarifzonensystem ist unkomplizierter geworden. Um
die Fahrpreise weiter zu reduzieren, kdnnte iberpriift werden, ob fiir Bietigheim-Bissingen eine Ande-
rung der Tarifzone moglich ware. Wenn sich Bietigheim-Bissingen auf der Grenze zwischen den Ta-
rifzonen 3 und 4 befinden wirde, wiirden sich die Fahrtkosten fiir Wege nach Ludwigsburg und Stutt-
gart nicht erhdhen, fir Wege von bzw. nach Sachsenheim, Besigheim, Lochgau, Ingersheim und wei-
tere Ziele aber erheblich verringern. Voraussetzung fiir die Umsetzung ware ein Ausgleich der entste-
henden VVS-Einnahmedifferenzen in Hohe von ca. 323.000 Euro durch die nutznieBenden Kommunen.

Zur Verbesserung des Vertriebs bestehen folgende Moglichkeiten: Bewerben der Polygo-Card als Mo-
bility Card vernetzt mit Bahn, Bus, car- und bikesharing, Parkhduser etc. sowie Bewerben des Handyti-
ckets und Aufstellung zusatzlicher Ticketautomaten, um Verkauf im Bus zu reduzieren.

Empfehlung zum Tarif: Tarifstruktur fiir alle Nutzergruppen verbessern, vergiinstigtes Stadtticket
fortsetzen und Tarifzone (VVS) andern

Elektromobilitdt

Durch die Vorgaben der europaischen Clean Vehicles Directive (CVD) ist die 6ffentliche Hand dazu
verpflichtet, emissionsarme oder —freie Fahrzeuge zu beschaffen und dabei eine Vorbildrolle einzu-
nehmen. Die Fa. Spillmann sieht vor, ihre Busse mit Dieselantrieb auf elektrisch betriebene Busse um-
zustellen und mochte dadurch die Emission um rund 2.000 Tonnen CO; im Jahr reduzieren.

Empfehlung zur Elektromobilitit OPNV: Gesetzliche Verpflichtung eines teilemissionsfreien bzw.
teilemissionsarmen Fuhrparks umsetzen (45% bis 2025, 65% bis 2030)
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D. Radverkehr

1. Bestandsanalyse Radverkehr

Der Radverkehr hat in den vergangenen zwei Jahrzehnten sowohl im Alltag als auch in der Freizeit und
dem Tourismus eine immer héhere Bedeutung erlangt, auch in Bietigheim-Bissingen. Gemal} der Haus-
haltsbefragung 2014 wird das Fahrrad primar im Binnenverkehr (Quelle und Ziel innerhalb der Stadt)
genutzt, der Radverkehrsanteil liegt hier bei ca. 7,5 % bis 13 %. Der Radverkehrsanteil im Quell-Ziel-
Verkehr spielt mit ca. 1,9 % eine untergeordnete Rolle.

Das Fahrrad ist insbesondere auf Kurzstrecken und im innerstadtischen Nahbereich ein umweltscho-
nendes Verkehrsmittel. Durch den Ersatz kurzer Pkw-Fahrten mit dem Fahrrad werden die gerade in
diesem Distanzbereich hohen Kfz-Emissionen reduziert. Noch immer von Nachteil ist jedoch die starke
Abhéangigkeit der Fahrradnutzung vom Wetter, der Jahreszeit und der Topographie. GroRe systemische
Vorteile des Fahrrads sind Beweglichkeit und Flexibilitat. Gleichzeitig besteht hier die Gefahr, Regelun-
gen zu umgehen, da der Radverkehr sehr empfindlich gegenliber Wartezeiten an Lichtsignalanlagen
und Umwegen ist.

Durch die zunehmende Verbreitung von Pedelecs steigen immer mehr Personen auf das Fahrrad, auch
solche, die dazu vorher nicht zu motivieren waren. Besonders fur dltere Personen ist das Pedelec eine
gute Alternative. Aber auch auf dem Arbeitsweg und in der Freizeit gewinnen die Pedelecs zunehmend
an Bedeutung. Zudem kdénnen weitere Wege und Steigungen bequemer und ohne groRe Anstrengung
zurlickgelegt werden, was die Reichweite erhoht und wodurch mehr Wege mit dem Rad zurilickgelegt
werden.

Wegeinfrastruktur/ Radverkehrsnetz

In den 1980er Jahren wurde in Bietigheim-Bissingen ein durchgehendes Radwegenetz aus Zweirich-
tungsradwegen erstellt, es entstand ein fast liickenloses Netz. An mehreren Querungsstellen wurde
bereits friih der Radverkehr an Lichtsignalanlagen bevorrechtigt geschaltet. Studien in den letzten Jah-
ren haben gezeigt, dass einseitige Radwege im Zweirichtungsbetrieb innerorts jedoch sehr unfalltrach-
tig sind. Auch die aktuelle allgemeine Verwaltungsvorschrift zur StraRenverkehrsordnung (VwV StVO)
aus 2021 besagt, dass der ,,Radverkehr in Gegenrichtung mit besonderen Gefahren verbunden ist und
deshalb grundsatzlich nicht angeordnet werden soll”. Es gilt daher die bestehenden Radwege verkehrs-
sicherer zu gestalten und regelkonform umzubauen.

Im Zuge der RadSTRATEGIE des Landes wurde 2016 die Umsetzung des sogenannten RadNETZ be-
schlossen. Entlang der wichtigsten Siedlungsachsen im gesamten Land sollen flachendeckende, durch-
gangige und alltagstaugliche Fahrradverbindungen zwischen Mittel- und Oberzentren entstehen, Man-
gel beseitigt und die Qualitat verbessert werden. Durch Bietigheim-Bissingen verlauft eine Verbindun-
gen Nord-Sud von Stuttgart nach Heilbronn und Ost-West Gber Vaihingen nach Pforzheim.
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Im Rahmen der Verkehrs-
planung wurde ein Alltags-
radwegenetz fiir die inner-
stadtischen Radrouten er-
stellt. Als Grundlagen wur-
den das bestehende Rad-
wegenetz, die Radschul-
wege, das Radverkehrs-
netz des Landkreises sowie
Karten des ADFC verwen-
det. Siehe Abbildung 36 in
ROT: (iberregionale Rad-
routen (RadNETZ BW), in
GRUN: regionale (Land-
kreis) und in BLAU: inner- \

stadtische und zwischen- Abbildung 36: Ubersicht Alltagsradwegenetz ——— Gberregionale Verbindung
gemeindliche Verbindun-
gen. Mithilfe des Radver-
kehrsnetzes kénnen
Schwachstellen und Netzlicken identifiziert werden. Ein Radverkehrsnetz ist auRerdem die zwingende
Voraussetzung fiir die Forderung von Radverkehrsbauvorhaben durch das Land.

regionale Verbindung

nah- und kleinraumige Verbindung

Anderungen der Standards und Regelwerke

Seit der Anderung der StraRenverkehrsordnung (StVO) 2009 bzw. 2013 gilt das Fahrrad als Fahrzeug
und ist somit dem Kraftfahrzeugverkehr gleichgestellt. Der Radverkehr muss seitdem die Fahrbahn
benutzen, auller es existiert ein Radweg mit oder ohne Benutzungspflicht oder ein Gehweg, auf dem
der Radverkehr mit dem Zusatzzeichen ,Rad frei“ zugelassen ist. Durch die Anderungen in der StVO
musste bereits die Benutzungspflicht auf zahlreichen innerstadtischen Zweirichtungsradwegen aufge-
hoben werden. Dabei wurde die Beschilderung ,Radweg” gegen ,,Rad frei” ausgetauscht. Das bedeu-
tet, der Radverkehr darf weiterhin den Weg benutzen, darf aber auch auf der Fahrbahn fahren.
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Abbildung 37: Mogliche Fiihrungsformen des Radverkehrs innerorts, Quelle: Biiro SV Kaulen.
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Radverkehr an Schulen

Radschulwegplan: 2011 entstand auf Initiative engagierter Eltern der Ellentalgymnasien die AG Rad-
schulwegplan, um den Weg zur Schule mit dem Rad sicherer zu gestalten, geeignete Radschulwege zu
empfehlen und das Radfahren zu fordern. In Zusammenarbeit von Schule, Elternbeirat, Verwaltung
und dem Landesamt fiir Geologie und Landentwicklung wurde ein Radschulwegplan fiir die Ellen-
talgymnasien entwickelt und 2012 als erster Radschulwegplan unter Mitwirkung von Schilern verof-
fentlicht. Der Radschulwegplan und das Verfahren, bei dem Schiiler eingebunden werden, gelten als
bundesweit vorbildhaft und sind landesweit fir weiterfihrende Schulen verpflichtend. In Bietigheim-
Bissingen bestehen Radschulwegpldne fir die Ellentalgymnasien, das Berufliche Schulzentrum, die Re-
alschulen Bissingen und im Aurain, die Waldschule, die Sandschule und die Gustav-Schonleber-Schule.

Mobilitatsbefragung: Parallel zur Erstellung des Radschulwegplans wurde eine Mobilitatsbefragung
von rund 2.000 Schiilern durch das Biiro Bueffee durchgefiihrt. MaRRgebende Kritikpunkte der Schiiler
waren: die Topographie (steile Wege), Baustellen, Konflikte mit dem Kfz-Verkehr und parkenden Pkw,
lange Wartezeiten an Lichtsignalanlagen, FuRganger und Verschmutzungen auf Radwegen sowie zu
schmale oder fehlende Radwege. Es wurde auch deutlich, dass viele Schiiler das Fahrrad aus Bequem-
lichkeit meiden, lieber mit dem Bus fahren oder sich von den Eltern bringen/ abholen lassen.

Fahrradfreundliche Schulen: Die Ellentalgymnasien und die Bissinger Realschule wurden vom Land BW
als Fahrradfreundliche Schule ausgezeichnet. Voraussetzung hierfiir war ein Beschluss der Schulkonfe-
renz sowie das Vorliegen eines Radschulwegplans. Kennzeichnend fiir die Fahrradfreundlichkeit sind
auBerdem: eine Reparaturstation, SchlieRfacher/Ablagemdglichkeiten fiir das Equipment, Abstellanla-
gen flir Fahrrader in angemessener Qualitat und Quantitat, das Informieren der Eltern und Involvieren
der Lehrkrafte (Vorbildfunktion und Fortbildung). In Schulprojekten bzw. -aktionen zum Thema Fahr-
rad ist das Thema Radfahren zudem in einer schuleigenen, kreativen Form umzusetzen.

Service-Infrastruktur

Wegweisung: In der Stadt sind Freizeitradwege und tberértliche Alltagsradwege flachendeckend aus-
geschildert, zwischenzeitlich auch die Wege des RadNETZ BW. 60 % der Befragten der Haushaltsbefra-
gung 2014 bewerteten die Beschilderung/ Wegweisung positiv, 13 % fanden sie verbesserungswiirdig.

Offentliche Abstellanlagen: an 6ffentlichen Einrichtungen wie Bahnhof, stidtische Freizeit-, Verwal-
tungs- und Kulturgebdude sowie Schulen, um Fahrrader ordnungsgemaR abstellt zu kénnen; einige
davon sind wettergeschiitzt. Bei neuen Anlagen wurde in den letzten Jahren darauf geachtet, dass
Fahrrader sicher abgestellt und am Fahrradrahmen angeschlossen werden kénnen.

Fahrrad-Parkhaus: Neben wettergeschiitzten Abstellanlagen und Fahrradboxen gibt es beim Bahnhof
ein modernes Fahrrad-Parkhaus mit 200 Stellplatzen und SchlieRfachern mit E-Lademoglichkeit.

Private Abstellanlagen: 2015 wurde vom Land die Herstellung von Fahrradstellplatzen bei Neubauten
verpflichtend eingefiihrt, 2019 wurden diese Vorgaben fiir Wohnbauvorhaben wieder gelockert. 2019
wurden daher mit einer stadtischen Richtlinie Anzahl und Beschaffenheit von Fahrradstellplatzen ge-
regelt, damit diese auch weiterhin ausreichend vorhanden und die regelmaRige Nutzung geeignet sind.

E-Lade- und Reparaturstationen: Zum Laden der Akkus fiir Pedelecs stehen 6ffentliche E-Ladestationen
am Bahnhof, Blirgeramt Lochgauer Stralle und Spielplatz FlIoRBerstraRe zur Verfligung. Reparaturstati-
onen mit Luftpumpe bestehen am Bahnhof, den Ellentalgymnasien und der Bissinger Realschule.

