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1. Bestandsaufnahme und Analyse

1.1 FuBverkehr

Ein gestiegenes Umwelt- und Gesundheitsbewusstsein der Bevdlkerung fihrt unter

Berlcksichtigung zunehmender Kritik am erfolgten Flachenverbrauch fiir Anlagen des

Kfz-Verkehrs zu Lasten von Geh- und Aufenthaltsflachen sowie Grunflachen in den
Stadten bei gleichzeitig steigenden Energiekosten zu der Einsicht, dass dem zu-Fuf3-
Gehen und Radfahren als den umweltfreundlichsten Mobilitatsarten der Vorzug vor
der bequemen Auto-Nutzung gegeben werden sollte, wenn das von den lokalen
Hohenunterschieden her individuell maglich ist.

Die Bestandsaufnahmen der Wege und Aufenthaltsbereiche des FuBBverkehrs zeigten
in den historischen Ortskernen noch Mischverkehrsflachen ohne Gehwege wie in der
Entstehungszeit mit teilweise engen Gassen, aber sehr geringen Geschwindigkeiten
der Pkw. An den Hauptverkehrsstraf3en stehen jeweils auf den angebauten Seiten
Gehwege zur Verfiigung. In den Wohngebieten verschiedenen Alters sind beidseitige
Gehwege selten, meistens sind einseitige schmale Gehwege unter 1,5 m Breite
vorhanden. Die gehweglose angebaute Straflenseite ist bis auf Hauseingange und
Garagenzufahrten beparkt, wodurch Kinder und Senioren einer hoheren Gefahrdung
ausgesetzt sind, auch wenn die Wohngebiete in Tempo 30-Zonen liegen.

In den Begehungen wurden vor Ort noch folgende Mangel festgestellt (in Anlage 1 mit
lfd. Nummer):

1. Mittelinsel in Ludwigsburger Strafle, Querung aus Bahnhofstrafle
(Bushaltestellen, Bottwartalradweg) ist zu schmal, StraBenquerung nicht
barrierefrei.

2. Gehweg aus Murrer Strafle Ost in Riedstraf3e fehlt.

Gehwege fehlen im Wohngebiet Horrenwinkel.

~ow

Signalgeregelte Uberwege nicht barrierefrei.

5. Teilweise fehlender barrierefreier Querungsschutz an Bushaltestellen.
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1.2 Radverkehr

Der bundesweiten Forderung des Alltagsradverkehrs liegen die gleichen Uberle-
gungen zu Grunde wie die fir den Ful3verkehr. Der Unterschied zum FuBverkehr liegt
in der durchschnittlich 4- bis 5fach groferen Geschwindigkeit der Radfahrer gegen-
uber den FuBgangern, damit einem entsprechend grof3eren Einzugsbereich und einer
groBeren Entlastungswirkung der Umwelt. Dagegen werden von Skeptikern voraus-
sichtlich die Hohenunterschiede innerhalb von Steinheim und zum Nahbereich der
Region angefiihrt, doch wird sich dieses Hindernis durch die iberraschend schnelle
Verbreitung der Pedelecs bald abbauen und den Radverkehrsanteil steigen lassen.

Das Grundgerust des Radverkehrsnetzes Steinheim wird durch die Flusstaler von
Murr und Bottwar gebildet, in denen auch die historischen Siedlungskerne entstanden
mit den Wegeverbindungen zu den Nachbarorten Murr und Erdmannshausen (heute

L 1126) und Kleinbottwar, GroBbottwar (heute K 1702). Diese beiden Hauptstrafien
parallel neben Murr und Bottwar sind durch Querstraflen mehrfach mit den beid-
seitigen Siedlungsbereichen verbunden und ersetzen damit Radwege an den
parallelen klassifizierten Straf3en, die durch ihre zu geringe Fahrbahnbreite innerorts
weder Fahrradstreifen (2x 1,85 m) noch Schutzstreifen fiir Radfahrer (2x 1,5 m]
erhalten konnen.

Die beiden Hauptstrecken des Radverkehrs Murrtalradweg und Bottwartalradweg sind
nicht nur Radwege, sondern Spazier-, Wander- und Radwege, die durch ihre Lage am
Fluss einen hohen Wert fir die Naherholung darstellen mit einem gemischten
Benutzerkreis aus Familien mit Kindern, Rollstihlen, Joggern, Skatern, Inlinern und
Radfahrern, besonders im Nahbereich der Ortslagen. Diese Nutzungsvielfalt soll sich
noch verstarken, da der Verband Region Stuttgart einen Landschaftspark Murr-
/Bottwartal vorbereitet. An diesem Naherholungskonzept von Hopfigheim bis
Fornsbach arbeiten 16 Gemeinden der Landkreise Ludwigsburg und Rems-Murr mit.
Das Ende der Stuttgarter S-Bahn-Strecke S 4 im benachbarten Marbach, eventuell
erganzt mit einer Fahrradverleihstation, lie3e sich zu einem interessanten Startpunkt
in den Landschaftspark entwickeln, wozu Steinheim mit seinem Urmensch- und
Urtierfunden den interessanten Auftakt bieten konnte. Ausflugsgruppen oder
Einzelpersonen, die von der S-Bahn-Endstation kommend zunachst durch Wiesen-
und Waldabschnitte an der Murr fahren, bietet sich plotzlich an der Badtorbriicke ein
Einblick in die Altstadt von Steinheim. Hier musste sich Steinheim mit einem
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interessanten Werbeportal vorstellen und in die Stadt locken, um auch vom regionalen
Tourismus zu profitieren.

