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1.1

IVK Kirchheim unter Teck — Stadtgeschwindigkeitskonzept

ZIELE UND GRUNDLAGEN

Ziele des Stadtgeschwindigkeitskonzepts

Mit dem Stadtgeschwindigkeitskonzept verfolgt die Stadt Kirchheim unter Teck abgeleitet aus
dem integrierten Verkehrskonzept (IVK) und mit diesem abgestimmt folgende planerische Ziele:

Leistungsfahiges Netz der HauptverkehrsstraBen, um den Kfz-Verkehr blindeln. Die-
ses Netz ist funktionsgerecht so zu gestalten, dass sowohl verkehrliche als auch stad-
tebauliche Belange in ausgewogenem Maf3 berlicksichtigt werden. In stadtebaulich
sensiblen Bereichen kann eine Geschwindigkeitsreduzierung nach § 45 StVO zum
Schutz der Wohnbevélkerung angeordnet werden. Dies stellt eine effektive und
dann eine kostenglinstige MaBnahme zur Lirmminderung dar, wenn keine koordi-
nierten Signalanlagen (z. B. "Griine Welle", Busbeschleunigung) betroffen sind. Posi-
tive Synergieeffekte treten durch eine erhdhte Verkehrssicherheit auf.

Umsetzung der im Larmaktionsplan beschlossenen MaBnahmen zum Schutz der
Bevolkerung vor gesundheitsgefahrdenden Larmimmissionen.

Flachendeckende und abgestufte Verkehrsberuhigung in den Wohngebieten zur
Verbesserung der Aufenthaltsqualitat, Erhohung der Verkehrssicherheit, zum Schutz
der Wohnnutzung und von Einrichtungen mit besonders sensibler Nutzung (Kita,
Schulen, Senioren- und Pflegeheime), Griinanlagen und Erholungsflachen.

Vermeidung von Verdrangungseffekten in das nachgeordnete NebenstraBennetz.

Schnelle Anbindung der Gewerbegebiete an das liberregionale StraBennetz mit einer
zulassigen Hochstgeschwindigkeit von moglichst 50 km/h (oder hoher).

Méglichst keine Einschrankung der Férderung und Wirtschaftlichkeit des OPNV
durch niedrigere zuladssige Hochstgeschwindigkeiten.

Durchsetzung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit durch flankierende bauliche
MaBnahmen und eine ausreichende Uberwachung.
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1.2 Rechtliche Vorgaben flr streckenbezogene Geschwindigkeitsbe-
schrankung

StraBenverkehrsrechtliche MaBnahmen

In der Umsetzung des Stadtgeschwindigkeitskonzepts sind die rechtlichen Grundlagen der StVO
in Bezug auf die Anordnung und Beschrankung streckenbezogener Geschwindigkeiten zu beach-
ten:

[ Innerdrtliche streckenbezogene Geschwindigkeitsbeschrankungen (Z 274) kénnen
aus Griinden der Sicherheit oder Ordnung des Verkehrs, zum Schutz der Wohnbe-
vOlkerung vor Larm und Abgasen oder zur Unterstlitzung einer geordneten stadte-
baulichen Entwicklung angeordnet werden (§ 45 Abs. 1, 1a und 1b StVO). Beschran-
kungen und Verbote des flieBenden Verkehrs dirfen nur angeordnet werden, wenn
auf Grund der besonderen 6rtlichen Verhaltnisse eine Gefahrenlage besteht. Dies gilt
nicht fir Anordnungen auf StraBen des Uberortlichen Verkehrs (Bundes-, Landes-
und KreisstraBBen) oder auf weiteren VorfahrtstraBen (Zeichen 306) im unmittelbaren
Bereich von an diesen StraBBen gelegenen Kindergarten, Kindertagesstatten, allge-
meinbildenden Schulen, Férderschulen, Alten- und Pflegeheimen oder Krankenhdu-
sern (§ 45 Abs. 9 StVO). Die VwV-StVO (Stand Mai 2017) zu Z 274 prazisiert den
Handlungsrahmen (Art der Einrichtung, Voraussetzungen, Anordnungslange, Zeitbe-
schrankung) und in welchen Ausnahmeféllen auf die Geschwindigkeitsabsenkung
verzichtet werden kann (z. B. Auswirkungen auf OPNV, Verkehrsverlagerungen in
WohnnebenstralBen, andere Sicherheitseinrichtungen ausreichend).

[ GemaB Verwaltungsvorschrift zur StVO qilt: "Die Verkehrssicherheit aller Verkehrs-
teilnehmer geht der Fllssigkeit des Verkehrs vor".

StraBenverkehrsrechtliche MaBnahmen im Larmaktionsplan (Kooperationserlass)

Das Ministerium fiir Verkehr Baden-Wirttemberg gibt mit dem "Kooperationserlass-
Larmaktionsplanung" Hinweise zur Aufstellung von Larmaktionsplanen. Dieser wurde mit Schrei-
ben vom 29. Oktober 2018 inhaltlich konsolidiert und u. a. aufgrund der jlingsten Rechtspre-
chung des Verwaltungsgerichtshofs Baden-Wirttemberg (VGH) zur Bindungswirkung von Larm-
aktionsplanen (Az. 10 S 2449/17) aktualisiert. Die Handlungsspielraume fir straBenverkehrsrecht-
liche MaBnahmen aus Larmschutzgriinden wurden erleichtert und ausgeweitet. Es wird diesbe-
zliglich auf den Kooperationserlass verwiesen und nachfolgend die wesentlichen Punkte mit Be-
deutung fir das Stadtgeschwindigkeitskonzept von Kirchheim unter Teck zitiert:

[ "Die neuere Rechtsprechung orientiert sich hinsichtlich der Frage, ob geméaB § 45
Abs. 9 Satz 3 StVO eine Gefahrenlage gegeben ist, an den Grenzwerten der Ver-
kehrsldrmschutzverordnung (16. BImSchV). Werden die in § 2 Abs. 1 der 16. BIm-
SchV geregelten Immissionsgrenzwerte Gberschritten, haben die Lirmbetroffenen
regelméBig einen Anspruch auf ermessensfehlerfreie Entscheidung (ber eine ver-
kehrsbeschrankende MaBnahme (VGH Baden-W(irttemberg, Az. 10 S 2449/17).