Lastenrad-Foérderprogramm: Um Anreize fiir den Umstieg auf umweltfreundliche Verkehrsmittel zu
schaffen, werden in Bietigheim-Bissingen Lastenrader, E-Lastenrader und Fahrradanhanger fir Privat-
personen geférdert. Damit soll die Nutzung fiir den Waren- und Personentransport erleichtert werden.
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Fahrrad-Verleih ,RegioRad”: 2013 wurde im Rahmen eines Modelprojekts der Region Stuttgart die
bundesweit erste 6ffentliche vollautomatische Pedelec-Station am Bahnhof in Betrieb genommen. Das
Verleih-System umfasst mittlerweile tGiber 250 Stationen in mehr als 50 Kommunen der Region Stutt-
gart mit rund 1.000 Fahrradern, 700 Pedelecs und in Kiirze auch Lastenpedelecs. Die Leih-Rader kon-
nen per Smartphone-App, polygoCard oder Telefonanruf bargeldlos angemietet werden. Im Landkreis
Ludwigsburg gibt es mittlerweile zahlreiche Stationen (s. Abbildung 38). In Bietigheim-Bissingen wur-
den auBer der Station am Bahnhof zwei weitere Standorte, in der Bietigheimer Innenstadt und im
Ortskern Bissingen erganzt.

Weiteres Potential in der i 52 Ve (S0  wundaeharm
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Abbildung 38: Ubersichtskarte Verleihstationen, Quelle: RegioRadStuttgart

Offentlichkeitsarbeit, Netzwerke, Forschung

AGFK-BW: Bietigheim-Bissingen ist seit 2012 Mitglied in der Arbeitsgemeinschaft Fahrradfreundlicher
Kommunen in Baden-Wiirttemberg (AGFK-BW). Die AGFK-BW umfasst 100 Mitgliedskommunen. An-
gebote sind Unterstiitzung bei Offentlichkeitsarbeit, Biirgerkommunikation und Mobilitditsmanage-
ment, WeiterbildungsmalRnahmen, Information zu aktuellen Themen und Forschungsvorhaben, Bera-
tung bei Projekten und Forderprogrammen sowie Lobbyarbeit gegeniiber Dritten (Land, Bund und EU).

AG Radschulwegplan: In Zusammenarbeit von Eltern, Schulen, ADFC und Verwaltung wird regelmaRig
Uberprift, wie Problemstellen behoben werden kénnen bzw. welche VerbesserungsmalRnahmen sinn-
voll sind (siehe auch oben). Auf diese Weise wurden in den letzten Jahren zahlreiche Mangel beseitigt.

Radwege-Geodaten: Im Nachgang zur gemeinsamen Entwicklung des Radschulwegplans mit dem Land
unterstitzt die Stadtverwaltung das Verkehrsministerium bei der Entwicklung der landesweit einheit-
lichen Radwegedatenbank RadVIS. Des Weiteren wird gemeinsam mit dem Start-Up-Unternehmen
FixMyCity ein Forschungsprojekt des Bundes im Rahmen der Innovationsinitiative ,mFUND” zur Ge-
winnung von Open Data bei der Radverkehrsplanung (z.B. Verlauf und Beschaffenheit von Radwegen)
durchgefihrt.

Runder Tisch Radverkehr: Gemeinsam mit Fahrrad-Einzelhdndlern, Landratsamt, Polizei, Verkehrs-
wacht, Schulen, AG Radschulwegplan, Radvereinen, AOK, VVS, Fa. Spillmann, Verein Stadtmobil und
Stadtverwaltung werden Offentlichkeitsaktionen stadtweit umgesetzt.

Offentlichkeitsarbeit: Mit der Initiative RadKULTUR férdert das Land BW seit 2012 systematisch die
professionelle Offentlichkeitsarbeit zum Radverkehr. Unterstiitzt durch die AGFK-BW werden in Bie-
tigheim-Bissingen Offentlichkeitsaktionen wie bspw. das Stadtradeln oder die Nikolaus-Aktion durch-
gefiihrt. Gemeinsam mit dem Runden Tisch Radverkehr fihrt die Stadt regelmaRig einen Fahrrad-Ak-
tionstag mit Mitmach-Aktionen, Vorfiihrungen und Informationsstanden durch.
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Blrgerbeteiligung: Aus den Befragungen zum Verkehrsentwicklungsplan wurde folgender Handlungs-
bedarf gesehen: Verkehrssicherheit, Radabstellanlagen, Beleuchtung, Winterdienst, lange Wartezei-
ten an Signalanlagen, Konflikte mit dem flieRenden und ruhenden Verkehr, Angebot an Leihradstatio-
nen und E-Ladesaulen, Konflikte mit den neuen E-Kleinstfahrzeugen. Bei der Ideenwerkstatt 2019
winschten sich die Radfahrer fiir die Zukunft: Trennung von Radfahrern und FuRgangern (v.a. im Bahn-
hofsbereich und im Blirgergarten), eine bessere ErschlieBung des Hit-Markts in der MihlwiesenstraRe,
eine Umfahrung der FulRgdngerzone, die Einrichtung von FahrradstralRen, eine Bevorrechtigung des
Radverkehrs an den Lichtsignalanlagen sowie eine zentrale Auslieferung von Paketen mit Lastenfahr-
radern. Nach den Befragungen zum Stadtentwicklungskonzept 2021 stimmten mehr als die Halfte der
Befragten der Aussage zu bzw. eher zu, dass Bietigheim-Bissingen eine fahrradfreundliche Stadt ist.
Verbesserungsbedarf wurde vor allem bei Fahrradwegen und Fahrradschutzstreifen gesehen.

2. Ziele Radverkehr

- Radverkehrsanteil deutlich erhohen und Umsteigen erleichtern

- Alle wesentlichen Ziele innerhalb der Stadt gut, sicher und komfortabel fiir alle Altersgruppen
erreichbar machen

- Konflikte minimieren und adiquate Wege schaffen, Orientierung/ Wegweisung verbessern

- Rad als attraktive Alternative zum motorisierten Verkehr fiir Alltagswege innerhalb der Stadt ins
Bewusstsein der Menschen riicken

3. Handlungsempfehlungen Radverkehr

Radwegenetz/ Infrastruktur

Durch das bestehende Radverkehrsnetz sind fast alle Ortszentren fiir den Radverkehr miteinander ver-
knlpft. Um den Radverkehr zu verbessern, sollte das bestehende Netz verdichtet und Liicken geschlos-
sen werden. Wo die bestehenden Radverkehrsanlagen hinsichtlich der MaRe und der Qualitat nicht
den einschldgigen Regelwerken entsprechen sollten die entsprechenden Kriterien bei neuen Radver-
kehrsanlagen beriicksichtigt werden: Mindestbreite, maximale Steigung, die Umwegigkeit, soziale Si-
cherheit, Sicherheitsabstande zur Fahrbahn bzw. zu parkenden Fahrzeugen bzw. zu festen Einbauten,
die Befahrbarkeit bei schlechter Witterung (Regen, Schnee).

Das Fahrrad wird nicht nur fir den Radsport und die Freizeit genutzt, sondern auch vermehrt fir All-
tagswege, wobei sowohl schnelle Radfahrer wie Pendler als auch langsame Radfahrer wie Kinder und
korperlich beeintrachtigte Personen bericksichtigt werden missen. Durch die Zunahme des Radver-
kehrs steigt auch der Bedarf an zusétzlichen und breiteren Radwegen. Durch die Nutzung von Elektro-
fahrradern steigt zudem der Bedarf an flir héhere Geschwindigkeiten ausgelegte Radverkehrsanlagen,
da die bestehenden Radwege in Bietigheim-Bissingen liberwiegend fiir eine Geschwindigkeit von ca.
15 km/h bemessen sind. Neben der Anzahl der Fahrrader steigt auch die Vielfalt der Nutzung. Auf
Radwegen verkehren neben Fahrrdadern auch Dreirdder, Inline-Skater, Rollschuhfahrer und E-Scooter.

EU, Bund und Land haben ambitionierte Ziele zur Erhhung des Radverkehrsanteils festgelegt und ent-
sprechende Forderprogramme zur Errichtung von Radverkehrsanlagen ausgelobt. Die Fordersatze so-
wie die Nachfrage der Kommunen sind derzeit so hoch wie nie zuvor. Zur Verbesserung der Infrastruk-
tur sollten daher nun neue Radverkehrsanlagen geplant und Forderungen beantragt werden. Dies gilt
insbesondere fir Strecken des RadNETZ BW, bei dem es gilt, die Qualitat des ,Zielnetzes” anzustreben.
Zudem wadre der Ausbau des Uberortlichen Netzes mit den zustdandigen Projektpartnern voranzutrei-
ben.
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Malnahmenibersicht: Zur Verbesserung des Radverkehrs gilt es also, ihm mehr Flachen bereitzustel-
len und die Radverkehrsfiihrung regelkonform auszubauen. Zudem sollen Nutzungskonflikte und Ge-
fahrenstellen entscharft, Behinderungen und Angstraume beseitigt und die Qualitdt der Wegeinfra-
struktur verbessert werden. Hieraus leiten sich fir den Alltagsradverkehr in Bietigheim-Bissingen fol-
gende MaRnahmen ab (siehe Abbildung 39). Weitere denkbare MalRnahmen sind als dicke Linie dar-
gestellt.

\

Abbildung 39: Alltagsradverkehrsnetz mit vorgeschlagenen MaRnahmen == (iberregionale Verbindung

regionale Verbindung

nah- und kleinraumige Verbindung

(1) Mettertal: Zur Aufwertung des unteren Mettertals sieht der Masterplan neben Malknahmen zur
Renaturierung und Naherholung auch die Verbesserung der Geh- und Radwege und Neuordnung der
Parkierungsflachen vor. Hierbei sollen u.a. die bestehenden Konflikte zwischen FuR- und Radverkehr
im Mettertal und im Blrgergarten entscharft werden. Dies war auch expliziter Wunsch bei verschiede-
nen Blrgerbeteiligungen und wird vom ADFC sowie vom Verein ,Barrierefreie Stadt Bietigheim-Bissin-
gen e.V.” bekraftigt.
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Abbildung 40: Ubersichtsplan MalRnahmen FulR- und Radverkehr im unteren Mettertal

Die Planungen sehen daher vor, den Radverkehr entlang des Enztals aus dem Birgergarten auf die
westliche Uferseite, in die Holzgartenstralle und tiber einen neu herzustellenden Radweg durch den
Overland Park Garten zu fiihren. Diese Radverbindung ist auch Teil des RadNETZ BW. Im Mettertal
sollen teils neue Geh- und Radwege angelegt werden sowie die bestehenden Straen ,Am Japangar-
ten” und HolzgartenstralRe genutzt werden. Die StraBen werden hierfiir als FahrradstraRen umgestal-
tet und ausgewiesen. Der Kraftfahrzeugverkehr wird geduldet, muss sich dem Radverkehr allerdings
unterordnen. Des Weiteren wird zur Verbesserung der Ful3- und Radverkehrsfiihrung die Metterbri-
cke bei der Farbstralle verbreitert und im Overland Park Garten eine neue Rampe zur Enzbriicke er-
richtet (Ubersichtsplan siehe Abbildung 40).

(2) Geisinger StraRe: Auf der nordlichen Seite der Geisinger Stralle verlauft zwischen der Stuttgarter
StraRe (B 27) und dem PoststraRle (L 1130) ein Zweirichtungsradweg mit einer Breite von ca. 1,60 m.

Aufgrund der beengten Situ-
ation und zahlreicher Kon-
fliktpunkte wie Kreuzungen
wurde die Benutzungspflicht
des Radweges bereits aufge-
hoben. Zur Verbesserung
der Radverkehrsfiihrung
sieht die Planung vor, die
Kfz-Stellplatze auf der sidli-
chen Strallenseite aufzulo-
sen, da sie mit einer Breite
von ca. 1,75 m das Mindest-
malR fir Stellplatze unter-
schreiten und die Fahrzeuge
so auf den Gehweg bzw. auf
die Fahrbahn ragen. Statt-
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Abb. 41: Geisinger StraRe, StraRenquerschnitt in Blickrichtung B 27, Quelle: BS Ing.
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dessen soll ein Schutzstreifen mit einer Breite von 1,50 m fiir die Fahrtrichtung von der B 27 in Richtung
PoststraRle (von West nach Ost) im Einrichtungsverkehr angelegt werden. Der bestehende Radweg auf
der nordlichen StraRenseite wird kiinftig nur noch im Einrichtungsverkehr betrieben (siehe Abb. 41).
Die Knotenpunkte miissen entsprechend angepasst werden. Dadurch verbessern sich fiir den Radver-
kehr die Verkehrssicherheit und die Abbiegemdoglichkeit Richtung Stden.