Durch die schnelle bauliche Entwicklung in der Nachkriegszeit wuchs Steinheim von
den Flusstalern weg vor allem nach Norden. Das grof3e Wohngebiet und das
Schulzentrum werden von der Hopfigheimer Strafle her erschlossen. Wichtigster
Anschluss fiir das Wohn- und das Schulgebiet ist die Kreuzung Hopfigheimer Strafe /
Riedstrafle / Adalbert-Stifter.Strafe. Ab Kreuzung Ludwigsburger Strafle / Murrer
StraBe / Bahnhofstrafle ist ein Schutzstreifen fir Radfahrer bis zur Adalbert-Stifter-
Straf3e markiert. In der Gegenrichtung bergab wurde darauf verzichtet. Im weiteren
Verlauf der Hopfigheimer Strafle besteht ab Kreuzung Hépfigheimer Strafe /
Steinbeisstrafle / Riedhalle wieder ein 2 Richtungsradweg auf der Ostseite in Richtung
Hopfigheim.

Aus den Ortsbesichtigungen und Gesprachen mit dem ortlichen ADFC zeigten sich
noch folgende Méngel im Radverkehrsnetz (mit laufender Nummer Anlage 2):

1. der Bottwartalradweg wird von Murr her nach Unterquerung der
Murrbricke in die Industriestrafle und Bahnhofstrafle geleitet. Diese
Fihrung der Radfahrer durch das Industrie-/ Gewerbegebiet ist gefahrlich
und vertragt sich nicht mit einem Freizeitradweg. Im Rahmen des
Stadtentwicklungskonzepts muss versucht werden, eine Fihrung im
Bereich der Bottwar zu finden.

2. Die Querung des Bottwartalradweges Uber die stark belastete
Ludwigsburger Straf3e Uber eine Mittelinsel, die schmaler ist als eine
Fahrradlange, ist unvertraglich mit einem Hauptradweg.

3. der Schutzstreifen in der Hopfigheimer Straf3e aufwarts sollte von der
Adalbert-Stifter-Strafle bis zum Parkplatzanschluss Riedhalle verlangert
werden, wo Anschluss an den einseitigen Radweg von/nach Hépfigheim
besteht.

4. Der Gehweg auf der Nordseite der Murrer Straf3e wird von Fu3gangern und
Radfahrern aus Murr und dem Gebiet Schrai-West in beiden Richtungen
benutzt und sollte zu einem getrennten Geh- und Radweg verbreitert
werden.
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5. Die Sanierung der Murrbriicke und seiner Anschlussstrecke im Zuge des
Murrtalradweges in Steinheim-0Ost ist vordringlich. Der Antrag ist
genehmigt.

6. Die Wegweisung fir den Radverkehr entspricht noch nicht dem
bundeseinheitlichen Standard zur wegweisenden Beschilderung fiir den
Radverkehr und sollte erneuert werden.

1.3 OPNV - Offentlicher Personennahverkehr

Steinheim mit Kleinbottwar und Hépfigheim wird von 3 Buslinien bedient, die Steinheim
mit Ludwigsburg und der Region Stuttgart verbinden.

e Bus 460 Beilstein - Kleinbottwar, Steinheim - Marbach, S-Bahn S 4,
35 Fahrtenpaare werktags.

o Bus 461 GrofBbottwar - Kleinbottwar .- Steinheim Nord, Murrer Strafle -
Marbach S 4, 9 Fahrtenpaare werktags nur frih und abends,
keine Verbindung Sa, So., keine Spatverbindungen:
unzureichende Busbedienung.

e Bus 444 Ludwigsburg ZOB - Freiberg S 4 - Pleidelsheim - Hopfigheim -
(Steinheim Bahnhof), 18 Fahrtenpaare werktags.

Die Buslinie 460 ist mit ihrem auf die S 4 in Marbach abgestimmten 30 Min.-Takt das
Riickgrat des OPNV in Steinheim. Zu kritisieren ist, dass so haufig bediente
Haltestellen teilweise keinen Querungsschutz an den Haltestellen haben, wie an den
Haltestellen Kleinbottwarer Strafle und Murrer Strafle. Gleiches gilt fur die Haltestelle
Wellarium der Linie 444, wo im Sommer viele Kinder die schnell befahrene
Hopfigheimer Strafle queren missen.