[ "Fir die Priifung, ob verkehrsbeschrénkende MaBBnahmen aus Grinden des Ldrm-
schutzes in Betracht kommen, stellen die Richtlinien fir straBenverkehrsrechtliche
MaBnahmen zum Schutz der Bevélkerung vor Larm (Ldrmschutz-Richtlinien-StV) eine
Orientierungshilfe dar. [...] Bei der Festlegung verkehrsbeschrdnkender MaBnah-
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men in Ldrmaktionspldnen sind die in den Richtlinien genannten Kriterien in den
Abwégungsprozess einzubeziehen und entsprechend zu bewerten." Bestehen deutli-
che Betroffenheiten mit Ldrmpegeln Gber den genannten Werten (Anm.: der Larm-
schutz-Richtlinien-StV), verdichtet sich das Ermessen in der Regel zu einer Pflicht
zum Einschreiten."

"Die fir die MalBBnahmenabwédgung maBgeblichen Aspekte sind vom Einzelfall ab-
hédngig. Relevante Gesichtspunkte sind u. a.: Bewertung von Verdrdngungseffekten,
die Belange des flieBenden Verkehrs, Auswirkungen auf den OPNV, Auswirkungen
auf den FuB3- und Radverkehr, anstehende straBenbauliche MaBnahmen zur Larm-
minderung, mildere Mittel wie eine gednderte Verkehrsfiihrung, Anpassungsbedarf
bei Lichtsignalanlagen (Griine Welle), in Gebieten mit Luftreinhaltepldnen Auswir-
kungen auf die Luftreinhaltung. Zur Vermeidung hdufigerer Wechsel der zuldssigen
Héchstgeschwindigkeit in Ortsdurchfahrten kénnen zwischen MaBnahmenbereichen
Lickenschlisse bis maximal 300 Meter Ldnge erfolgen."

"Der Aspekt der Leichtigkeit des Verkehrs ist nicht pauschal in die Abwégung einzu-
stellen, sondern muss hinreichend quantifiziert und konkretisiert werden. Eine még-
liche Fahrzeitverlangerung infolge einer straBenverkehrsrechtlichen Ldrmschutzmal3-
nahme wird in der Regel als nicht ausschlaggebend erachtet, wenn diese nicht mehr
als 30 Sekunden betragt."

"Als Ergebnis einer Abwéagung sind auch MaBBnahmen mit einer geringeren Ldrm-
minderung als 3 dB(A) zu akzeptieren. [...] auch eine Geschwindigkeitsbeschrdnkung
auf 40 km/h trotz geringerer Lirmminderung méglich."

"Eine verkehrsbeschrdnkende MalBnahme, die ohne Abwégungsfehler in einem
Larmaktionsplan festgelegt wurde, und fiir die die Tatbestandsvoraussetzungen des
& 45 Abs. 9 StVO, insbesondere eine Gefahrenlage, gegeben sind, ist von der Stra-
Benverkehrsbehdérde umzusetzen. Der fachrechtliche Ermessensspielraum wird durch
die Ldrmaktionsplanung Gberlagert [...]."

"[...] Bei straBenverkehrsrechtlichen MaBnahmen sind die RLS-90 [...] maBgebend
fir die Berechnung des Beurteilungspegels und die Bestimmung des Immissionsor-
tes. Werden im Zuge des Larmaktionsplans eigene Ldrmberechnungen seitens der
planaufstellenden Gemeinde durchgefihrt, wird empfohlen, die Beurteilungspegel
nach den Vorgaben der RLS-90 zu ermitteln."

"Bei der Gestaltung ruhiger und sicherer Ortsmitten sind straBenverkehrsrechtliche
MaBnahmen zur Unterstltzung einer geordneten stadtebaulichen Entwicklung von
besonderem Interesse. [...] § 45 Abs. 1b Satz 1 Nr. 5, 2. Halbsatz StVO erméchtigt
die StraBenverkehrsbehérden zur Anordnung geeigneter MaBnahmen im Einver-
nehmen mit der Gemeinde. Die Kommunen haben einen Anspruch darauf, dass die
Verkehrsbehérden von dieser Ermdchtigung ermessensfehlerfreien Gebrauch ma-
chen."

"Voraussetzung fir die Anordnung von MalBnahmen zur Unterstiitzung einer geord-
neten stidtebaulichen Entwicklung ist ein vom zustdndigen Organ der Gemeinde
beschlossenes stadtebauliches Verkehrskonzept, das hinreichend konkret die ver-
kehrlichen Planungen in einem bestimmten rdumlichen Bereich darstellt. Ein Ver-
kehrskonzept, das Verdnderungen von VerkehrsstralBen und Verkehrsstrémen zum
Inhalt hat, muss Angaben dariiber enthalten, welche anderen StralBen den durch Be-
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schrdnkungen und Verbote verdrdngten Verkehr aufnehmen sollen und hat den Er-
fordernissen der planerischen Abwégung unter Einbeziehung aller zu bericksichti-
genden Belange und Interessen zu gentigen. Die Anforderungen orientieren sich an
den Leitvorgaben des Urteils des Bundesverwaltungsgerichts vom 20. April 1994
(Az.: BVerwG 11 C 17.93 Rdnr. 20)."