(3) Gustav-Rau-StraRe: Entlang der Gustav-Rau-StralSe zwischen Poststrdfle und Freiberger Stral3e be-
findet sich ein einseitiger Zweirichtungsradweg, der nérdlich bzw. ostlich der Stralle verlauft. Aufgrund
der zahlreichen Nutzungen und Konfliktpunkte kommt es jedes Jahr zu mehreren Unfallen zwischen
Pkw und Fahrrad. Daher soll Bestand

der Zweirichtungsradweg - - - ’ ?? ’
aufgelést und der Radver- . ‘ -
kehr auf einem Schutzstrei- ; ‘
fen mit einer Standard- ‘ '
breite von 1,50 m auf der EWile D €
Fahrbahn gefiihrt werden. R |
Dadurch kann die Verkehrs- —_, ’ 1o, w0, 1%,
sicherheit fir den Radver- 4 ‘
kehr erhéht und die Abbie- Planung

gemdglichkeit fir den Rad- g S 0 o ] . F
verkehr Richtung Westen ;
verbessert werden. Die
Restfahrbahnbreite betragt
4,50 m, was den einschlagi- .. |/ f | Bl = & £ 00 0]
gen  Regelwerken ent- A I P ERE s V= W W
spricht. Der Gehweg auf der '
Ostlichen StraRenseite wird
zudem verbreitert (sieche  Abb.42: Gustav-Rau-StraRe, StraBenquerschnitt in Blickrichtung Norden, Quelle: BS
Abb. 42). Ingenieure

(4) Freiberger StralRe: In der Freiberger StralRe wird der Radverkehr auf der slidlichen StraRenseite Gber
einen Zweirichtungsradweg mit einer Breite von 2,00 m gefiihrt. Auf Hohe der RohrackerstraRe quert
der Radweg Uber eine diagonale Radfurt die Freiberger StraRe auf die nordliche Straflenseite und wird
von dort bei der Kreuzung B 27/ PoststréRle / Freiberger Strale (iber das PoststraRle gefiihrt. Um den
Zweirichtungsradweg aufzu-

I6sen, die Konfliktpunkte an Bestand

den StraBeneinmiindungen - = eirichtungs-

und  Grundstiickszufahrten g “Ts0 éﬂ%ﬁ”% " g@%ﬁ% ”’%Eg L 596
zu verringern und die Rad- ;l %M: &;‘? 7
verkehrsfiihrung  regelkon- & ,-;“j;)& ey o\ [ N N
form umzubauen, soll auf f|i IHT‘ IJI g \ % w
der nordlichen StraRenseite “[iﬂ = — === == & ik ——h
ein Schutzstreifen mit einer

Breite von 1,50 m markiert Planung

und der bestehende Zwei- éév‘ = % Schutz. o=
richtungsradweg nur noch a| v;;«?éf'f%“ﬁeéﬁ”b renen é:ﬁ gg%m;ggg Geped
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trieben werden (siehe Abbil- ;i ) H ’Uﬁ.i,—s* % cﬁ_?jk = aﬁg‘“‘ % ﬁ;
dung 43). Zwischen der 5l /| = % /l

Rohrackerstrale und dem ||» _Aw s =17 i3 1
PoststraRle kann der Radver-

Abbildung 43: Freiberger StraRBe, StraBenquerschnitt in Blickrichtung Gustav-Rau-
StralRe, Quelle: BS Ingenieure
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kehr auf Einrichtungsradwegen gefiihrt werden. Die Knotenpunkte werden entsprechend umgestaltet.
Durch die MalBnahme kann die Verkehrssicherheit im Bereich der Konfliktpunkte fiir den Radverkehr
erhoht und die Moglichkeit fir den Radverkehr aus Osten nach Norden abzubiegen.

(5) B27 / Lothar-Spath-Carré: Im Zuge der Entwicklung des Lothar-Spath-Carrés und der Fahrbahnsa-
nierung der B 27 durch das Regierungsprasidium besteht die Moglichkeit, die Geh- und Radwege im
Bereich der B 27 zwischen der Zu- und Ausfahrt des Park + Ride - Parkhauses der Deutschen Bahn und

dem Poststrallle neu zu ordnen (s. Abbildung 44). Es ist vorgesehen, auf den Linksabbiegestreifen ins
Lothar-Spath-Carré zu verzichten, zur Verbesserung der Verkehrssicherheit auf der B 27 die Fahrbahn
zu verschwenken und den

Geh- und Radweg entlang Bahnsteige St Bogenvierte /L\/

der B 27 zu verbreitern. Des
Weiteren soll zwischen dem
Bahnhof und dem Buch-Zent-
rum durch Verlangerung der
FuR- und Rad-Unterfiihrung
unter der B 27 eine attraktive
Verbindung fiir den FuB- und
Radverkehr geschaffen wer-
den. Die Einmiindung der
Freiberger Stralle wird in die-
sem Rahmen umgestaltet Buch-Zentrum s

und auf die Dreiecksinsel in —————
der Knotenpunktausfahrt
verzichtet.

Biittenwiesen /
Geisinger StraRe

»

Abbildung 44: Lageplan zur Umgestaltung im Bereich der B 27 beim Lothar-Spath-
Carré

(6) BahnhofstralRe: Der Radweg entlang der BahnhofstralRe verbindet grofRe Bereiche Bissingens mit
dem Bahnhof. Auch in der BahnhofstraRe ist der bestehende Radweg auf der nordlichen Seite der
Stralle zu schmal und wird im Zweirichtungsverkehr betrieben. Hier soll der Zweirichtungsradweg auf-
grund der Konflikte im Bereich der Einmindungen und Grundstiickszufahrten aufgeldst werden. Zwi-
schen der Carl-Benz-StralRe und der Kreuzung BahnhofstralRe / Bahnhofsvorplatz / Post wurden bereits
MaBnahmen ergriffen, um den Radverkehr kiinftig im Einrichtungsverkehr fiihren zu kénnen. In die-
sem Streckenabschnitt
wurde der Gehweg auf der
Sudseite der BahnhofstraRRe
im Zuge der Neubebauung
auf ein MaR von 3,50 m ver-
breitert, wodurch eine ge-
meinsame Flhrung mit dem
Radverkehr ermoglicht
wurde. Der Radverkehr aus
Richtung Bissingen in Rich-
tung Bahnhof kann entwe-
der auf dem gemeinsamen
Geh- und Radweg fahren o-
der auf der Busspur. Auf der

nérdlichen Seite der Bahn- :
hofstraBe soll der Radweg Abbildung 45: Planausschnitt Rad-Querung der BahnhofstralRe

kiinftig im Einrichtungsver-
kehr betrieben werden. An der Kreuzung mit der CharlottenstralRe soll der Radverkehr eine Aufstell-
flache fir ein indirektes Linksabbiegen in die Carl-Benz-StraRe erhalten.
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Zwischen dem Kreisverkehr Gottlob-Grotz-StralSe und der KarlstraRe soll der Zweirichtungsradweg bei-
behalten werden, da hier ein Schutzstreifen aufgrund der streckenweise hohen Langsneigung nicht
sinnvoll und aufgrund der zu geringen StraRenbreite die Herstellung eines Einrichtungsradwegs auf der
stdlichen StraRenseite nicht moglich ist. Es besteht fiir den Radverkehr die Moglichkeit, auf den be-
stehenden Waldweg durch die Brandhalde auszuweichen. Zur Qualitatssteigerung soll hier der Belag

verbessert werden.

Von der MorikestraBe zur Carl-Benz-StralRe soll der Radverkehr aus Richtung Bissingen vom Zweirich-
tungsradweg liber die bereits hergestellte Mittelinsel auf die siidliche Seite queren kénnen und ab dort
Uber einen neuen Schutzstreifen bis zur Carl-Benz-StraRe geflihrt werden (siehe Abbildung 45).

(7) HolzgartenstraBe: Wie bei
MaBnahme ,(1) Mettertal” dar-
gestellt, soll der Landesradweg
RadNETZ BW vom Biirgergarten
auf die westliche Uferseite und
die HolzgartenstraBe verlegt
werden. Zwischen dem Park-
platz bei der Sporthalle am Via-
dukt und der MetterstraRe soll
die Holzgartenstralle stadte-
baulich aufgewertet, der Ver-
kehrsraum neu geordnet und
als FahrradstraRe ausgewiesen
werden (siehe beispielhaft Ab-
bildung 46). Der Kraftfahrzeug-
verkehr wird geduldet, muss
sich dem Radverkehr allerdings
unterordnen. Um die Flachen
fir die Umgestaltung zu gewin-
nen und die Konflikte zu redu-
zieren, werden die Senkrecht-
stellplatze auf der westlichen
StraRenseite langs angeordnet.

Piktogramme -3

Liefer- /Ladezone

Sicherheitsabstand

P Langsparker

——-

aﬂe;;suaueﬁzl"H

Verbreiterung Gehweg

it

Gastronomie, Parklets

&

Fahrradstellplatze \

=

Y

— F

Cl
—

ﬁ
N

Abbildung 46: HolzgartenstraRe, Konzeptskizze zur Fahrradstrale
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(8) Hans-Stangenberger-StralRe: Entlang der ; :
Stuttgarter StraRe (B27) wird der beste- ~— of ==
hende Gehweg auch von Radfahrern be- L 1 Jef "o
nutzt. Durch das Wohngebiet Aurain ist eine 7
alternative Wegeflihrung ausgeschildert. i [
Um die Radroute durch das Gebiet Aurain zu :
starken, wird eine Fahrradstrale mit der
Duldung von Kraftfahrzeugverkehr einge- I
richtet (siehe Abbildung 48). So wird auch I 5%
der Gehweg an der B 27 entlastet und die = i"o‘
Verkehrssicherheit des Radverkehrs in der i .7
Hans-Stangenberger StraRe erhoht. Die Kno- vl
tenpunkte werden entsprechend umgestal- Tl
tet, sodass der Radverkehr auf der Hans-

Stangenberger StraRBe gegeniiber den ein-

miindenden Strallen Vorrang hat. Die Wege-

fihrung wird den Verkehrsteilnehmern zu- :
dem mit Rad-Piktogrammen auf der Fahr- ——

bahn verdeutlicht. —7 = R 4

(9) Enzbricke, Mihlwiesen: Entlang der -
GroRingersheimer StraRe verluft ein Zwei- Abbildung 48: Hans-Stangenberger-Strale, Lageplan zur Fahr-
richtungsradweg, der dem RadNETZ BW und radstrafte

dem Enztalradweg angehort. Durch StraRen-
einmindungen und verkehrsreiche Grund-
stickszufahrten (Tankstelle, Apotheke) kommt
es immer wieder zu Konflikten zwischen Pkw und
Fahrrad. Eine Verbesserung der Radverkehrsfiih-
rung an der GroRingersheimer Strafle mit Ein-
richtungsverkehr ist nicht moglich, da der Stra-
Renquerschnitt nicht ausreichend breit ist und
ein GroRteil der Radfahrer aus Richtung Biirger-
garten in die Grinwiesenstralle in Richtung Be-
sigheim nach links abbiegt. Aufgrund der zahlrei-
chen Konflikte in der GroRingersheimer Stralle
und des hohen Radverkehrsaufkommens sollte
vielmehr der Radverkehr aus Besigheim bzw.
dem Sand nordlich der Enz entlang der Miihlwie-
senstralle, Uber eine neue Briicke mit Querung
der Enz zur GrinwiesenstralRe, gefiihrt werden
und an die Bietigheimer Innenstadt anbinden (s.
Abbildung 47).