Die Haltestelleneinzugsbereiche werden im Nahverkehrsplan Kreis Ludwigsburg mit
500 m angesetzt, das entspricht bei einem durchschnittlichen Umweg von 20% und
einer FuBBgdngergeschwindigkeit von 1 m/s einer maximalen Zugangszeit von 10
Minuten zur Bushaltestelle. Anlage 3 zeigt, dass Hopfigheim durch die Linie 460 fast
vollstandig und Steinheim mit den Linien 444 und 460 bis auf die auflere
Rielingshauser Strafle und einen grofBeren Teil des Neubaugebietes Horrenwinkel im
Einzugsbereich der genannten Buslinien liegen.

Wird im Zuge des demografischen Wandels der Anteil der alteren Bevolkerung
ansteigen, wird auch der Anteil der Personen mit Mobilitatseinschrankungen
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anwachsen. Gesetzt den Fall, die durchschnittliche Gehgeschwindigkeit wiirde sich
unter Beriicksichtigung der Hanglagen auf 0,5 m/s halbieren, misste der
Haltestelleneinzugsbereich mit 250 m angesetzt werden. Dieser Fall ist in Anlage 4
dargestellt und macht deutlich, dass dann unzumutbare Wegelangen und Gehzeiten
zur Bushaltestelle fiir alle Bauflachen in Stadtrandlage auftreten wirden. Als
Alternative blieb nur die private Mitfahrgelegenheit im Pkw, die voraussichtlich den
Mobilitatsbedarf nicht erfillen kann.

Als weitere Alternative bietet sich der ,Biirgerbus™ auf Grundlage ehrenamtlicher
Tatigkeit in einem dafiir zu griindenden Verein. Nahere Informationen gibt Anlage 5.
Fir Steinheim existiert bereits ein entsprechender Konzeptentwurf unter dem Namen
.Seniorenbus”, sachkundig und detailliert ausgearbeitet von Herrn Biirgermeister
Thomas Roser, Steinheim 2009. Das Thema Biirgerbus soll in der Biirgerbeteiligung
zum Stadtentwicklungskonzept diskutiert werden.

1.4 StraBennetz und Kfz-Verkehr

Vom Regionalverband Stuttgart wurde 2009/2010 die Verkehrsmittelbenutzung in der
Region als Grundlage fiir die Fortschreibung des Regionalverkehrsplans in
Haushaltsbefragungen erhoben. Daraus wurde fiir den Verflechtungsbereich
Ludwigsburg (ohne Ludwigsburg und Kornwestheim) folgende Verkehrsmittelwahl

festgestellt:
zu Fuf3 24,9%
Umweltverbund

Fahrrad 4,5%

3 40%

OPNV 10,4%

Pkw-Fahrer 45,4% motor. Individualverkehr
Pkw-Mitfahrer 14,7% 60%

Fir die Region insgesamt stieg der Anteil des Umweltverbunds seit 1995 von 40 auf
43%, der motorisierte Individualverkehr sank von 60% auf 57%.

Auf dem klassifizierten Straflennetz, in Steinheim Landes- und Kreisstraf3en, die das
HauptstraBlennetz bilden, werden von der StrafBenbauverwaltung im Abstand von 5
Jahren Zahlungen zur Ermittlung des DTV (durchschnittliche tagliche Verkehrsmenge
des Jahres) durchgefiihrt und die Ergebnisse veroffentlicht. Deshalb konnte im
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Rahmen der konzeptionellen Planung fiir das Stadtentwicklungskonzept 2030 auf
eigene Zahlungen verzichtet werden. Solche werden erst bei Detailplanungen
erforderlich, bezogen auf die jeweilige Aufgabenstellung.

Aus den Ergebnissen der DTV-Zahlungen der Jahre 2000, 2005, 2010, die in Anlage 6
dargestellt sind, zeigt sich eine Stagnation der DTV-Werte seit 2005, nicht nur am
innerstadtischen Knotenpunkt Ludwigsburger StraBe L 1126 / Kleinbottwarer Strafle
K 1702 / MarktstraBe L 1126 wegen mdglicherweise zu geringer Leistungsfahigkeit,
sondern auch auf der Umgehungsstraf3e L 1100. Zu den maoglichen Konsequenzen fir
eine sudliche UmgehungsstraBBe der L 1126 wurden das Straflenbauamt Besigheim
und das Regierungsprasidium Stuttgart befragt. Beide Amter teilten mit, dass diese
Umgehungsstrafle auf absehbare Zeit nicht realisiert werden kann, sondern nur
kleinere UmbaumafBnahmen im Bestand durchgefiihrt werden kénnen. Dazu gehort
der bevorstehende Umbau der Kreuzung Ludwigsburger Strafle / Hopfigheimer Strafle
/ Murrer Strafle zu einem Kreisverkehr.