Die im nachfolgenden Stadtgeschwindigkeitskonzept vorgeschlagenen, streckenbezogenen Ge-
schwindigkeitsbeschrankungen werden unter den zuvor genannten Vorgaben als Einzelfallpri-
fung ausgewiesen und nicht als MaBnahme beschlossen. Es besteht eine Prifpflicht seitens der
StraBenverkehrsbehdérde mit einer ermessensgerechten Entscheidung.

2021-03-22
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Historische Entwicklung StraBennetz zur Lenkung des Kfz-Verkehrs

Betrachtet man die Verkehrsinfrastruktur in der westlichen Innenstadt von Kirchheim unter Teck
bis zum Beginn der 1970er Jahre, wird deutlich, dass es seit der Erweiterung der Stadt in der
Grlnderzeit nie eine systematische, in sich schlussige ErschlieBung dieses Raumes gegeben hat:

Die Bahnlinie mit Bahnhof trennte die gewerblichen Nutzungen auf deren stdlicher
Seite von den auf der nérdlichen Seite gelegenen Wohnnutzung (Paradiesle).

Die heute auf der ehemaligen Bahnlinie verlaufende Stuttgarter StraBe lag damals
auf der heutigen Osianderstrale.

Die Schienenstrecke querte nahezu diagonal den Postplatz, um in etwa entlang der
Lauter auf die JahnstraBe zu treffen und von dort auf die heutige Bahnstrecke zu
stoBBen.

Nur wenige Bahniibergdnge ermoglichten eine Verbindung zwischen dem Paradiesle
und der Altstadt auf der einen Seite und den Arbeitsplatzschwerpunkten auf der an-
deren Seite der Bahnanlagen.

Die radial auf die Altstadt zulaufenden StraBen nutzten die wenigen Bahniibergan-
ge. Die AlleenstraBBe dient als zentraler Ring um die Altstadt der Verbindung zwi-
schen diesen RadialstraBen.

Es bestand somit kein durchgéangiges StraBensystem, weil die Bahnanlagen bereits vor der Mas-
senmotorisierung den Raum belegt hatten.

Vor diesem Hintergrund hat das Land Baden-Wirttemberg und die Stadt Kirchheim unter Teck
seit den 1970er Jahren versucht, durch Ausbau der StraBBeninfrastruktur und Verlegung der
Schieneninfrastruktur diesen Nachteilen zu begegnen. Das waren vor allem vier Projekte:

Der Bahnhof wurde vom zentralen Postplatz an seinen heutigen Standort Scholl-
kopfstraBe/ Eugen-Gerstenmaier-Platz verlegt.

Uber die bisherigen Gleisanlagen hinweg wurde die OsianderstraBe mit der ehemali-
gen Otto-Ficker-StraBe verbunden und zur heutigen Stuttgarter StraBe.

Mit dem Bau der SchoéllkopfstraBe wurde parallel zur neuen Bahntrasse eine leis-
tungsfahige StraBBe geschaffen.

Bau der Ortsumfahrung im Zuge der B 297, die die Ortsdurchfahrt im Stadtkern in
Nord-Sud-Richtung entlastet hat.

2021-03-22
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Abb. 1.1: VerkehrsstralRennetz von 1902 (gelb) und neue StralRen seit den 1970er Jahren (rot)
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Mit diesen BaumaBnahmen wurden die Verkehrsprobleme in der westlichen Innenstadt nur zum
Teil gelost:

u Die Stuttgarter StraBe lauft mit hoher Leistungsfahigkeit auf den Postplatz zu und
verteilt sich dort auf die von empfindlichen Nutzungen begrenzte, zweistreifige
StraBBenachse ParadiesstraBe — KolbstraBe. Flr diese Verkehrsfunktion ist die Stutt-
garter StraBBe in diesem Abschnitt Gberdimensioniert und tragt nicht zur Verkehrslo-
sung bei, sondern verscharft vorher bereits bestehende Probleme (Paradiesstral3e).

u Die SchollkopfstraBe schafft entlang der Bahntrasse eine sudliche Tangentiale, die
die Achse HenriettenstraBe — JahnstraBBe — AlleenstraBe vom lokalen Durchgangsver-
kehr entlastet, fiir diese Aufgabe jedoch gleichfalls tiberdimensioniert ist. Am Gai-
serplatz trifft sie auf die weniger leistungsfahige StraBenachse Hindenburgstrale —
Dettinger StraBe. Auch werden die bestehenden Verkehrsprobleme eher verscharft
als gelost.

In den 1970er Jahren hatte die Chance bestanden, zwar mit einer autoorientierten, aber konse-
quenten und nicht abschnittsweisen Neustrukturierung des Verkehrsnetzes die Verkehrsprobleme
zu l6sen:

u Mit dem Bau der Nordwesttangente hatte unter Einbeziehung der A 8 und der B 297
ein Kirchheim umschlieBender Ring geschaffen werden kdénnen.

u Ein StraBen-"X" hatte von diesem Ring die inneren Stadtteile erschlieBen kénnen
(Stuttgarter StraBe/ Nirtinger Stra3e) — SteingaustraBBe — HenriettenstraBe — Kolb-
straBBe — SchollkopfstraBe — (HindenburgstraBe — Jesinger StralBe/ Dettinger StralBe).

u Ein Ausbau der Stuttgarter StraBe in der heutigen Form bis zum Postplatz ware nicht
erforderlich gewesen.

u Den Bahnhof hatte man flichenmaBig reduziert an seinem alten Standort innen-
stadtnah als Kopfbahnhof belassen kénnen. Das hatte sich verkehrsplanerisch gut
mit den heutigen Einzelhandelsnutzungen und Dienstleistungsangeboten im unmit-
telbaren Umfeld erganzt.