(10) Radschnellverbindung: Das Land BW hat Abbildung 47: Ubersichtskarte Enzbriicke

sich in seiner Radstrategie das Ziel gesetzt, bis

2025 zehn Radschnellverbindungen zu realisieren. Eine Route mit hohem Potenzial wurde auch fiir die
Verbindung (Stuttgart —) Kornwestheim - Ludwigsburg — Bietigheim-Bissingen festgestellt. Im Auftrag
des LRA Ludwigsburg wurde 2021 eine Machbarkeitsuntersuchung durch das Biiro SV Kaulen erstellt.
Hierbei wurden mehrere Trassen auf Nutzen und Kosten Gberpriift, nach verschiedenen Kriterien be-
wertet und die Varianten gegeniibergestellt (s. Abbildung 49). Die Vorzugstrasse verlauft entlang der
B 27 bzw. auf der Trasse der alten B 27 (StralRe Gansacker).
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Im Bereich von Bietigheim-Bissingen
wurden fir das Prognosejahr 2030
ein sehr guter Wert von mind. ca.
3.150 Radfahrten pro Tag prognosti-
ziert (angestrebt fiir Radschnellver-
bindungen: mind. 2.000 Radfahrten
pro Tag). Es wurden dabei lediglich
Pendlerfahrten berticksichtigt, durch
Freizeit-, Einkaufs und Ausbildungs-
wege ist mit mehr Fahrten zu rech-
nen. Fir die Gesamtmallnahme
wurde vom Gutachter ein Nutzen-
Kosten-Faktor von 5,1 ermittelt, was
einer hohen Wirtschaftlichkeit ent- Vorzugs
spricht. trasse

Tamm

Fir die Radverkehrsfiihrung entlang

der BundesstraRe 27 liegt die Baulast

beim Bund. Die Verwaltung wird da-

her den Bund bei der Errichtung der
Radwegeverbindung entlang der SN
B 27 unterstutzen. Abbildung 49: Mégliche Trassen fiir die Radschnellverbindung, Mach-
Weitere MaRBnahmen: Um den Rad-  parkeitsstudie. SV Kaulen

verkehr flachendeckend zu foérdern

und ein durchgangiges Radverkehrsnetz zu erhalten, ist es nicht immer notwendig, neue Radverkehrs-
anlagen zu errichten. In Tempo-30-Zonen sind zum Beispiel Radverkehrsanlagen entbehrlich, da alle
Verkehrsteilnehmer gleichberechtigt sind. In Tempo-30-Zonen sollen daher verstarkt Piktogramme, Li-
nienmarkierungen und Wegweisung zur Kennzeichnung der Radrouten verwendet werden und dem
Radfahrer damit signalisiert werden, dass er hier ,willkommen ist. Des Weiteren wird darauf geach-
tet, die Sichtfelder an Knotenpunkten und in Kurven freizuhalten, damit sich die Verkehrsteilnehmer
rechtzeitig erkennen.

Zur Verbesserung des RadNETZ BW wurden vom Land einzelne MaRnahmen vorgeschlagen (Randmar-
kierung, Verzicht bzw. Markierung von Pollern), die zeitnah umgesetzt werden sollen.

Empfehlungen Radwegenetz/ Infrastruktur:

- Netz verdichten und Liicken schlieRen, Ausbau iiberortliches Netz vorantreiben

- Flachen fir Radverkehr ausweiten (Radwegbreiten, 2-Richtungs-Radwege auflésen)

- FahrradstraBen und Fahrradrouten auswiesen (Wegweisung, Piktogramme)

- Verkehrssicherheit ausbauen und Konflikt-/ Gefahrenstellen auflésen (Kreuzungen, Abbiege-
moglichkeiten), Sicht und Sehbarkeit sowie Beleuchtung verbessern

- Mangel und Hindernisse beseitigen (Belag, Poller, Briicken)

- Querungen optimieren und erganzen (Signalisierung, Sicherheit, Beleuchtung)

Ausbau Service-Angebote

Service-Angebote machen den Radverkehr attraktiver. Durch die weite Verbreitung von Elektrofahrra-
dern steigen die Investitionen in die Rader und den Bedarf an Service-Angeboten. Fiir den Kfz-Verkehr
gibt es zahlreiche Service-Angebote wie Tankstellen, Werkstatten, Autovermietungen und Waschanla-
gen. Erste vergleichbare Angebote fiir den Radverkehr gibt es, sollten jedoch ausgeweitet werden.
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Lastenrdader: Um Anreize fiir den Umstieg aufs Fahrrad zu schaffen und die Nutzung fir den Waren-
und Personentransport zu erleichtern, konnen die Bedingungen fiir Lastenrader und Fahrradanhanger
verbessert werden. Insbesondere in den Ortszentren kénnen Abstellplatze flr Lastenrader errichtet
werden. Mittelinseln sollen, wo moglich, verlangert werden, damit Lastenrdader und Fahrradanhanger
nicht auf die Fahrbahn ragen.

Reparatur-Service-Station: Beim Bahnhof kénnte eine 6ffentlich geférderte, privat betriebene Ser-
vicestation mit Personal fiir Fahrradreparaturen errichtet werden. Dadurch kénnten Pendler morgens
das Rad abgeben, tagstliber bis zum Feierabend wirden kleine Reparaturen durchgefihrt.

Rad-Wegweisung: Um die Orientierung weiter zu verbessern, soll die bestehende Wegweisung tiber-
prift und fir wichtige innerortliche Routen erganzt werden (bspw. zwischen den Ortszentren).

Empfehlungen Service-Angebote Radverkehr:

- Dezentrale Mobilitdtszentren/ Mobilitdtshubs mit Sharing-Angeboten, E-Lademaoglichkeiten,
SchlieRfachern, Reparatur- und Leihservice etc. an Verkniipfungspunkten schaffen

- Abstellanlagen ausweiten und Witterungsschutz verbessern

- Bedingungen fiir Lastenrader verbessern (Abstellanlagen, Querungsinseln, Forderung)

- Digitale Angebote ausweiten (Geo-Dienste, Navigation)

- Mobilitatsmanagement und Jobbike-Angebote ausbauen

- Verkehrserziehung ausweiten, Fahrtrainings anbieten

Leihsysteme

Der Umweltverbund kann flr zahlreiche Wege eine adaquate Alternative zum MIV sein, wenn die ver-
schiedenen Verkehrsmittel miteinander vernetzt werden. Hier besteht ein besonderer Bedarf fir
Wege auf der ,letzten Meile”. Leihfahrzeuge der Mikromobilitat bieten hier individuelle und flexible
Mobilitatslésungen, ggf. in Kombination mit dezentralen Mobilitatsstationen und Sharingangeboten.

Fahrrad-Verleih: Leihradstationen stellen Angebotsplanungen dar. Sobald sie eingerichtet werden und
der Betrieb und die Handhabung einfach und stérungsfrei ablauft, werden diese Angebote auch ge-
nutzt. Das Fahrradverleihsystem RegioRadStuttgart mit seinen 3 bestehenden Stationen in Bietigheim-
Bissingen soll regelmalig evaluiert und die Kosten und Nutzen ermittelt werden.

E-Scooter: Elektrische Tretroller (E-Scooter) kbnnen als erganzender Baustein in der stadtischen Mobi-
litdt und zum OPNV eingesetzt werden. Diese sind in Deutschland fiir Personen ab 14 Jahren zugelas-
sen. Flr den Verleih von E-Scootern gibt es einige Privatanbieter. Der Verleih von E-Scootern erfolgt
eigenwirtschaftlich, ohne Unterstitzung der 6ffentlichen Hand. Nach vorliegenden Erfahrungen aus
anderen Stadten sind zur Erhohung der verkehrlichen Wirksamkeit und zur Minimierung der Konflikte
mit den anderen Nutzungen im 6ffentlichen Bereich strenge Vorgaben an die Anbieter sinnvoll. Da es
auch haufig zu falsch abgestellten E-Scootern (Hindernis auf Gehwegen, in Naturschutzgebieten und
Gewassern) kam, ist es sinnvoll, feste Standorte fiir Ausleihe und Riickgabe vorzuschreiben.

Empfehlungen Leihsysteme Radverkehr:

E-Scooter

- Beiden Nachbargemeinden werden deren Erfahrungen abgefragt und die Okobilanz von E-Scoo-
tern liberpriift, um die Grundlage fiir eine abschlieBende Entscheidung im nachsten Schritt zu
schaffen.

- Es wird liberpriift, ob eine Evaluierung nach 1 Jahr realistisch ist.

52/68




Mobilitatsplan 2035 Stadt Bietigheim-Bissingen

Regiorad
- Ermittlung von Kosten und Nutzen der RegioRad-Verleihstationen als Grundlage fiir weitere Ent-
scheidungen.

Netzwerke und Bewusstseinsbildung

Die Aktivitditen wie 6ffentlichkeitswirksame Aktionstage, die jahrliche Radverkehrsschau, der Runde
Tisch mit Fahrrad-Akteuren, die regelmaRige Fortschreibung der Radschulwegeplanung und die Aus-
zeichnung als fahrradfreundliche Schule sowie Schul- und Forschungsprojekte sollen weiterhin beglei-
tet bzw. von der Stadt initiiert werden. Damit auch die Auszeichnung als fahrradfreundliche Kommune
erlangt wird, sollen die noch unerfillten Anforderungen fertiggestellt und bis Ende 2023 beim Land
Baden-Wiirttemberg ein Antrag eingereicht werden.

Um den Radverkehr in der Flache zu etablieren, ist darliber hinaus eine libergeordnete Planung tber
die Gemarkungsgrenzen hinaus notwendig. Hierzu sollte die Zusammenarbeit mit den Nachbarkom-
munen sowie mit den weiteren Baulasttragern, dem Landkreis Ludwigsburg und dem Regierungspra-
sidium Stuttgart in Vertretung des Bundes und des Landes fortgesetzt und ggf. intensiviert werden.

Um bei Veranderungen hinsichtlich der rechtlichen Vorgaben, Forderprogrammen und Rahmenbedin-
gungen im Radverkehr auf dem Laufenden zu bleiben, werden die Mitarbeiter der Verwaltung regel-
maRig an Schulungen und Weiterbildungen teilnehmen und sich aktiv in die Netzwerke einbringen.

Empfehlungen Netzwerke Radverkehr:

- Weiterhin runde Tische, Aktionstage, Radverkehrsschau, Radschulwegeplanung, Auszeichnung
fahrradfreundliche Schule, Schulprojekte, Forschungsprojekte etc. begleiten bzw. initiieren

- Fahrradfreundliche Kommune: Erledigung letzter Anforderungen und Antragstellung bis Ende
2023 beim Land Baden-Wiirttemberg
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E. FuRverkehr

1. Bestandsanalyse FuBverkehr

Die Lebensqualitat einer Stadt bemisst sich unter anderem daran, ob die Stadt fiir die FuBganger positiv
erlebbar ist und ob sie als attraktive und sichere Umgebungen wahrgenommen wird.

Im Rahmen des Generalverkehrsplans und friherer Innenstadtkonzepte wurden auch FuBverkehrs-
konzepte erstellt. Diese wurden bislang jedoch nicht fortgeschrieben. Bei Neubauprojekten wird zwar
auf attraktive Wegefiihrung und ausreichende Dimensionierung sowie auf Barrierefreiheit der Ful3-
wege im Quartier geachtet, libergeordnete FuBwegeverbindungen wurden jedoch nicht festgelegt.
Strategische und konzeptionelle Planungen lGber mehrere Quartiere hinweg, die auch die Situation im
Bestand malgeblich bericksichtigen, sind nicht vorhanden. Dies fiihrt dazu, dass das FuBwegenetz
nicht flachendeckend durchgangig ist.

In Bietigheim-Bissingen erfolgen nach der Haushaltsbefragung 2014 ca. 14,5 % aller Wege zu FuR. Diese
werden aufgrund der Entfernungen ausschlieBlich im Binnenverkehr zuriickgelegt. Haufig werden von
den Birgern Gefahren und Konflikte mit dem Radverkehr kritisiert, da Radfahrer StraBen mit einem
hohen Verkehrsaufkommen meiden und widerrechtlich Gehwege befahren. Dasselbe gilt fiir E-Scoo-
ter, die ebenfalls gelegentlich widerrechtlich die Gehwege befahren. MaRgebende Konflikte ergeben
sich mit dem ruhenden Kraftfahrzeugverkehr, da viele Gehwege zum Parken von Kraftfahrzeugen ge-
nutzt werden und dadurch ein Hindernis fiir den FulBverkehr darstellen. Insbesondere FuBganger mit
Rollator, Kinderwagen oder Rollstuhlfahrer miissen dann auf die Fahrbahn oder Radwege ausweichen.
Zudem gibt es als Riickmeldung aus den Biirgerbeteiligungen bei den Gehwegen zahlreiche Engstellen
und Mangel, bspw. fehlende Beleuchtung, lange Wartezeiten fiir FuRganger an Lichtsignalanlagen und
fehlende Querungshilfen. Positiv bewertet werden die Schulwegeplane, die fiir die malRgebenden
Schulen und Stadtteile in Bietigheim-Bissingen vorliegen und auf der Webseite der Stadt veroffentlicht
sind. In den Schulwegplanen sind die empfohlenen Wege, FuRgangeriberwege und -furten, Bushalte-
stellen und Gefahrenstellen dargestellt.