Die hohe Belastung der Ludwigsburger Strafle / MarktstraBe bei gleichzeitig engen
angebauten Straflenraum hat zur Folge, dass in beiden Straf3en hohe Belastungen aus
Verkehrslarm auftreten, von denen tags und nachts mehr als 100 Bewohner betroffen
sind und Steinheim deshalb zur Teilnahme an der Larmaktionsplanung gegen
Umgebungslarm nach Bundesimmisionsschutzgesetz verpflichtet ist. Zu den
Larmminderungsmafnahmen gehoren neben MalBinahmen an Gebauden
(Larmschutzfenster) auch Geschwindigkeitssenkungen des StraBenverkehrs als
kostenglinstigste MalBnahme. Mehrere Stadte und Gemeinden im Regierungsbezirk
Stuttgart haben mit Geschwindigkeitsbegrenzungen auf 30 km/h nachts und tagsiber
Erfolge bei der Larmbekampfung und der Erhohung der Verkehrssicherheit innerorts
erreicht.

Hopfigheim

Auffallig sind bereits die Ortseinfahrten mit ihren begriinten Mittelinseln in
Verbindung mit einer Fahrbahnverschwenkung. Mit solchen Umbauten an den
Ortseinfahrten grof3tenteils in der 1980er Jahren sollte eine Verdeutlichung und
Geschwindigkeitssenkung an den Ortseinfahrten erreicht werden. Weil die Fahrbahn-
verschwenkungen auf klassifizierten Straf3en aber auf die gro3ten Fahrzeuge wie
Lastzlige, Sattelzlige und Gelenkbusse dimensioniert werden missen, ist die
Bremswirkung auf die Pkw leider gering. So bleibt aber die durch die Bepflanzung
erreichte straflenraumliche Verengung als Hinweis auf die durch beidseitige

SCHONFUSS

Planungsbiiro
StadtVerkehr

Stadtentwicklungskonzept Steinheim an der Murr 2030 - Mobilitat und Verkehr



Bebauung zu erwartende raumliche Enge der anschlieflend sichtbaren Ortsdurchfahrt
und damit ein positiver Beitrag zur Straenraumgestaltung an Ortseinfahrten.

Die Ortsdurchfahrt selbst fallt durch eine Parkregelung auf, die durch Beibehaltung
der Mittelmarkierung der Fahrbahn und einseitigem Parken in Fahrtrichtung
Steinheim den gleich starken Gegenverkehr Richtung Pleidelsheim bevorrechtigt und
bei Begegnungen zum Einfahren der Fahrzeuge Richtung Steinheim in eine eventuell
vorhandene Parklicke veranlasst oder zum Befahren des Gehweges durch den
Gegenverkehr fihrt. Diese kritische Verkehrssituation kann nur durch wechselseitiges
Parken mit dazwischen liegenden Abschnitten mit Gegenverkehr gelost werden. Eine
entsprechende Planung liegt bereits vor und soll demnachst realisiert werden.

Weiterhin fallt in Hopfigheim auf, dass nur an den beiden Bushaltestellen Talstrafle
und Keltergasse/Schlosshof ein Querungsschutz fiir Fahrgaste vorhanden ist, nicht an
der Haltestelle Endwiesenstrafle, und dass ein Wetterschutz an den Haltestellen
Endwiesenstrafe und Talstraf3e fehlt.

Im Rahmen der Stadtentwicklungsplanung sollte auch Uberlegt werden, ob die enge
Keltergasse zwischen Hauptstrafle und Gartenstraf3e in einen verkehrsberuhigten
Bereich nach 5tVO umgestaltet und beschildert werden konnte, weil sie Zugang zum
Uberweg HauptstraBe und Schulweg aus dem Ortsteil siidlich der HauptstraBe ist.

Kleinbottwar

Die verkehrlichen Probleme von Kleinbottwar ergeben sich aus der Trennung der
Siedlungsflache durch die im Ortszentrum S-formige Verschwenkung der Steinheimer
Strafle K 1702. Auf der Westseite liegen Schulen, Sportplatz und Bottwartalhalle, auf
der Ostseite die gro3eren Wohngebiete, der Einzelhandel und die Kirche. Die vielfal-
tigen Querbeziehungen Uber die verschwenkten Hauptverkehrsstrafien durch 7 Ein-
miindungen konnen nicht durch einen einzigen signalgeschiitzten Uberweg zwischen
den Bushaltestellen beidseitig der Bottwar bedient werden. Ungeschitzte Querungen
der Steinheimer Straf3e als Abkirzung und zur Vermeidung von Wartezeiten sind
deshalb unvermeidbar und durch breite und die zligig befahrbaren Ortseinfahrten
gefahrdet, wie z.B. der Bottwartalradweg in Fahrtrichtung Steinheim.