Die problematische Randlage des Bahnhofs ware nicht entstanden und durch den Kopfbahnhof
hatte sich die Innenstadt flaichenmaBig wie auch durch eine stadtebaulich angepasste StraBenin-
frastruktur entwickeln kénnen. Diese Situation ist heute nur mit erheblichem baulichem Aufwand
und zahlreichen Widerstanden herstellbar, bietet aber ein Bild, an dem sich die weitere Verkehrs-
entwicklung in der westlichen Innenstadt im Grundsatz orientiert.

Mit dem Bau der B 297 und dem Ausbau der Achse Lenninger StraBe — Dettinger StraBBe — Scholl-
kopfstraBe — HegelstraBe sind zwei StraBenzlige entstanden, die den Durchgangsverkehr auf-
nehmen und die Stadtmitte entlasten.

Im Zuge der beschriebenen StraBenbaumaBnahmen hat der Alleenring seine Verteilerfunktion fir
das Stadtzentrum weitgehend verloren. Dies er6ffnet die groBe stadtebauliche Chance, den Al-
leenring als 6ffentlichen Stadtraum zu entwickeln, so auch die jenseits der Altstadt gelegenen
Gebaude am Alleenring zu aktivieren und die hinterliegenden Wohngebiete enger an die Altstadt
anzubinden.
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Abb. 1.2: ErschlieBung bis ca. 1970

Abb. 1.3: ErschlieSungsvision >1970
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Abb. 1.4: ErschlieBungskonzept 2011
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1.4 Stadt- und verkehrsplanerische Steuerung der Verkehrsentwicklung

Mit dem in Kapitel 1.3 dargestellten historischen Entwicklung des StraBennetzes zur groBraumi-
gen Lenkung des Kfz-Verkehrs hat die Stadt Kirchheim unter Teck in den vergangenen zehn bis
finfzehn Jahren eine Reihe von stadt- und verkehrsplanerischen MaBnahmen zur Steuerung Ver-
kehrsentwicklung im Allgemeinen und der Verkehrsverlagerung auf das Glbergeordnete StraBen-
netz und Verkehrsberuhigung des Stadtzentrums im Besonderen umgesetzt.

Eine Auswahl wird nachfolgend in zeitlicher Folge aufgelistet und kurz erlautert:

[ ] Kreisverkehr Schweinemarkt (2005)
o Reduziert Durchgangsverkehr durch das Wohngebiet Klosterviertel, weil fllssi-
gere Durchfahrt zur Schlierbacher StraBe. Folge: Verlagerung des Durchgangs-
verkehrs auf das Ubergeordnete StraBennetz.

[ Sperrung der Herdfeldbriicke fir den motorisierten Verkehr (2010)
o Verhindert Durchgangsverkehr durch das Wohngebiet nordlich der Alleenstra-
Be. Folge: Verlagerung des Durchgangsverkehrs auf das Gbergeordnete Ver-

kehrsnetz.
[ Einrichtung FuBgangerzone Max-Eyth-StraBe (2010)
o Verhindert Durchgangsverkehr von der Stuttgarter StraBe zur Alleenstral3e

(und darlber hinaus). Rickgang der Verkehrsmengen auf der westlichen
AlleenstraBBe >20 % (Zahlung April 2011). Die Belastung des tibergeordneten
StraBensystems (z. B. SchollkopfstraBe, UmgehungsstraBe) nahmen zu. Folge:
Verlagerung des Durchgangsverkehrs auf das Gbergeordnete Verkehrsnetz.

[ Anpassung LSA-Steuerung (2010)

o FGZ Max-Eyth-StraBBe ermoéglichte Anpassung der Umlaufzeiten am Postplatz
zur Reduzierung der Wartezeiten und Erhéhung der Freigabezeiten fir FuB-
ganger. Folge: Weitere Verlagerung des Durchgangsverkehrs auf das Giberge-
ordnete StraB3ennetz.

[ Aufgabe der LSA-Koordinierung des Alleenrings an den Standorten AlleenstraBe/
Max-Eyth-StraBBe, AlleenstraBe/ Plochinger StraBe und AlleenstraBBe/ MarktstraBe/
LammstraBe (2010)

o Deutlichen Reduzierung der durchschnittlichen und maximalen Wartezeiten
fir FuBganger. Folge: Weitere Verlagerung des Durchgangsverkehrs auf das
Ubergeordnete StraBennetz.

[ Abbau LSA im Bereich AlleenstraBe/ MarktstraBe/ Dettinger StraBe nach Umbau zu
einem breiten, erhéhten FuBgangeriberweg (2013)
o Flankierende Unterbindung der Durchfahrt in der StiegelstraBe durch Anord-
nung eines Pollers an der Einmiindung StiegelstraBe/ Dettinger Stral3e. Folge:
Weitere Verlagerung des Durchgangsverkehrs auf das Gbergeordnete Stra3en-
netz.

2021-03-22
ivk_kut_geschw_2021-03-22



PLANUNGSBUERO RICHTER-RICHARD
IVK Kirchheim unter Teck — Stadtgeschwindigkeitskonzept

[ Abbau LSA am Knoten AlleenstraBe/ JahnstraBe/ Gaisgasse nach Umbau zum Kreis-
verkehr (2013)
o Unterstiitzende MaBnahme zur stadtebaulichen Integration der AlleenstraBe
in das Umfeld der Altstadt. Folge: Weitere Verlagerung des Durchgangsver-
kehrs auf das Ubergeordnete StraBennetz.

[ Anpassung der Gberodrtlichen Wegeweisung gemaB Lkw-Lenkungskonzept (2015)
o Die Zahlungen vom September 2015 haben gezeigt, dass sich der Schwerver-
kehrsanteil um 60 bis 66 % verringert hat. Folge: Verlagerung des Schwerlast-

verkehrs auf das Uberdrtliche StraBennetz der BundesstraBen und der A 8.