Die AGFK-BW befasst sich seit 2019 neben der Férderung des Radverkehrs auch mit dem FuBverkehr.
Als Mitglied verfolgt die Stadt Bietigheim-Bissingen somit auch das Ziel fuRgangerfreundlich zu wer-
den. 2016 haben engagierte Bilirger den Verein Barrierefreie Stadt Bietigheim-Bissingen e.V. gegrin-
det, der sich zum Ziel gesetzt hat, eine barrierefreie Umwelt fiir Menschen die in ihrer Bewegungsfrei-
heit eingeschrankt sind zu schaffen.

2. Ziele FuBverkehr

- Anzahl der Wege und Wegstrecken zu Ful} spiirbar erh6hen

- Alltagswege zu Freizeit, Versorgung, Dienstleistungen und ggf. zur Arbeit/ Co-Working verkiirzen
— Stadt der kurzen Wege

- FuBgangern als gleichberechtigten Verkehrsteilnehmern adaquate Angebote machen, Konflikte
minimieren und komfortable, barrierefreie und kindgerechte Wege schaffen

- Den offentlichen Raum erlebbar machen und fiir unterschiedliche Nutzungen und alle Nutzer-
gruppen gut gestalten

3. Handlungsempfehlungen FuBverkehr

FuBwegenetz/ Infrastruktur

Flr den FuRverkehr sind kurze, direkte, saubere und intakte Wegverbindungen sowie vor allem sichere
StraRenquerungen von vordringlicher Bedeutung. Wichtigstes Kriterium flr eine fuBgangerfreundliche
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Stadt ist die Durchgangigkeit des FuBwegenetzes. Dazu gilt es, die bestehenden und geplanten Quar-
tiere miteinander zu vernetzen und Liicken im FuBwegenetz zu schliefen, um die Erreichbarkeit von
Ortszentren und von Mobilitdtsangeboten zu verbessern.

Konflikte mit allen anderen Verkehrsarten, insbesondere dem fahrenden und ruhenden Kraftfahrzeug,
dem Radverkehr sowie der zunehmenden Mikromobilitdt (E-Scooter, E-Skateboards und Hoover-
boards), sind zu verringern. Barrieren wie Lichtmaste, Verteilerschranke und sonstiger fester Einbau-
ten sind aullerhalb der Laufwege anzuordnen. Ein wichtiger Punkt ist die hohe Empfindlichkeit des
FulRgdangers gegenliber Wartezeiten und Umwegen. Mehr noch als der Radfahrer neigt der FuRganger
dazu, bestehende Flhrungen zu umgehen, abzukirzen und ggf. Regeln zu missachten. Entsprechend
ist bei den FuBwegen auf die Breite, die Oberflachenqualitdt und eine ausreichende Beleuchtung zu
achten.

Damit die Verkehrssicherheit fiir den FuRverkehr erhéht wird, sind die Stérungen und Gefahrenstellen
zu beseitigen. Hierflr ist der Kraftfahrzeugverkehr innerhalb des Stadtgebiets zu entschleunigen und
es sind sichere Querungen anzubieten. Des Weiteren sind die Sichtbeziehungen zwischen dem FuRver-
kehr und dem fahrenden Verkehr zu verbessern. Durch vorgezogene Seitenraume an den StralRen kann
die Erkennbarkeit von FulRgangern verbessert werden. Um das Sicherheitsempfinden zu erhéhen, soll-
ten die Wege aufgewertet und nachts ausreichend beleuchtet werden. Bei den Straenquerungen
kann dadurch die Erkennbarkeit und bei Unterfiihrungen die soziale Sicherheit verbessert werden.

Nach dem Bundesgleichstellungsgesetz sind Benachteiligungen von Menschen mit Behinderungen zu
beseitigen bzw. zu verhindern. Mobilitdtseingeschrankten Personen soll prinzipiell die gleichberech-
tigte Teilhabe an allen Bereichen des gesellschaftlichen Lebens gewahrleistet werden. Vor dem Hinter-
grund des demografischen Wandels und somit zunehmenden Anteils von Senioren, muss ein beson-
deres Augenmerk auf die Barrierefreiheit der Fulwegverbindungen gelegt werden. Fehlende Bord-
steinabsenkungen, Stolperfallen durch unebene Oberflachen und Belagsschaden sind zu beheben. Die
FuRverkehrsanlagen sind barrierearm bzw. moglichst barrierefrei zu gestalten.

Empfehlungen FuBwegenetz/ Infrastruktur:

- Quartiere vernetzen und Liicken schlieBen (zwischen Ortszentren, Quartieren, OPNV)

- Verkehrssicherheit steigern und Stérungen, Gefahrenstellen und Mangel auflésen (entschleu-
nigter Verkehr, sichere Querungen, FuBwegbreiten, Sicht und Sehbarkeit, Belag)

- Sicherheitsempfinden gewibhrleisten (Aufwertung und Beleuchtung von Wegen, Ubergingen
und Unterfiihrungen)

- Barrierefreie bzw. barrierearme FuBverkehrsanlagen bauen

Quartiere und 6ffentliche Rdume

Um die Lebensqualitdt zu erhéhen und Verkehr zu reduzieren, sind urbane Quartiere mit hoher Quali-
tat und Nutzungsmischung zu schaffen. Die Vorteile einer Stadt als dicht besiedelter Raum mit eigener
Verwaltungs- und Versorgungsstruktur gilt es zu nutzen. Durch die Gestaltung einer Stadt der kurzen
Wege soll erreicht werden, dass die Erledigungen des taglichen Bedarfs zu FuRR durchgefiihrt werden
kénnen.

Offentliche Rdume sind als soziale Treffpunkte fiir die Biirger jeglichen Alters zu gestalten. Fiir Kinder
und Familien sind Spiel- und Streifrdume in entsprechender Qualitdt und ausreichender Anzahl anzu-
bieten. Flir bewegungseingeschrankte Personen sind die Wege barrierefrei bzw. barrierearm anzule-
gen.

Zur Erhéhung der Aufenthaltsqualitat ist der Stadtraum attraktiv zu gestalten. Dabei gilt es, die Anfor-
derungen des Klimawandels zu berticksichtigen und Anpassungen an die Klimafolgen vorzunehmen.
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Empfehlungen zu FuBverkehre in Quartieren:

- Urbane Quartiere mit hoher Qualitdt und Nutzungsmischung schaffen (Stadt der kurzen Wege)
- Offentliche Rdume als soziale Treffpunkte, Spiel- und Streifriume stirken (Angebote und Er-
reichbarkeit) sowie kinder- und familienfreundlich, barrierefrei bzw. barrierearm gestalten
- Attraktive Stadtraumgestaltung, an Anforderungen des Klimawandels/ der Klimafolgen ange-

passt

Ausbau Service-Angebote

Bei Wegen mit starken Steigungen, bei Treppen und Orten mit Ausblick tragen Sitzgelegenheiten zur
Erholung bei und ermoglichen Treffen und soziale Interaktion.

Zum Ausgleich des oft stressigen Alltags und Abstand zu larmgeplagten Rdumen sind ruhige Gebiete
bzw. Ruheinseln anzulegen und auszuweisen.

Bei schlechter Witterung soll insbesondere bei hoch frequentierten FuBwegen ein Witterungsschutz
zur Verfligung stehen.

Durch die Klimaerwarmung nimmt die Anzahl und Intensitat heiBer Tage zu. Zum Schutz vor der Hitze
dienen Kalteinseln und Wasserspender.

Flr den langeren Aufenthalt im 6ffentlichen Raum, zum Beispiel in den Ortszentren und bei Sport- und
Spielplatzen sind offentlich zugdngliche Toiletten an angemessener Entfernung sinnvoll.

Um sich iber bestehende Angebote informieren zu kénnen, ist die Bereitstellung und Ausweitung von
freiem Internetzugang sowie von digitalen Angeboten (Geo-Dienste, Navigation) sinnvoll.

Empfehlungen Service-Angebote FuBverkehr:

- Ruhe- sowie Kalteinseln schaffen, Sitzgelegenheiten und Witterungsschutz verbessern
- Wasserspender und Offentliche Toiletten anbieten

- WiFi und digitale Angebote ausweiten (Geo-Dienste, Navigation)

Netzwerke und Bewusstseinsbildung

Im Gegensatz zu den Ubrigen Verkehrstragern hat der Fulverkehr in Bietigheim-Bissingen eine eher
kleine Lobby. Die Offentlichkeitsarbeit fiir den FuRverkehr muss deutlich verbessert werden. In Anleh-
nung an die Aktivitdten beim Radverkehr sollten unter Beteiligung der Biirgerschaft, der Unternehmen
und der Schulen vergleichbare Formate auch fir den FuBverkehr durchgefiihrt, Aktionstage initiiert,
die FuBwegeplanung entwickelt und die Gehschulwegeplanung fir weiterfiihrende Schulen angegan-
gen werden.

Die AGFK-BW sowie weitere Interessensvertretungen wie der Fachverband FuRRverkehr Deutschland
bieten Informationen und Angebote zur Organisation und Begleitung von Aktionen. Die Durchfiihrung
eines FuBverkehrs-Checks konnte dazu beitragen, dass die Belange des Fullverkehrs kiinftig besser be-
ricksichtigt werden. Beim FuBverkehrs-Check werden die Mangel im FuRverkehrsnetz von den Biir-
gern identifiziert und mit der Verwaltung und externen Gutachtern diskutiert.

Empfehlung Netzwerke FuBverkehr: Unter Beteiligung der Biirgerschaft und der Unternehmen Akti-
onstage initiieren, FuBwegeplanung entwickeln, Gehschulwegeplanung etablieren, FuBverkehrs-
Check durchfiihren.
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IV. Verkehrskonzept Innenstadt

Aufenthalt, Naherholung, Arbeiten, Tourismus, Wohnen, Dienstleistung, Gastronomie und Einkaufen
sind die zentralen Funktionen der Bietigheimer Innenstadt. Diese Vielfalt und Nutzungsmischung
macht die Bietigheimer Innenstadt zu einem lebendigen und attraktiven Stadtraum und einem zentra-
len Baustein der Stadt Bietigheim-Bissingen. Damit einher gehen jedoch auch enorme Herausforde-
rungen, die u.a. von Nutzungskonflikten und Gestaltungsdefiziten im 6ffentlichen Raum gepragt sind.

Fir eine zukunftsfahige und vertragliche Entwicklung der Innenstadt gilt es Chancen und Potenziale
beispielweise in einer Neuordnung, Verkehrsberuhigung oder in gréBeren Entwicklungsprojekten wie
der Aufwertung des Unteren Mettertals

zu erkennen und umzusetzen. Entspre- v A
chend soll die Bietigheimer Innenstadt Si- PR 2 \ :'
cherheit, Aufenthaltsqualitdit und eine S e I

4

gute Erreichbarkeit auf Fulwegen und mit

umweltfreundlichen Verkehrsmitteln bie-

ten. Die Forderung des Umsteigens und

die gewilinschte Verringerung des Ver- 2

kehrs in der Innenstadt erfordern zuneh- ‘

mend die Integration von neuen Mobili- SN 1

tatsformen wie Car-Sharing, E-Lade-Stati- 'u‘
1
\

Sem———
-
N

N

onen und Fahrradverleihstationen etc.

Die Blindelung, Verknipfung und Einbin- Tt
dung ins Stadtbild stellen dabei immer
wieder neue Herausforderungen an den
offentlichen Raum.