Anderungsmadglichkeiten zur notwendigen Erhohung der FuBgénger-/ Radfahrer-
sicherheit konnten beispielsweise sein und mussten in Detailuntersuchungen auf
Realisierbarkeit geprift werden: Lange Mittelinseln zur Verbesserung der
Querungsmdglichkeiten im gesamten Verschwenkungsbereich, Tempo 30 in
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Verbindung mit Signaliiberwachung an der nordlichen und sidlichen Einfahrt in den
Verschwenkungsbereich (ROT bei Uberschreitung), Kreisverkehre an der nérdlichen
und sudlichen Einfahrt.
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2. Konzept und MaBnahmenvorschlage

2.1 Strategieziel 1 — Sicherheit des FuBverkehrs

Das Zu-FuB-Gehen ist die menschliche Basismobilitat und zugleich die flachen-
sparendste, energieffizienteste, geslindeste und kostengiinstigste Mobilitatsart.
StrafBen und Wege missen dazu die Menschen zum Gehen auffordern, zum Aufenthalt
einladen, zum Ausruhen, zur Kommunikation, vor allem muissen sie sicher sein vor
Belastigung und Gefahrdungen durch Fahrzeuge ohne und mit Motorantrieb. Das ist
Aufgabenstellung fir eine integrierte Stadtgestaltung und Verkehrsplanung.
Barrierefreiheit ist dabei ein Planungsziel, das mit dem demografischen Wandel an
Bedeutung zunimmt.

Wenn es gelingt, das Zu-Fu3-Gehen gerade im Nahbereich zur attraktiven
Verkehrsalternative zu machen, ist das ein wichtiger Schritt zu einer
umweltfreundlichen Verkehrsgestaltung.

MaBnahmenvorschlage 1.1.1 - 1.1.6 (Anlage 7)
1. FuBverkehrsanlagen

1.1.1 Gehwegplanung
Regelwert fir Gehweg ist 2,5 m fir Fulgangerbegegnung oder Fu3ganger mit
Begleitperson.

1.1.2 Ein-/ Ausgange Grundstiicke
In StraBen mit einseitigen Gehwegen auf gehwegloser Seite Ein-/ Ausgangsbereiche
hervorheben (Markierung / Pflasterung / Beleuchtung].

1.1.3 Barrierefreiheit

Hohenunterschiede an StrafBlenquerungen aufheben durch:

- Gehweglberfahrten entlang Sammelstrafen (Gehweg durchgehend an
NebenstraBen/Stichstraflen, FuBganger dadurch bevorrechtigt

- Randsteinabsenkungen an Straflenquerungen und Mittelinseln, differenziert nach
Nutzern: Sehbehinderte brauchen 1 cm Kante, Fahrzeugbenutzer (Kinderwagen,
Rollstuhl, Rollator) brauchen Null-Absenkung.

1.1.4 Gehwegvorspriinge
An beparkten Verkehrsstraflen Gehwegvorspringe zwischen Stellplatzen, um Sicht-
verbindungen zwischen FuBRgangern und Autofahrern herzustellen.

Stadtentwicklungskonzept Steinheim an der Murr 2030 - Mobilitat und Verkehr
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1.1.5 Verzicht auf kombinierte Geh-/ Radwege im Seitenraum

Nach neuerer Sicherheitsforschung sollen Radfahrer die Fahrbahn benutzen (ERA
2010J, in Sonderfallen Gehweg/Radfahrer frei, z.B. schmale Verkehrsstraf3en in histor.
Ortslagen, dann nur mit Fu3gangergeschwindigkeit.

1.1.6 Verkehrsberuhigter Bereich nach Stv0

Mischverkehrsflache fir alle Verkehrsarten, Schrittgeschwindigkeit max. 7 Km/h, nur
Anwohnerverkehr, Uberwiegend Aufenthaltsfunktion, Ausdehnung nicht festgelegt,
Verkehrsstarke unter 150 Kfz/h [RASt06].

Landratsamt lehnt 500 m Lange ab, nur max. 200 m Lange.

Vorschlag fiir Horrenwinkel: Aufteilung in 3 Abschnitte / Nachbarschaften von je ca.
170 m Lange durch Beschilderung.

2.2 Strategieziel 2 — Radverkehr verstarken

Die Forderung des Fahrradverkehrs, vor allem auch als Alternative zum Pkw-
Kurzstreckenverkehr und dessen hohe Schadstoffemissionen und Flachenanspriiche,
ist in vielen Kommunen aktuelles Thema der Verkehrsplanung. Hohe Erwartungen
werden an den Bau von Radwegen gestellt.