[ Verlegung Nurtinger StraBe und Kreisverkehr HegelstraBe/ Kruichling (2016/17)
o Am Kreisverkehr HegelstraBe/ Kruichling Wegweisung A 8 — Stadtzentrum
Kirchheim Gber HegelstraBBe — SchoéllkopfstraBe. Folge: Zahlung vom Juli 2017
belegt Abnahme der Belastung auf der Nurtinger StraBBe — SteingaustralBBe.

[ Temporare FuBgangerzone und Unterbindung der Durchfahrten durch die Anord-
nung von Pollern in der SchmiedstraBBe, ArmbruststraBe und SchwabstraBe zur unte-
ren Dettinger StraBBe (2020)
o Forderung des FuBverkehrs und der Standortqualitat fir den Einzelhandel in
der unteren Dettinger StraBBe. Folge: Verlagerung des kleinrdumlichen Durch-
gangsverkehrs auf das Ubergeordnete StraBennetz.

[ Beschrankung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit im Zuge der L 1200 zur Stér-
kung der Nutzung der A 8
o In der Stadt Wendlingen sind bereits wesentliche Abschnitte der L 1200 mit
einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h ausgewiesen, gleiches
gilt fir den westlichen Abschnitt der L 1200 auf Kirchheimer Stadtgebiet, wo
bauliche MaBnahmen die Ausweisung unterstiitzen (Umgestaltung Ortsein-
gang, Schutzstreifen). Folge: Verdrangung des stadtbezogenen Durchgangs-
verkehrs auf die A 8. Weitere MaBnahmen sind in Otlingen Mitte geplant.

Das Integrierte Verkehrskonzept (IVK) bildet seit 2009 die Grundlage der Verkehrsentwicklung der
Stadt Kirchheim unter Teck. Das IVK ist kein Plan, der einmal erstellt wird, sondern ein Werk, das
kontinuierlich und bedarfsorientiert fortgeschrieben wird. Grundlage strategischer verkehrsplane-
rischer Bewertungen bildet das stadtische Verkehrsmodell.
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Abb. 1.5 Belastunasplan lberdrtlicher Durchganasverkehr (Kfz/24 h Mo-Fr) Analyse 2012

Der Belastungsplan zum Durchgangsverkehr aus dem Analysejahr 2012 des Verkehrsmodells
zeigt, dass schon mit der damals bestehenden StraBeninfrastruktur tGberoértliche Durchgangsver-
kehre auf den innerértlichen StraBen nur mit einem geringen Anteil aufgetreten sind und sich
diese Kfz-Verkehre vor allem auf der A 8 und der B 297 buindeln, in geringerem Ma@ auch auf der
L 1200 auf dem westlichen Abschnitt in Richtung Otlingen — Wendlingen.
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Abb. 1.6: Differenzplan Durchgangsverkehr kombinierter Prognose-Planfall 1 2025/ Analyse 2012

Der Differenzplan zeigt die angestrebte Wirkung des kombinierten Prognose-Planfalls 1, der den
beschlossenen Zielkorridor der stadtischen Verkehrsentwicklung darstellt, mit der Analyse 2012.
Die Uberoértlichen Durchgangsverkehre werden in noch starkerem MaBe auf die A 8 und die B 297
gelenkt und auch auf der L 1200 sind deutlich Rickgange dieser Verkehrsmengen zu erwarten.

In verschiedenen Untersuchungen wurden in den vergangenen Jahren Spielrdaume fiir eine verbes-
serte stadtebauliche Integration von VerkehrsstraBen erstellt, um die Ziele des IVK umzusetzen.
Dazu zahlen folgende Konzepte zur stadtebaulich geordneten Entwicklung sowie einer weiteren
Verkehrsberuhigung in den Ortsteilzentren:

[ Umgestaltung Knotenpunkte Jesinger StraBe/ AlleenstraBe und Hindenburgstra-
Be/ AlleenstraBe (2009),

Umgestaltungskonzept AlleenstraBe (2010),

Umgestaltungskonzept Postplatz, ParadiesstraB3e, Paradiesle (2011),
Umgestaltungskonzept KolbstraBBe, HenriettenstraBe, SchoéllkopfstraBe (2011),
Umagestaltungskonzept Stuttgarter StraBe (Otlingen) (2013),

Optimierung Knotenpunkt "Schlierbacher Dreieck" (2014),
Umgestaltungskonzept Stuttgarter StraBe (Innenstadt) (2015).

Mit Umsetzung dieser Konzepte wird der eingeschlagene Weg konsequent fortgesetzt, dass der
Durchgangsverkehr weiterhin in Richtung des Gbergeordneten StraBennetzes der BundesstraBBen
und der A 8 gebuindelt bzw. gefihrt wird.

In der Innenstadt, aber auch im Ortsteil Otlingen, haben sich in den letzten Jahren stadtebauliche
Entwicklungspotenziale ergeben, die sich teilweise noch im Planungsstadium befinden, teilweise
bereits in Umsetzung sind. Diese Innenentwicklung durch Umnutzung wird durch die Strategie
einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung und die zuvor genannten Studien zur stadtebaulichen In-
tegration von VerkehrsstraBen maBgeblich unterstitzt. Als Projekte sind hier zu nennen:
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Herrschaftsgarten (umgesetzt) mit Wohnbebauung (in Bau),
Steingauquartier (in Bau),

Entwicklung Bahnhofsumfeld (in Planung),

Sanierung Zentrum Otlingen (in Umsetzung),

Konversion Guterbahnhof (in Planung),

Konversion Primus-Geldnde (in Umsetzung),
Nachfolgenutzung altes Hallenbadgelande (in Bau),
Konversion BlessOF-Areal (in Planung).