Abbildung 50: Untersuchungsraum, Bietigheimer Innenstadt

1. Bestandsanalyse Innenstadt

FuBverkehr und Aufenthalt

Innerhalb des bestehenden
FuBwegenetzes in der Innen-
stadt (siehe Abbildung 51)
erfiillen die in ROT dargestell-
ten Hauptwege die wichtige
Funktion zentrale Nutzungen
wie Offentliche Einrichtungen,
Einkaufsméglichkeiten, OPNV-
Haltestellen und Parkierungs-
anlagen zu erschliefen und die
Innenstadt mit den angrenzen-
den Gebieten zu verbinden.
Diese sind daher hoch frequen-
tiert und missen eine hohe
Qualitat und Barrierefreiheit
aufweisen.

Abbildung 51: Bestandsnetz FuBverkehr

Die Innenstadt Bietigheim bietet

mit seinen Platzen (Marktplatz, Kronenplatz), Parks (Overland Park Garten, Birgergarten) und den
Uferbereichen von Enz und Metter eine wichtige Aufenthalts- und Naherholungsfunktion zum Treffen,
Sitzen und Spielen.
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Das dichte FuBwegenetz bietet gute Ausgangsbedingungen fir den FuRverkehr. Jedoch gibt es vielfal-
tige Nutzungskonflikte zulasten des FulRverkehrs und Aufenthalts:

- Unattraktive StraBenrdaume durch hohes Verkehrsaufkommen (geringe Aufenthaltsqualitat, Stadt-
eingdnge mit Gestaltungsdefiziten)

- Konflikte mit dem Pkw-, Parksuch- und Lieferverkehr an den Eingangsbereichen (X Konflikte, un-
Ubersichtliche Kreuzungsbereiche, eingeschrankte Sichtverhaltnisse, geringe Gehwegbreiten)

- Konflikte mit dem Radverkehr (gemeinsame FuR- und Radwege, Radverkehr in der FulRgangerzone)

- Mangelhafte/fehlende FuBwegeverbindungen und Querungsstellen

- Unsicherheitsgefiihle und Angstraume (unattraktive Unterfihrungen, mangelhafte Beleuchtung)

- Barrieren (Treppen, Briicken etc.)

Radverkehr

Wie im Bestandsnetz in Abbildung 52 zu erkennen, filhren neben nah- und kleinrdumige Radverbin-
dungen (BLAU) auch regionale (GRUN) und (iberregionale Radverbindungen (ROT) durch die Bietig-
heimer Innenstadt.

Innerhalb des Innenstadtbe-
reichs wird der Radverkehr im
Mischverkehr (z.B. Holzgarten-
strale, TurmstraBe) oder auf ~ "~ -~ b . oS Lo oA )
gemeinsamen Geh- und Rad-
wegen (z.B. Japangarten, Biir-
gergarten) gefihrt. Die FuR-
gangerzone ist fiir den Radver-
kehr freigegeben mit Aus-
nahme der HauptstraBe zwi- Wy i
schen der Frauleinstralle und B R [ iy T K (LY

e

der PfarrstralRe. Diese ist nur /,/ et
zwischen 6:00 Uhr und 8:30 | v

Uhr fir den Radverkehr (Schii- | b

ler) freigegeben. ; e R fste /) s Ry e §

Im Untersuchungsgebiet be-
stehen folgende Mangel fir
den Radverkehr:

Abbildung 52: Bestandsnetz Radverkehr

- Konflikte mit dem Pkw-Verkehr (iberwiegend auf Parkplatzen, unibersichtlichen Knotenpunkten
und mangelhaften Querungsstellen

- Konflikte mit dem ruhenden Verkehr aufgrund von Engstellen, Behinderungen und eingeschrank-
ten Sichtverhaltnissen insbesondere in Kreuzungsbereichen

- Konflikte mit dem FuRverkehr auf gemeinsamen Geh-und Radwegen und der FuRgangerzone

Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

Die Innenstadt verfiigt Gber die drei zentrale Haltestellen , Kronenzentrum®, ,Pfarrstrae” und , Hil-
lerplatz” (siehe Abbildung 53). Die Haltestellen sind innerhalb von ca. 10 bis 13 Minuten vom ZOB aus
mit dem Bus zu erreichen.
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Das OPNV-Netz erschlieRt die Innenstadt sehr gut und zentral. Es kommt jedoch aufgrund der FuR-
und Radverbindungen, die das OPNV-Netz queren, und der bestehenden Verkehrsinfrastruktur zu
den nachfolgenden Konfliktsitu-

ationen und Behinderungen des \\
OPNV-Verkehrs.

- Konflikte mit anderen Ver-
kehrsteilnehmern, insbeson-
dere an Kreuzungsbereichen
und Querungsstellen

- Erschwerter Begegnungsver-
kehr aufgrund schmaler Stra- ~
Renquerschnitte sl mlle e Sap e

- Barrierefreier Umbau von

Haltestellen aufgrund von )
Flachenmangel/Flachenkon- EL\
kurrenzen nicht immer még- /® -1 1

lich (umfangreicher Umbau
notig)

Pfarrstralle

Hillerplatz
P Kronen-

zentrum

Abbildung 53: Bestandsnetz OPNV

Motorisierter Individualverkehr (MIV)

Die Bietigheimer Innenstadt wird umschlossen von einem leistungsfahigen StraBenring, welcher von
der Stuttgarter StraRe (B27), der FarbstraRe, der HillerstrafRe und der Karl-Mai-Allee gebildet wird. Die
RingstraBen entfalten eine starke Trennungswirkung.

Die historisch gewachsenen, teilweise sehr engen StraBen der Altstadt dienen der Erschlieung. In-
nerhalb des zentralen Innenstadtbereichs weisen die Miihlwiesen-, die Kronenberg- und die Tal-
straBe ein hohes Verkehrsauf-
kommen und Durchgangsver-
kehre auf, was die Qualitat des
StraRenraums mindert und zu
Konflikten beitragt:

Parkring
Innenstadt

e o o
~—

- Aufgrund des hohen Ver-
kehrsaufkommens Behinde-
rungen des Busverkehrs, ins-
besondere in Kreuzungsbe-
reichen

- Konflikte mit dem FuBR- und | ==
Radverkehr, insbesondere —
an unlbersichtlichen Kreu-
zungsbereichen und an Que-
rungsstellen

C
- -

Abbildung 54: Bestandsnetz MIV mit StralRenhierarchie
Parken

In der Innenstadt stehen ca. 500 offentliche Parkplatze auf flachigen Parkierungsanlagen entlang des
Parkrings zur Verfligung (siehe Abbildung 55). Das Parken wird durch eine Héchstparkdauer beschrankt
und ist kostenlos. In 6ffentlichen Parkhausern stehen rund 240 kostenpflichtige Parkplatze zur Verfi-

gung.
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Auch im zentralen Innenstadtbe-
reich sind kostenlose, zeitlich be-
schrankte Parkmoglichkeiten im
offentlichen StraBenraum vor-
handen. Dies fiihrt dazu, dass der

Stellplatzangebot

Parkring
So Innenstadt

im
StraBenraum

offentliche Raum durch das Par-
ken mit einem hohen Fremdpar-
keranteil und unerwiinschten
Parksuchverkehre belastet ist,
wie in der Parkraumuntersu-

chung ,Altstadt” und Gebiet

| privaten

,West“ vom Biro BS Ingenieure
im Jahr 2019 nachgewiesen
wurde. Insbesondere in den
Parkhdusern Farbstralle und

Turmstralle gibt es indessen N K3

(1796)
(501)
(244)

(285)

(766)

Parkhaus
Kronenzentrum
A 4 (56)

Parkhaus AN (59)
Farbstraie (53)

B - g g
ﬂ Farbstrale uy i " ﬂ Holzgartenstraie
(55) ----_.4.~ (51)
i~

R
\%

Bad am
Viadukt (157)

noch Kapazitaten.

Auf einigen Strallen ist das Parken nur fur
Anwohner zugelassen (s. Abbildung 56, Fla-
chen in BLAU). Diese Regelung ist mittler-
weile nicht mehr regelkonform (VerstéRe
sind schwierig zu ahnden).

Neben den Zielkonflikten, die Parkierungs-
anlagen aufgrund der hohen Flacheninan-
spruchnahme zu Lasten der Aufenthalts-
qualitdt auslésen, bestehen im o6ffentli-
chen StralRenraum die folgenden Mangel:

- Beeintrachtigung der Sichtverhaltnisse
und der Verkehrssicherheit, insbeson-
dere fur den Ful3- und Radverkehr in

Abbildung 55: Bestand Parkierungsanlagen und Stellplatzangebot

! Parkring
! RS Innenstadt
I

Kreuzungsbereichen, an Querungsstel-
len und in engen StraBenrdaumen der
Altstadt

Behinderung der Feuerwehrdurchfahrt aufgrund von geringen Restfahrbahnbreiten (StraRen-
raumparken)

Erschwerte Kontrolle des Anwohnerparkens aufgrund veralteter rechtlicher Regelungen

Konflikte mit dem Ful3- und Radverkehr durch Parksuchverkehre, insbesondere in engen Strallen-
rdumen der Altstadt.

Abbildung 56: Anwohnerparken

Ziele Innenstadt

Aufenthaltsqualitdt in der Innenstadt insgesamt steigern, den motorisierten (Parksuch- und

Liefer-) Verkehr reduzieren
FuBwegeverbindungen zwischen den zentralen Nutzungen starken, Nutzungskonflikte in der Ful3-

gangerzone minimieren
Die Erreichbarkeit der Innenstadt durch den ortlichen und Uberértlichen Radverkehr sowie den

OPNV verbessern und deren Nutzungskomfort steigern
Zentrum starken fiir die Erledigungen des taglichen Bedarfs und die Kernfunktionen des 6ffentli-

chen Lebens
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3. Handlungsempfehlungen Innenstadt

Fir die Innenstadt werden folgende verkehrliche MaBnahmen empfohlen.

Verkehrsberuhigung und Umgestaltung und Durchfahrtssperre MiihlwiesenstraBe/Kronenberg-
straBe/Talstrale: Aufgrund des konflikttrachtigen und unattraktiven Kreuzungsbereichs Miihlwiesen-
straBe/KronenbergstralRe/Talstrale ist eine umfassende Verkehrsberuhigung mit Vorrang fir den
OPNV sowie den FuR- und Radverkehr in diesem Bereich zu empfehlen. Eine Durchfahrtssperre fiir den
MIV mit einer Freigabe des Bus- und Radverkehrs in der MihlwiesenstraBe, Kronenbergstrale und
Talstralle wiirde hier zu einer verkehrlichen Entlastung fihren und damit zur Erhéhung der Verkehrs-
sicherheit insbesondere am
Kreuzungsbereich. Vorhandene
Potenziale des offentlichen

e
"
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Abbildung 57: Ubersicht Durchfahrtssperre (Bus- und Radverkehr frei)

Umgestaltung des Hillerplatzes/Barri-
erefreier Umbau der Haltstellen ,Hil-
lerplatz”: Um die unattraktive Ein-
gangssituation in die FuBgadngerzone
sowie mangelhafte Wegeverbindun-
gen im Bereich des Hillerplatzes zu ver-
bessern, sollen die bestehende Ful3-
gangerquerung barrierefrei umgebaut
und der Hillerplatz zu einem angemes-
senen Innenstadteingang mit Gestalt-
und Aufenthaltsqualitat aufgewertet
werden (siehe Abbildung 58). Diese
MaBnahme soll auch die Trennwir-
kung der Hillerstralle reduzieren.

Abbildung 58: Hillerplatz

Aufwertung des Unteren Mettertals: Das Entwicklungspotenzial, das die bestehenden Frei- und Griin-
raume sowie die FulR- und Radverbindungen im Mettertal (siehe Abbildung 40) bieten, soll mit dem
Projekt der Aufwertung des Unteren Mettertals genutzt werden: Ausbau und Ergdnzung von getrenn-
ten Geh- und Radwegen und Schaffung von Aufenthalts- und Spielrdume. Um diese MalRnahmen um-
zusetzen, ist es notwendig, den vorhandenen Parkraum neu zu ordnen. Eine langfristige MaBnahme
ist es daher, die flachigen Parkierungsanlagen in einem Parkhaus zu biindeln, um so die nétigen Fla-
chen fiir MaBnahmen der Naherholung, des Aufenthalts und des FuR- und Radverkehrs gewinnen zu
kénnen.
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Verbesserung der fuBldufigen
Anbindung der Altstadt an den
HIT Markt: Im Bereich zwischen
dem Kronenzentrum und dem 7 | ol ; /
HIT Markt sollten sichere Que- [ ; 3 Ax o "7 1
rungsstellen, eine direkte und " VORI s . v & (& sutarmals ces
attraktive FuRwegeanbindung — ’
des HIT Marktes an die Fullgan-
gerzone geschaffen sowie die @ , =
Aufenthaltsqualitat erhoht wer- & Bt e
den. Insbesondere ist ein Li- ;

ckenschluss bzw. der Ausbau der
FuBwege und Querungen in der
Mihlwiesenstrafle und am Enz-
ufer notig (siehe Abbildung 59).
Hierzu sind eine Verbesserung -
der Beleuchtung und der Weg- Abbildung 59: Ubersicht Anbindung Hit-Markt

weisung notig.