Diese Hoffnung wird die moderne Radverkehrsplanung nicht erfiillen, die sich auf die
Ergebnisse einer Vielzahl von Verkehrs- und Verkehrssicherheitsuntersuchungen
stltzt und deren Ergebnisse, dall Radfahrer am sichersten sind, wenn sie im Blickfeld
des Kfz-Verkehrs die Strafle benutzen, nicht den Seitenraum legal oder illegal
zusammen mit den Fufigangern. Kiinftig wird es im OrtstralBennetz 2 Angebotsformen
fur den Radverkehr geben:

- InTempo 30 Stra3en/- Zonen: keine Anlagen fiir die Radfahrer, die im
allgemeinen Verkehr ,mitschwimmen” kdnnen,

- InVerkehrsstrafBen (50 km/h zuléssig): Radfahrstreifen (1,85 m, nur fir
Radfahrer) oder Schutzstreifen (tiberfahrbar fiir Kfz, wie in Hopfigheimer Strafe).

Die Verkehrsstrafien Murrer Strafle, Ludwigsburger Strafle, Marktstralle,
Rielingshaduser StraBe (K 1702) sind auf Grund ihres Ausbauzustandes nicht fir die
Anlage von Schutzstreifen geeignet.

Von Bedeutung fur die Forderung des Radverkehrs sind Fahrradabstellanlagen in der
Stadt an Einkaufsstatten und 6ffentlichen Einrichtungen. (kombinierter Vorderrad-
und Rahmenhalter, méglichst Gberdacht)
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MaBnahmenvorschldage 2.1.1 - 2.3.1 (Anlage 8)
2.1 Hauptrouten verbessern

2.1.1 Murrtalradweg

Maroden Murrsteg u. Anschluss sanieren.

Am Ortsanschluss Badtorbriicke Info zu Sehenswiirdigkeiten Steinheim u.
Gastronomie im Hinblick auf zunehmende Radtouristik.

2.1.2 Bottwartalradweg

Bei Umbau Gewerbegebiet Bahnhofstrale in innerstadtisches Wohngebiet Radweg
neben Bottwar in sanierte Industriestraf3e legen.

Nach Querung Ludwigsburger Strafle an Signalanlage Friedrichstrafle auf Nordseite
Bottwar weiterfiihren (stadt. Geléandestreifen)

In Kleinbottwar Querung der Steinheimer Strafe sichern (in Verbindung mit
Detailplanung Kreuzungsbereich Ortsmitte)

2.1.3 Radweg an Hopfigheimer Strafie
Vorhandenen Schutzstreifen aufwarts bis A.-Stifter-Str. verlangern bis Anschluss
Riedhalle, dort besteht Weiterfihrung als Radweg Nordseite Straflie nach Hopfigheim

2.1.4 Murrer Strafle

Zwischen Briicke L 1100 und Ludwigsburger Strafle missen Fuf3ganger u. Radfahrer
einen unzureichenden Gehweg auf der Nordseite nutzen. Notwendig ist eine Trennung
in Gehweg und Zweirichtungsradweg und die Querungssicherung uber die Murrer
Strafle und Einmiindung Riedstrafle

2.1.5 Schulradwegplan
Teilnahme an Initiative des Innenministeriums B.-W. zur Ausarbeitung eines
Schulradwegplanes durch Schiilerinnen / Schiiler

2.2 Fahrrad-Abstellanlagen

2.2.1 vorhandene Abstellanlagen
Erhebung an Schulen, Sport- u. Freizeitanlagen, Einkaufsstatten, offentlichen
Gebauden, Bushaltestellen etc. (z.B. im Rahmen von 2.1.5)

2.2.2 Bedarfsermittlung
Erforderliche Anzahl Abstellplatze nach Garagenverordnung zur LBO (Entwurf liegt
vor), Ausbauprogramm unter Bericksichtigung von Pedelecs (Fahrradboxen)
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2.3 Radverkehr fordern

2.3.1 Offentlichkeitsarbeit

Veranstaltungen und Kampagnen zur Fahrradnutzung z.B. Radausfahrten Vereine,
Radtauschborse, Fahrradaktionstag, Fahrrad-Check der Polizei, ADFC-Werbung,
Infotage zu Pedelec u. Radzubehaor, Teilnahme an Initiative Stadtradeln, etc.

2.3 Strategieziel 3 — Offentlichen Nahverkehr stirken

Wichtige Nahverkehrsverbindung fir Steinheim ist die Buslinie 460 Beilstein -
GrofBbottwar - Kleinbottwar - Steinheim - Marbach Bf S-Bahn Linie 4 {(Ludwigsburg,
Stuttgart), die auf den 30 Min. Takt der S-Bahn abgestimmt ist. Sie bietet regelmafige
Fahrgelegenheiten auch auf3erhalb der Spitzenzeiten des Berufs- und Ausbildungs-
verkehrs, ist aber an die Linienfiihrung im Bottwartal gebunden. Kritisiert wurden in
der Birgerbeteiligung die beiden anderen Buslinien 461 durch das nordliche Neubau-
gebiet und 444 Gber Hopfigheim nach Ludwigsburg wegen fehlender Fahrtmaglich-
keiten auflerhalb der Spitzenzeiten.