Abb. 1.7: Stadtebauliche Entwicklung "Steingauquartier” und "Herrschaftsgarten”

Eine nachhaltige Verkehrsentwicklung, die auch eine angepasste Stadtgeschwindigkeit beinhaltet,
unterstutzt nicht nur Stadtentwicklungsprojekte, sondern verbessert auch die Qualitat im Bestand
("Stadt der kurzen Wege"). Eine angemessene Stadtgeschwindigkeit ist in Verbindung mit den Zie-
len und MaBnahmen des IVK damit auch Teil der Vorsorge zur Erhaltung intakter Stadtstrukturen
(z. B. Paradiesle).

Vor allem aus dem Larmaktionsplan ergab sich zudem die Forderung, auf stark larmbelasteten
VerkehrsstraBen streckenbezogene Geschwindigkeitsbeschrankungen auf 30 km/h zum Larm-
schutz einzufihren. In der Summe der Streckenabschnitte mit Tempo 30 waren negative Auswir-
kungen auf den straBenbezogenen OPNV im Vorfeld nicht auszuschlieBen. Um dies zu priifen und
zu einer Entscheidung zu fiihren, wurden dazu umfangreiche Untersuchungen durchgefihrt:

Busbeschleunigung (2018),
Haltestellenanalyse (2016),
OPNV-Verlustzeitenanalyse (2016/ 2018),

unabhéangig von den Festlegungen des "Kooperationserlasses-Larmaktionspla-
nung" Verkehrslarmberechnungen nach RLS-90.

Deren Ergebnisse flossen in der Abwagung des Stadtgeschwindigkeitskonzepts ein.

2021-03-22
ivk_kut_geschw_2021-03-22



PLANUNGSBUERO RICHTER-RICHARD
IVK Kirchheim unter Teck — Stadtgeschwindigkeitskonzept

2. ZULASSIGE HOCHSTGESCHWINDIGKEITEN BESTAND

Die derzeitig angeordneten zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten im StraBennetz von Kirchheim
unter Teck sind in Abbildung 2.1 dargestellt (Stand 2018).

An den Ubergeordneten HauptverkehrsstraBen betragt die vorgeschriebene Hochstgeschwindig-
keit Uberwiegend 50 km/h oder darliber. Ausnahmen mit einer Begrenzung auf 30 km/h sind:

Ortsdurchfahrt Otlingen (Stuttgarter StraBe, Lindorfer StraBe, Isolde-Kurz-StraBe),
sudwestlicher Abschnitt des innerstadtischen Alleenrings,

ParadiesstraBe,

Plochinger StraBBe (ParadiesstraBe — Alleenstraf3e),

JahnstraBe und HahnweidstraBe,

KirchstraBe in der Ortsmitte von Jesingen,

kurze StraBenabschnitte vor Schulen.

In den Wohngebieten wurden flachendeckend Tempo 30-Zonen eingerichtet, so dass hier kein
dringender Handlungsbedarf besteht. Ob in den WohnstraBBen eine weitergehende Verkehrsberu-
higung anzustreben ist, ist nicht Gegenstand dieser Untersuchung und sollte bei anstehenden
StraBenneu- oder ausbauten Uberprift werden. In einzelnen, zentrumsnahen Tempo 30-Zonen
wurden verkehrsberuhigte Bereiche oder FuBgangerzonen eingefligt.

Untergeordnete ErschlieBungsstraBen mit Tempo 50 oder héher sind vordringlich im Bereich der
Gewerbegebiete oder auf anbaufreien Streckenabschnitten ausgewiesen. Eine Anpassung der Ge-
schwindigkeitsregelung ist hier nicht erforderlich.

Die Mehrzahl der sozialen Einrichtungen mit empfindlichen Nutzungen (Schule, Krankenhaus) be-
findet sich im nachgeordneten, verkehrsberuhigten StraBennetz oder verfligt bereits eine Tempo
30-Regelungen im straBenseitigen Umfeld.

Der wesentliche Handlungsbedarf hinsichtlich einer Uberpriifung der derzeitigen zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit, ggf. kombiniert mit einer baulichen Umgestaltung, besteht demnach
vorwiegend auf HauptverkehrsstraBen mit einer hohen Konfliktdichte.
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Abb. 2.1 Geschwindigkeitsregelung Bestand (2018)
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3. KONFLIKTANALYSE HAUPTVERKEHRSSTRASSEN

3.1 Methodisches Vorgehen

Grundlage fir die Aufstellung des Stadtgeschwindigkeitskonzepts ist eine Konfliktanalyse fir das
HauptverkehrsstraBennetz. Dieses ergibt sich aus der StraBenhierarchie des IVK und setzt sich aus
den Uberortlichen StraBen und den verkehrlich bedeutsamsten KommunalstraBen zusammen.

Die Methodik der Konfliktanalyse fiir das HauptverkehrsstraBennetz gliedert sich in drei Schlssel-
komponenten. In der ersten Komponente werden die verkehrliche Funktion (Geschwindigkeit,
Verkehrsmenge, Hierarchie), die StraBenumfeldnutzung und die Konfliktdichte analysiert. Dabei
werden als Ausschlusskriterien fiir keinen weiteren Handlungsbedarf festgesetzt:

[ Geschwindigkeit bereits 30 km/h und/ oder Verkehrsstarke <5.000 Kfz/\Werktag,
[ Gewerbe-, Industrie- oder Sondernutzung nach FNP beidseitig angrenzend,
[ | keine ausgewiesenen Konflikte.

AnschlieBend wird das Konfliktpotenzial fir die verbleibenden HauptverkehrsstraBen bewertet.
Die hochste Prioritat ergibt sich bei einer beidseitig angrenzenden empfindlichen Nutzung und
einer sehr hohen Konfliktdichte. Die Handlungsnotwendigkeit nimmt mit sinkender Konfliktdichte
und robuster werdender StraBenumfeldnutzung ab.