Aufwertung der Unterfiihrungen: Mit einer Aufwertung der Unterfliihrungen, insbesondere in Straflen
mit Einzelhandelsangeboten wie in der TalstraBe und der MihlwiesenstraRe, konnten FuBwegeverbin-
dungen gestarkt und Angstraume vermieden werden (z.B. fuRlaufige Verbindung an den HIT Markt).
Moglich ist es, die Unterflihrungen mit Beleuchtungselementen, Farbgestaltungen und Sitzelementen
als Innenstadteingange zu gestalten bzw. zu inszenieren.

Regelungen fiir den Radverkehr in der FuRgdngerzone im Bereich Unteres Tor: In der FulRgangerzone
ist der FuBverkehr besonders schutzbedirftig. Aufenthalt, Ausruhen, Beobachten, Verweilen, Unter-
halten und die Besichtigung von Sehenswiirdigkeiten sind wichtige Funktionen der FuRgédngerzone. Bei
einer Freigabe der FulRgdngerzone fiir den Radverkehr bedeutet dies fiir den Radverkehr eine beson-
dere Ricksichtnahme auf den [T = 07 7 7 7 N T 8]
FuBverkehr. Aufgrund der Kon- |« & PN !
flikte zwischen Rad- und Ful3ver-
kehr bedarf es fiir den Radver-
kehr im Bereich des Unteren
Tores entsprechender Regelun-
gen. Dies konnte beispielsweise
der Ausschluss analog dem
westlichen Bereich der FulRgan-
gerzone mit einer zeitlichen Be-
grenzung der Durchfahrt zwi-
schen 6.00 und 8.30 Uhr sein.
Um den Radverkehr jedoch nicht
zu hindern, bedarf es einer attraktiven Alternativroute. Daher soll ein Radverkehrskonzept fiir die In-
nenstadt erstellt werden, bei dem geprift wird, wie der Radverkehr maoglichst konfliktarm durch die
Innenstadt gefihrt werden kann.

= - e

Abbildung 60: Ubersicht Ausschluss des Radverkehrs beim Unteren Tor

Ausweisung der HolzgartenstralRe als FahrradstraBe/Neuordnung des Parkens: Die Einrichtung einer
FahrradstraBe und die neue Radverbindung im Unteren Mettertal ermdglichen den Radverkehr ent-
lang des westlichen Enzufers zu biindeln und damit den Biirgergarten zu entlasten. Durch die Neuord-
nung des StraBenraums durch Reduktion des Parkens und Aufwertung der Seitenraumnutzungen
(siehe Abbildung 46) konnen Konflikte mit anderen Verkehrsteilnehmern verringert und die Aufent-
haltsqualitat und Situation fir den Fuverkehr verbessert werden. Vorhandene Konflikte im Bereich
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des Parkplatzes am Viadukt/Festplatz kdnnten durch die Umgestaltung in eine Platzsituation bzw.
Mischverkehrsflache entscharft werden.

Parkraummanagement Innenstadt:

Im Innenstadtbereich wird eine grofle Flache zum kostenlosen Parken zur Verfligung gestellt — die
Parkhauser sind indessen nicht ausgenutzt. Daher gilt es, diesen Raum bedacht zu nutzen bzw. zu be-
wirtschaften und das Parken innenstadtvertraglich zu gestalten. Effektive und schnell umsetzbare Mit-
tel zur Lenkung der Parkplatznachfrage sind verkehrspolitische MalRnahmen wie das Parkraumma-
nagement bzw. die Parkraumbewirtschaftung. Die Parkraumbewirtschaftung soll insbesondere eine
Verkehrslenkung und -verlagerung bewirken. Kurz- bis mittelfristig sollen Parksuchverkehre in stadte-
baulich sensiblen Bereichen mit beengten StraRenrdumen vermieden und das Parken in die vorhande-
nen Parkierungsanlagen verlagert

werden. Voraussetzung hierfir ist Empfehlungen:
eine nach Lagegunst gestaffelte Reduriorung Sl |
Parkdauer und Gebuhrenregelung ERERT SR AR ﬁ | """""" -
(siehe Abbildung 61). Einnahmen | Doverparkan fc ey ___®® @ o W =

. i . :fcma S|g!eaur3erhalb des 3 — ® ﬂ \ o]
kdnnen wiederum fir den Ausbau Farkana ; Plis>enlR) I ‘ P B
der Infrastruktur fur den OPNV und [ Besucherparken = '
nachhaltiger Mobilitdt genutzt Fretzeinuzing e T S o
werden. Im Zuge dessen soll die B Kurzparken ir Kunden, IE“ B2 .
Bevorrechtigung der Bewohner, P e . P,

. . . [F77] Bestand: Anlieger-/ S

d.h. die Einflihrung von Bewohner- fvctinotoation

parken fiir den Innenstadtbereich Bvohremeits

Gberprift werden. Langfristig soll 2

das Parken in Parkhdusern gebiin-

delt werden (siehe auch Malk- Abbildung 61: Ubersicht MaRnahmen Parkraummanagement
nahme: Unteres Mettertal).

Weitere MalRnahmen: Die Forderung umweltfreundlicher Verkehrsmittel bedingt die Bereitstellung
von vernetzten neuen Mobilitatsdienstleistungen, Car-Sharing-Angeboten und Ladeinfrastruktur so-
wie die Organisation des Lieferverkehrs in der Innenstadt (City-Logistik) auf vertragliche Weise.

In den letzten Jahren wurden stadtische Flachen fir Car-Sharing-Fahrzeuge, E-Lade-Stationen und Re-
gioRad-Stationen zur Verfligung gestellt, um das Potenzial der Innenstadt fiir Sharing-Angebote zu nut-
zen. Dies gilt es weiter auszubauen und verstarkt mit anderen Verkehrsmitteln zu verknipfen (Mobili-
tatsstationen). Die Biindelung der Verkehrsmittel stellt jedoch auch eine groRe Herausforderung auf-
grund des begrenzten Flachenangebots in der Innenstadt dar.

Empfehlungen zu FuBverkehr und Aufenthalt, Innenstadt:

- Das FuBwegenetz ausbauen und die Wege- und Aufenthaltsqualitat in den StralBen steigern, die
Stadteingdnge und die Unterfiihrungen aufwerten.

- Durchgangsverkehre in der Miihlwiesen-/Kronenberg-/TalstraBe unterbinden und teilweise ver-
kehrsberuhigen, den Raum zugunsten des OPNV und alternativer Nutzungen und des Aufent-
halts umgestalten.

- Den Radverkehr konfliktarm durch die Innenstadt fithren, um den Raum zugunsten der FuRgan-
gerzone und angrenzenden Lokale und Einrichtungen zu nutzen.

- Die fuBlidufige Anbindung der Altstadt an den HIT Markt sowie an die Gebiete Lehmgrube/Ellen-
tal verbessern.
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Empfehlungen zum Radverkehr, Innenstadt:

- Ortliche und iiberdrtliche Radrouten komfortabel und méglichst konfliktarm zur Innenstadt fiih-
ren und dort attraktive Abstellanlagen anbieten

- Die Holzgartenstrale als Fahrradstralle ausweisen und die Konfliktpunkte entlang der Strae
und im Bereich Enzsteg I6sen

Empfehlungen zum OPNV, Innenstadt:

- Die Bushaltestellen attraktiv gestalten; mit besonderem Augenmerk auf die Haltestelle Kronen-
zentrum

- Die FuBwege von den Haltestellen in die Innenstadt komfortabel und barrierefrei/barrierearm
gestalten

- Den barrierefreien Umbau der Bushaltestellen Hillerplatz in 2023 umsetzen

- Durchgangsverkehre in der Miihlwiesen-/Kronenberg-/TalstraBe unterbinden und teilweise ver-
kehrsberuhigen, den Raum zugunsten des OPNV und alternativer Nutzungen und den Aufenthalt
umgestalten

Empfehlungen zu MIV und Parken, Innenstadt:

- Durchgangsverkehre in der Miihlwiesen-/Kronenberg-/TalstraBe unterbinden und teilweise ver-
kehrsberuhigen, den Raum zugunsten des OPNV und alternativer Nutzungen und den Aufenthalt
umgestalten

- Den ruhenden Verkehr in die Parkhdauser und auf die flachigen Parkplatze auBerhalb des Alt-
stadtbereichs verlagern (Parkraumbewirtschaftung), Bewohnerparken einfiihren, ein Parkraum-
management in der Innenstadt etablieren

- Das flachige Parken im Bereich des Unteren Mettertals reduzieren
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V. Zusammenfassende Ubersicht der Ziele und Empfehlungen

Ubergeordnete Ziele des Mobilititsplans fiir Bietigheim-Bissingen

Die Verkehrswende aktiv gestalten, um den Energieverbrauch zu reduzieren bzw. klimaneutral zu
erzeugen und den Verkehr dadurch klimaneutral zu machen

Mobilitat der Blrger und Pendler sowie Wirtschaftsverkehre aufrechterhalten

Den Verkehr dekarbonisieren und weitere innovative Losungen férdern (klimafreundliche An-
triebe, smarte Steuerung)

Einen stadtvertraglichen Verkehr gestalten — die Lebensqualitdt und Aufenthaltsqualitat in der
Stadt verbessern (Belastungen wie Larm und Luftverschmutzung reduzieren)

Den Modal Split andern — den Umweltverbund und Umsteigen auf alternative Verkehrstrager for-
dern (Bus-, FuRR- und Radverkehr)

Verkehre vermeiden (Stadt der kurzen Wege, Aufenthaltsqualitat in den Quartieren)

Ziele MIV

Anteil der Wege mit dem Kfz in der Stadt reduzieren, addquate alternative Angebote ausbauen
Verkehrsfluss verstetigen, Stérungen wie Falschparker, Baustellen, Stadtbetrieb/ -logistik minimie-
ren

Sicherheit im StraBenverkehr fiir alle Teilnehmer erhéhen

Alternative Antriebstechnologien ausbauen

Empfehlungen MIV

Empfehlung Westumfahrung: Die Machbarkeit der Planfalle 3 und 4 wird in Abstimmung mit den
Nachbarkommunen untersucht und plausibilisiert als Grundlage fiir eine abschlieBende Entschei-
dungsfindung (ohne Kosten- und mit geringem Kapazitatsaufwand der Stadtverwaltung).
Empfehlung Viadukt: Eine Viadukt-Briicke wird nicht weiter untersucht.

Empfehlung Stidumfahrung: Die Sidumfahrung (MaRnahme des Landkreises) wird zur Steigerung
der Leistungsfahigkeit und der Verkehrssicherheit wie geplant moderat ausgebaut.

Empfehlung Ortsdurchfahrt B 27 (MaBnahme des Bundes): Fahrbahnsanierung, Verbesserung der
StraRenentwasserung und Optimierung der Fahrstreifen/ Fahrgeometrie, um den Verkehrsfluss zu
verbessern, die negativen Auswirkungen der BundesstralRe zu reduzieren und den Radverkehr zu
fordern. Reduzierung von Larm (u.a. durch Fliisterasphalt) und Luftschadstoffen. Die Auswirkun-
gen einer Temporeduzierung auf der B 27 (insbesondere im Bereich Bogenviertel bis Geisinger
StraRe) auf die verschiedenen Verkehrstrager werden liberprift und ein Vorschlag erarbeitet, wie
die B 27 in Teilbereichen stadtvertraglich ausgestaltet werden kdnnte.

Empfehlung Auwiesenbriicke: An der Auwiesenbriicke wird die Signalisierung verbessert und der
Verkehrsablauf optimiert, um Rickstauungen von der Kreuzung Schwarzwaldstrale/FarbstralRe zu
reduzieren, sowie der stadtauswarts flieBende Verkehr priorisiert.