Mit fortschreitenden sozialen Wandel und damit verbundenen Mobilitatseinschran-
kungen der alteren Bevolkerung wird sich der Bedarf nach Mitfahrgelegenheiten
(Einkauf, Arzt, Besuch) erhohen, da die Erreichbarkeit der Bushaltestellen zuneh-
mende Anstrengungen erfordert (Anlagen 3 und 4). Von den Verkehrsbetrieben wird
aus Kostengriinden eine Verdichtung des Liniennetzes und der Haltestellen ausge-
schlossen und im Familienkreis wird es nur gelegentlich Mitfahrgelegenheiten geben.

Aus dieser Situation entstand das Projekt ,Biirgerbus” auf Veranlassung des nord-
rheinwestfalischen Ministeriums fur Landes- und Stadtentwicklung 1983.
Erlauterungen zum Birgerbus enthalt Anlage 5.

Inzwischen verkehren in Deutschland tber 250 Birgerbusse. Im Jahr 2009 wurde das
Blrgerbusprinzip von Steinheims Biirgermeister Rosner als ,Seniorenbus” ins
Gesprach gebracht und sollte nach der positiven Resonanz in der Biirgerbeteiligung
als Grundlage fir einen Biirgerbusverein Steinheim/Murr genutzt werden.

Stadtentwicklungskonzept Steinheim an der Murr 2030 - Mobilitat und Verkehr
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MaBnahmenvorschlage 3.1.1 - 3.2.2 (Anlagen 3, 4, 5)
3.1 Verbesserung SiedlungserschlieBung

3.1.1 Haltestelleneinzugsbereiche (Anlage 3)

500m-Haltestelleneinzugsbereiche Bus nach Nahverkehrsplan Kreis Ludwigsburg
decken gesamte Siedlungsbereiche in Steinheim, Hopfigheim, Kleinbottwar ab. Kein
Handlungsbedarf.

3.1.2 Mangel Bedienungshaufigkeit

Fehlende Busverbindung Linie 444 Hopfigheim - Steinheim Mo.-Fr. abends,
Wochenende. Linie 461 keine Bedienung Vormittag/Nachmittag und Wochenende.
Bessere Bedienung durch Linienverkehr nur bei steigender Nachfrage erreichbar!

3.1.3 Folgen aus demograf. Wandel (Anlage 4)

Mit steigendem Anteil alterer Einwohner mit Mobilitatseinschrankungen sinkt
Haltestelleneinzugsbereich Bus und wachst Abhangigkeit von Mitfahrgelegenheit, die
privat haufig nur begrenzt maglich.

3.1.4 Biirgerbus (Anlage 5)

Als Mobilitatsangebot zur lokalen Erganzung des Linienbusverkehrs hat sich der
BURGERBUS in mehreren Stidten und Gemeinden bewdhrt. Triager ist ein
Birgerbusverein mit ehrenamtl. Fahrern, festem Fahrplan, Haltestellen fest u.
bedarfsmaBig (Mitfahrer-Bénkle), Fahrtstrecke entsprechend lokal bekannten
Fahrtzielen.

In Birgerbeteiligung vielfach befiirwortet.

3.2 Bahnanschluss Steinheim

3.2.1 Reaktivierung Bottwartalbahn

Die seit Stilllegung der Bahn erfolgten baulichen Entwicklungen und Umnutzungen
lassen hohe Widerstande und hohe Kosten (Murrbriicke, Eingriffe Bebauung]
erwarten. Machbarkeitsstudie als Diskussionsgrundlage erforderlich.

3.2.2 Alternative Bus

Bestehende Buslinien 460, 461, 444 haben Haltestelle Bahnhof Steinheim. Dort konnte
in Verbindung mit stadtebaulicher Erneuerung des Standortes eine Schnellbuslinie
entlang L 1100 nach Marbach S4 eingerichtet werden.

Erhaltung von Nutzungen und baulichen Entwicklungsmoglichkeiten in Steinheim.
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2.4 Strategieziel 4 — stadtvertraglicher Kfz-Verkehr

Der in der Birgerbeteiligung haufig geduBerte Wunsch nach einer Umgehungsstrafle
(Tunnel) fir die Murrer StraBe - Ludwigsburger StraBe resultiert aus den vielfachen
Storungen und Gefahrdungen, die vor allem im beidseitig angebauten Bereich von
dieser Strafle ausgehen (DTV 10.000 - 20.000 Kfz/24h). Der negative Bescheid der
StrafBenbauverwaltung zum Bau einer Umgehungsstrafle verlangt, nach anderen
Maglichkeiten zu suchen.