Im nachsten Arbeitsschritt wird der identifizierte Handlungsbedarf fur eine Geschwindigkeitsre-
duzierung abgewogen. Hierbei werden verkehrliche Belange (z. B. Busbeschleunigung, LSA-
Koordinierung) dahingehend geprift, ob diese einer Reduzierung der zulassigen Hochstge-
schwindigkeit widersprechen. Zudem wird gepruift, ob die kurz- und mittelfristigen Infrastruktur-
maBnahmen des IVK im kombinierten Prognose-Planfall 1 (2025) beibehalten oder fortgeschrie-
ben werden missen.

Als Ergebnis wird der Handlungsbedarf beziglich einer Beschrankung der zulassigen Hochstge-
schwindigkeit straBenfein identifiziert und eine Empfehlung fiir oder gegen eine Reduzierung der
zulassigen Hochstgeschwindigkeit im HauptverkehrsstraBennetz gegeben.
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Abb. 3.1: Methodik Konfliktanalyse
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3.2 Auswertung StraBenumfeldnutzung

Die an eine StraBe angrenzende bauliche Nutzung hat wesentlichen Einfluss auf die Anspriiche
des nichtmotorisierten Verkehrs, der stadtebaulichen Funktion, die zuldssigen bzw. zumutbaren
Umweltbelastungen und schlieBlich der Bewertung der Empfindlichkeit gegentliber dem Kfz-
Verkehr. Es werden deshalb flir das zu betrachtende HauptverkehrsstraBennetz die anliegende
bauliche Nutzung gemaB Flachennutzungsplan (Stand 2012) bestimmt sowie besonders schiit-
zenswerte soziale Einrichtungen (Kindergarten, Schule, Krankenhaus, Alten- und Pflegeheim) in
dessen Umfeld recherchiert.

Abb. 3.2: Hierarchie StralRennetz — Bestand
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Abb. 3.3: Umfeldnutzung Hauptverkehrsstralien
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3.3 Bewertung Konfliktdichte

Die Bewertung der Konfliktdichte resultiert aus der Uberlagerung von Einzelkonflikten und der
angrenzenden baulichen Nutzung. Folgende Konflikte wurden aufgenommen und ausgewertet:

[ StraBenabschnitt verfligt Gber eine ein- oder beidseitig angrenzende Wohn- oder
Mischnutzung gemaB FNP,

[ StraBenabschnitt liegt im Umfeld besonders schiitzenswerter sozialer Einrichtungen
(Kita, Schule, Krankenhaus, Alten- oder Pflegeheim),

[ StraBenabschnitt ist Belastungsachse gemaB Larmaktionsplan 2. Stufe,

[ StraBenabschnitt mit unvertraglicher Radfahrerfiihrung im Mischverkehr bei fehlen-
den oder mangelhaften Radverkehrsanlagen gemafB Befahrung Radverkehrsnetz,

[ StraBenabschnitt ist auffallig bei Auswertung StraBenverkehrsunfalle (2012-2014).

Die Konfliktdichte wird mit folgenden Prioritaten kategorisiert:

[ 1. Prioritat — beidseitige Wohn- und/ oder Mischnutzung und Uberlagerung von
mindestens zwei Konflikten,

[ 2. Prioritat — einseitige Wohn- und/ oder Mischnutzung und Uberlagerung von min-
destens zwei Konflikten,

[ 3. Prioritat — ein- oder beidseitige Wohn- und/ oder Mischnutzung und nur ein Kon-

flikt oder soziale Einrichtungen als Einzelkonflikt.

Der StraBenabschnitt entfallt, wenn die Konfliktkriterien nicht erfullt werden oder eine Beschran-
kung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit bereits besteht.

Der Zusammenhang zwischen Geschwindigkeit, Verkehrsstarke, StraBenumfeldnutzung und dar-
aus resultierendem Konfliktpotenzial lasst sich damit erkennen. Je héher die Verkehrsstarke, Ge-
schwindigkeit und je sensibler das StraBenumfeld, umso starker ist das Konfliktpotenzial.

HauptverkehrsstraBen mit hoher Kfz-Belastung, angrenzender Wohnnutzung, Uberschreitung der
Larmauslosewerte, Verkehrssicherheitsdefiziten, konkurrierende Nutzungsanspriiche durch FuB3-
ganger und Radfahrer sind in der Regel geeignete "Tempo 30-Kandidaten".

Die Konfliktdichte lasst sich wie folgt zusammenfassen:

[ Zusammenhangende StraBenabschnitte mit Uberwiegender 1. Prioritat
Alleenring (Tempo 50-Abschnitte),

KolbstraBe (HenriettenstraBe — SchiilestraBe) und Schiilestralle,
HenriettenstraBe (SteingaustraBBe — KolbstraB3e),

Jesinger StraBe (AlleenstraBBe — Lichtensteinstral3e),

Nordliche JakobstraBBe und Schlierbacher Dreieck,
Ortsdurchfahrt Jesingen (L 1200),

Dettinger StraBBe und Lenninger Strafe,

EichendorffstraBe (Lenninger StraBBe — Aichelbergstral3e).

O 0O O O 0O 0O 0O O

[ Zusammenhangende StraBenabschnitte mit Uberwiegender 2. Prioritat
o SchollkopfstraBe (BoschstraBe — KolbstraBe),
o Stuttgarter StraBe (GoethestraBBe — BoschstralBe).
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Zusammenhangende StraBenabschnitte der 3. Prioritat (Einzelkonflikte)

O
O

O O O O O

Stuttgarter StraBBe (BoschstraBe — SteingaustraB3e), Konflikt Radverkehr,
Ndrtinger StraBe — SteingaustraBe (Schimmingweg — NANZ Center), Haupt-
konflikt Larm,

Schlierbacher StraB3e, Konflikt Larm,

Plochinger StraBBe (ParadiesstraBe — JakobstraBBe), Konflikt Radverkehr,
HindenburgstraBBe, Konflikt Larm,

TannenbergstraBe, Konflikt Radverkehr,

B 297 (Bereich AichelbergstraBBe und sudlich Schlierbacher Dreieck), Konflikt
Larm,

Ortsdurchfahrt Nabern, Konflikt Radverkehr,

Zahringer StraBe Lindorf, Konflikt Radverkehr.