Empfehlung Pfortnersignalisierung: Durch Zuflussdosierung (Pfortnerampeln) wird der stadtein-
warts flieBende Verkehr an den Stadtrandern/ -eingdngen dosiert in die Stadt eingelassen und der
Verkehrsfluss innerhalb der Stadt verstetigt bzw. stadtvertraglich gestaltet.

Ziele Ruhender Verkehr

Steuerung Parkraum und Parkraummanagement: Den zur Verfligung stehenden Parkraum besser
ausnutzen, Falschparken und Betriebskosten reduzieren

den Flachenverbrauch reduzieren

den o6ffentlichen Raum aufwerten und die Verkehrssicherheit erhéhen

Parkraum neu ordnen und alternative Angebote schaffen
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Empfehlungen Ruhender Verkehr

Empfehlungen fir die Wohnquartiere: alternative Mobilitdtsangebote und Mobilitdtskonzepte,
zentrale Parkierungsmoglichkeiten, Neuordnung des Parkraums entlang der Straflen und der
Grundstickszufahrten, ParkverstoRe ahnden, Bewohnerparken, Zweckentfremdungsverbot
Empfehlungen fiir die Gewerbequartiere: alternative Mobilitdtsangebote, Mobilitdtsmanagement,
flachensparende Parkierungseinrichtungen, Neuordnung des Parkraums entlang der StraRen und
der Grundstlckszufahrten

Empfehlungen fiir die Ortszentren: alternative Mobilitatsangebote, zentrale Parkierungsmoglich-
keiten/ Mobilitatszentren, Parkraumbewirtschaftung, Parkkontrolle, Bewohnerparken und Lade-
zonen

Ziele OPNV

Anteil des OPNV am Modal Split erhdhen, Fahrgastzahlen steigern (Ziel des Landes: Verdopplung),
alternative Antriebstechnologien ausbauen

Zugang fir alle Nutzergruppen erleichtern und wesentliche Ziele in der Stadt schnell und zuverlas-
sig erreichbar machen

Hemmnisse und Storungen abbauen, erforderliche Infrastrukturen schaffen
Nutzungsfreundlichkeit, Angebotsqualitat und Preisattraktivitat erhohen

Empfehlungen OPNV

Empfehlung zum Leistungsangebot OPNV: durch zusatzliche Buslinien innerorts und auRerorts,
Taktverdichtung und FeinerschlieRung in den Quartieren, hohere Kapazitaten der Infrastruktur/
Haltestellen ausweiten

Empfehlung zur Beschleunigung OPNV: Piinktlichkeit und Zuverl3ssigkeit durch eigene Fahrspuren,
Beseitigung von Hindernissen, Bevorrechtigung an Lichtsignalanlagen, Halt auf der Fahrbahn an-
statt in der Busbucht sowie Schnellbuslinien erhéhen

Empfehlung zur Mobilitdtsvernetzung: Mobilititszentren an wichtigen OPNV-Haltestellen einrich-
ten, Verkehrsinformationen ausbauen und Mobilitdtsberatung fir Blrger und Unternehmen aus-
weiten

Empfehlung zu Betrieb und Qualitdt Fahrzeuge: Qualitdt von Haltestellen, Stationen und Fahrzeu-
gen steigern, Dienstleistungen und Service (u.a. Aufenthalt und Barrierefreiheit) verbessern
Empfehlung zum Tarif: Tarifstruktur fiir alle Nutzergruppen verbessern, vergiinstigtes Stadtticket
fortsetzen und Tarifzone (VVS) andern

Empfehlung zur Elektromobilitit OPNV: Gesetzliche Verpflichtung eines teilemissionsfreien bzw.
teilemissionsarmen Fuhrparks umsetzen (45% bis 2025, 65% bis 2030)

Ziele Radverkehr

Radverkehrsanteil deutlich erh6hen und Umsteigen erleichtern

Alle wesentlichen Ziele innerhalb der Stadt gut, sicher und komfortabel fir alle Altersgruppen er-
reichbar machen

Konflikte minimieren und adaquate Wege schaffen, Orientierung/ Wegweisung verbessern

Rad als attraktive Alternative zum motorisierten Verkehr fiir Alltagswege innerhalb der Stadt ins
Bewusstsein der Menschen riicken

Empfehlungen Radverkehr
Empfehlungen Radwegenetz/ Infrastruktur:

Netz verdichten und Liicken schlieBen, Ausbau tberortliches Netz vorantreiben

Flachen fur Radverkehr ausweiten (Radwegbreiten, 2-Richtungs-Radwege auflésen)
FahrradstraBen und Fahrradrouten auswiesen (Wegweisung, Piktogramme)

Verkehrssicherheit ausbauen und Konflikt-/ Gefahrenstellen auflésen (Kreuzungen, Abbiegemog-
lichkeiten), Sicht und Sehbarkeit sowie Beleuchtung verbessern

Mangel und Hindernisse beseitigen (Belag, Poller, Briicken)
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- Querungen optimieren und ergdnzen (Signalisierung, Sicherheit, Beleuchtung)

Empfehlungen Service-Angebote Radverkehr:

- Dezentrale Mobilitatszentren/ Mobilitdtshubs mit Sharing-Angeboten, E-Lademdglichkeiten,
SchlieRfachern, Reparatur- und Leihservice etc. an Verknipfungspunkten schaffen

- Abstellanlagen ausweiten und Witterungsschutz verbessern

- Bedingungen fiir Lastenrdader verbessern (Abstellanlagen, Querungsinseln, Forderung)

- Digitale Angebote ausweiten (Geo-Dienste, Navigation)

- Mobilitdtsmanagement und Jobbike-Angebote ausbauen

- Verkehrserziehung ausweiten, Fahrtrainings anbieten

Empfehlungen Leihsysteme E-Scooter:

- Bei den Nachbargemeinden werden deren Erfahrungen abgefragt und die Okobilanz von E-Scoo-
tern Uberpriift, um die Grundlage fiir eine abschlieBende Entscheidung im nachsten Schritt zu
schaffen.

- Es wird Uberprift, ob eine Evaluierung nach 1 Jahr realistisch ist.

Empfehlungen Leihsysteme Regiorad

- Ermittlung von Kosten und Nutzen der RegioRad-Verleihstationen als Grundlage fiir weitere Ent-
scheidungen

Empfehlungen Netzwerke Radverkehr:

- Weiterhin runde Tische, Aktionstage, Radverkehrsschau, Radschulwegeplanung, Auszeichnung
fahrradfreundliche Schule, Schulprojekte, Forschungsprojekte etc. begleiten bzw. initiieren

- Fahrradfreundliche Kommune: Erledigung letzter Anforderungen und Antragstellung bis Ende
2023 beim Land Baden-Wiirttemberg

Ziele FuBverkehr

- Anzahl der Wege und Wegstrecken zu FuR spirbar erhéhen

- Alltagswege zu Freizeit, Versorgung, Dienstleistungen und ggf. zur Arbeit/ Co-Working verkirzen
— Stadt der kurzen Wege

- Fulgdngern als gleichberechtigten Verkehrsteilnehmern addquate Angebote machen, Konflikte
minimieren und komfortable, barrierefreie und kindgerechte Wege schaffen

- Den offentlichen Raum erlebbar machen und fiir unterschiedliche Nutzungen und alle Nutzergrup-
pen gut gestalten

Empfehlungen FuBverkehr

Empfehlungen FuBwegenetz/ Infrastruktur:

- Quartiere vernetzen und Liicken schlieBen (zwischen Ortszentren, Quartieren, OPNV)

- Verkehrssicherheit steigern und Stérungen, Gefahrenstellen und Méangel auflésen (entschleunig-
ter Verkehr, sichere Querungen, FuBwegbreiten, Sicht und Sehbarkeit, Belag)

- Sicherheitsempfinden gewahrleisten (Aufwertung und Beleuchtung von Wegen, Ubergingen und
Unterflihrungen)

- Barrierefreie bzw. barrierearme FuRverkehrsanlagen bauen

Empfehlungen zu FuBverkehre in Quartieren:

- Urbane Quartiere mit hoher Qualitat und Nutzungsmischung schaffen (Stadt der kurzen Wege)

- Offentliche Rdume als soziale Treffpunkte, Spiel- und Streifrdume stirken (Angebote und Erreich-
barkeit) sowie kinder- und familienfreundlich, barrierefrei bzw. barrierearm gestalten

- Attraktive Stadtraumgestaltung, an Anforderungen des Klimawandels/ der Klimafolgen angepasst

Empfehlungen Service-Angebote FulRverkehr:

- Ruhe- sowie Kilteinseln schaffen, Sitzgelegenheiten und Witterungsschutz verbessern

- Wasserspender und Offentliche Toiletten anbieten

- WiFiund digitale Angebote ausweiten (Geo-Dienste, Navigation)

- Empfehlung Netzwerke FuRverkehr: Unter Beteiligung der Blrgerschaft und der Unternehmen Ak-
tionstage initiieren, FuRwegeplanung entwickeln, Gehschulwegeplanung etablieren, FuBverkehrs-
Check durchfiihren.
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Ziele Innenstadt

- Aufenthaltsqualitdt in der Innenstadt insgesamt steigern, den motorisierten (Parksuch- und
Liefer-) Verkehr reduzieren

- FuBwegeverbindungen zwischen den zentralen Nutzungen starken, Nutzungskonflikte in der Ful3-
gangerzone minimieren

- Die Erreichbarkeit der Innenstadt durch den 6rtlichen und lberortlichen Radverkehr sowie den
OPNV verbessern und deren Nutzungskomfort steigern

- Zentrum starken fir die Erledigungen des taglichen Bedarfs und die Kernfunktionen des 6ffentli-
chen Lebens

Empfehlungen Innenstadt

Empfehlungen zu FuBverkehr und Aufenthalt, Innenstadt:

- Das FuBwegenetz ausbauen und die Wege- und Aufenthaltsqualitat in den StraBen steigern, die
Stadteingange und die Unterfiihrungen aufwerten

- Durchgangsverkehre in Miihlwiesen-/Kronenberg-/TalstraRe unterbinden und teilweise verkehrs-
beruhigen, den Raum zugunsten des OPNV und alternativer Nutzungen und des Aufenthalts um-
gestalten

- Den Radverkehr konfliktarm durch die Innenstadt fiihren, um den Raum zugunsten der FulRgan-
gerzone und angrenzenden Lokale und Einrichtungen zu nutzen.

- Die fuBldufige Anbindung der Altstadt an den HIT Markt sowie an die Gebiete Lehmgrube/Ellental
verbessern

Empfehlungen zum Radverkehr, Innenstadt:

- Ortliche und tiberértliche Radrouten komfortabel und méglichst konfliktarm zur Innenstadt fiihren
und dort attraktive Abstellanlagen anbieten

- Die HolzgartenstraRe als FahrradstraBe ausweisen und die Konfliktpunkte entlang der StralRe und
im Bereich Enzsteg l6sen

Empfehlungen zum OPNV, Innenstadt:

- Die Bushaltestellen attraktiv gestalten; mit besonderem Augenmerk auf die Haltestelle Kronen-
zentrum

- Die FuBwege von den Haltestellen in die Innenstadt komfortabel und barrierefrei/barrierearm ge-
stalten

- Den barrierefreien Umbau der Bushaltestellen Hillerplatz in 2023 umsetzen

- Durchgangsverkehre in der Mihlwiesen-/Kronenberg-/TalstraBe unterbinden und teilweise ver-
kehrsberuhigen, den Raum zugunsten des OPNV und alternativer Nutzungen und den Aufenthalt
umgestalten

Empfehlungen zu MIV und Parken, Innenstadt:

- Durchgangsverkehre in der Mihlwiesen-/Kronenberg-/TalstraBe unterbinden und teilweise ver-
kehrsberuhigen, den Raum zugunsten des OPNV und alternativer Nutzungen und den Aufenthalt
umgestalten

- Denruhenden Verkehr in die Parkhauser und auf die flachigen Parkplatze auRRerhalb des Altstadt-
bereichs verlagern (Parkraumbewirtschaftung), Bewohnerparken einfihren, ein Parkraumma-
nagement in der Innenstadt etablieren

- Das flachige Parken im Bereich des Unteren Mettertals reduzieren

Stadt Bietigheim-Bissingen
Dezernat Il / Amt fur Stadtentwicklung und Baurecht
Stand 03.02.2023
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