Mehrere gréBere Stadte ohne Entlastungsmaoglichkeit ihrer Verkehrsstrafien (Berlin,
Freiburg, Tibingen) haben versucht, durch eine Geschwindigkeitsverringerung auf

30 km/h die Probleme aus der Verkehrsbelastung zu verringern und dabei die Erfahr-
ung gemacht, dass eine niedrige Geschwindigkeit wichtiger und wirksamer fur das
Miteinander von Kfz-Verkehr, Rad- und Fu3gangerverkehr ist als eine zahlenmafige
Entlastung und Beibehaltung der Geschwindigkeitsunterschiede.

Steinheim hat durch die Teilnahme an der Larmaktionsplanung, zu der die Stadt auf
Grund der Larmwerte auf der L 1226 verpflichtet ist, die Chance einer Begrenzung der
Hochstgeschwindigkeit ganztagig auf 30 km/h in der ,.langen Mitte” zwischen Kreis-
verkehr Murrer Strafle / Ludwigsburger Strafie und Allmandplatz aus Larmschutz-
grinden. Eine Verringerung der gefahrenen Geschwindigkeiten zwischen 50 und 60
km/h auf 30 km/h bedeutet eine Larmpegelsenkung von etwa 3 db(A) und wirkt in der
Larmwahrnehmung wie eine Halbierung der Verkehrsstarke. Eine hohere Entlastung
wirde auch eine Umgehungsstrafle im Tunnel nicht bewirken, da der Verkehr von und
zur Hopfigheimer Strafle und Kleinbottwarer Straf3e sowie der Liefer- und
Entsorgungsverkehr eine Umgehungsstralle nicht nutzen wiirde.

Diese kostenglinstige Entlastungswirkung sollte von der Stadt genutzt werden, zumal
mit dem Kreisverkehr Murrer Strafle / Ludwigsburger Strafle eine Langsamfahrstelle
als Einfahrt in die ,lange Mitte” zur Zeit geschaffen wird. AuBerdem wird erwartet,
dass in angewohnten Innenstadtstrallen wegen der anhaltenden Larm- und
Schadstoff-probleme Tempo 30 auch flachenhaft eingesetzt wird, was vom Stadtetag
seit Jahren gefordert wird, ebenso vom wissenschaftlichen Beirat beim
Bundesministerium fir Stadtebau und Verkehr sowie vom Europaischen Parlament.
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MaBnahmenvorschlage 4.1.1 - 4.2.4 (Anlage 10)
4.1 Entlastung

4.1.1 Umgehungsstrafe (zahlenméaBige Entlastung)

Bei stagnierenden Verkehrsstarken im klassifizierten Strafiennetz sind im Raum
Steinheim nach Auskunft von Straflenbauamt und Regierungsprasidium keine
Umgehungsstraf3en geplant, nur lokale Verbesserungen im Bestand.

4.1.2 Entlastung von unvertraglichen Fahrgeschwindigkeiten

Die auf den ortlichen Hauptsraflen zuldssigen Geschwindigkeiten von 50 km/h
gefahrden innerstadtischen Fussverkehr, erzeugen hohe Larmwerte und hohen
SchadstoffausstoB. Angestrebt wird national und international 30 km/h in
Innenstadten.

4.2 Entlastende Einzelmaf3nahmen
4.2.1 Ludwigsburger StraBe, Marktstrafie

Mit dem Kreisverkehr am Bahnhof wird dort eine starke
Geschwindigkeitsverringerung eintreten. Als Ergebnis der Larmaktionsplanung sollte
eine Verringerung auf 30 km/h tags und nachts vom Kreisverkehr bis zum
Allmendplatz (Lange Mitte) und in der Kleinbottwarer Straf3e von der Marktstrafle
mindestens bis zur ehemaligen Kelter erreicht werden.

4.2.2 Einmiindung Kleinbottwarer StraBie/ Marktstr./Ludwigsburger Str

Bei Abbruch NKD sollte Linksabbiegstreifen zur Kleinbottwarer Strafle verlangert
werden. Kurzfristig sollten Haltelinien von den signalisierten Fuflgangeriberwegen
zuriickgesetzt werden.

4.2.3 Entlastung MarktstraBle

Einrichtung Vorsignal zu LSA Einmindung Kleinbottwarer Str. am Allmendplatz fir
Stadteinwartsverkehr. Dadurch Riickverlagerung Signalstau aus Marktstr. und
leichtere Fu3gangerquerungen Marktstrafle.

4.2.4 Kreuzung Hopfigheimer Str./Riedstr./A,-Stifter-Str.
Hinweise auf gefahrlichen Schulweg. Zur Verlangsamung Kfz-Verkehr Kreisverkehr
prifen, da grof3e Kreuzungsflache

SCHONFUSS

Planungsbiiro
StadtVerkehr

Stadtentwicklungskonzept Steinheim an der Murr 2030 - Mobilitat und Verkehr