Bewertung Konfliktdichte Hauptverkehrsstrallennetz
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3.4 Abwagung Handlungsbedarf

Der Handlungsbedarf wird fir alle HauptverkehrsstraBen mit einem bewerteten Konfliktpotenzial
abgewogen. Begutachtet werden Auswirkungen auf den Linienbusverkehr (OPNV), Verlage-
rungswirkungen in das NebenstraBennetz und die Leistungsfahigkeit. Ferner werden die kurz-
und mittelfristigen MaBnahmen des IVK geprift. In der ersten Umsetzungsstufe des Stadtge-
schwindigkeitskonzeptes ist, gemessen an der Konfliktdichte und der Wahrung des Netzzusam-
menhangs, zunachst fur HauptverkehrsstraBen der 1. Prioritat eine Anordnung von Tempo 30 in
Betracht zu ziehen.

Auswirkungen auf den Linienbusverkehr

Im Linienbusverkehr kdnnen durch eine Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit Fahr-
zeitverluste und damit verbundene Probleme bei den Fahrzeugumlaufen entstehen. Das Maf die-
ser Verlustzeiten wird von den Haltestellenabstdnden sowie den Verkehrsverhaltnissen (Anzahl
Halte an Knotenpunkten oder durch Parkvorgdange anderer Kfz) bestimmt.

Insbesondere in dicht bebauten Stadtbereichen werden Geschwindigkeiten von 30 km/h wegen
kurzer Haltestellenabstande nur selten oder gar nicht erreicht. Zudem sind die Fahrpldane zumeist
auf die Hauptverkehrszeiten und damit auf ein niedrigeres Geschwindigkeitsniveau abgestimmt.

Zur Ersteinschatzung wird aus Erfahrungen der Stadt Zarich von einer Verlustzeit von 2 Sek. pro
100 m Fahrstrecke bei Senkung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h auf 30 km/h
ausgegangen (Quelle: Stadt Zurich, Pilotversuch an der KalchbuhlstraBe, StraBenlarmsanierung
durch Tempo 30). Bei Linienwegen, die nur auf einem kurzen Abschnitt (<500 m) die Hauptver-
kehrsstraBen nutzen, sind folglich nur geringe Zeitverluste (<10 Sek.) zu erwarten.

Die folgenden HauptverkehrsstraBen mit einem erhéhten Konfliktpotenzial (1. oder 2. Prioritat)
und Linienverkehr kénnten aufgrund ihrer Abschnittslange relevante Verlustzeiten erzeugen:

Alleenring (ca. 21 Sek.),

Jesinger StraBe von AlleenstraBBe bis LichtensteinstraBe (ca. 15 Sek.),
Achse JakobstraBe — Schlierbacher StraBe (ca. 12 Sek.),
Ortsdurchfahrt Jesingen (ca. 27 Sek.)

SchollkopfstraBe von BoschstraBBe bis HahnweidstraBe (ca. 22 Sek.),
Stuttgarter StraBBe von Goethestral3e bis BoschstraBe (ca. 15 Sek.).

Die Stadt Kirchheim unter Teck hat dazu in den Jahren 2015 und 2018 die realen Fahrtenverldufe
im Linienverkehr gemessen und die Fahr- und Verlustzeiten analysiert. Die vier potenziellen Tem-
po 30-Abschnitte der Schlierbacher StraBBe — JakobstraBBe, KolbstraBe, Jesinger StralBe und Orts-
durchfahrt Jesingen (L 1200) weisen eine mittlere Fahrgeschwindigkeit Gberwiegend im Bereich
von 30 km/h (+/- 5 km/h) auf. Lediglich auf der JakobstraBe bis zur Notzinger Steige néhert sich
die mittlere Fahrgeschwindigkeit dem Wert von 40 km/h. Auf der Ortsdurchfahrt Jesingen liegen
die Fahrgeschwindigkeiten im Linienverkehr ab dem Knotenpunkt KirchstraBBe von/ nach Holzma-
den oberhalb von 40 km/h. Je weiter sich der Linienverlauf von der verdichteten Stadt entfernt,
desto hoher liegt die mittlere Fahrgeschwindigkeit, da weniger starke Kfz-Verkehrsstrome den Li-
nienverkehr behindern und sich die Haltestellenabstande vergréBern.
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Auswirkungen auf das Verkehrsnetz (Verlagerung und Leistungsfahigkeit)

Im Allgemeinen werden durch eine Beschrankung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf
HauptverkehrsstraBen keine Kfz-Verkehre in das nachgeordnete StraBennetz verdrangt, da der
Verkehrswiderstand (Rechts-vor-Links, schmalere Querschnitte, Parkvorgange, Radverkehr auf der
Fahrbahn, Gberwiegend auch Tempo 30 oder niedriger) dort hoher ist. Die Mehrzahl der Haupt-
verkehrsstraBen in Kirchheim unter Teck verfligt aufgrund der geblindelten Netzstruktur und fla-
chendeckenden Verkehrsberuhigung in den Wohngebieten keine attraktiven Ausweichrouten im
untergeordneten NebenstraBennetz.

Folgende HauptverkehrsstraBen mit 1. und 2. Prioritat sind moégliche Verdachtsstrecken fir Ver-
kehrsverlagerungen, da hier alternative Verbindungen mit moglichen Zeitvorteilen bestehen:

[ Jesinger StraBe (Verlagerung auf die Achse EichendorffstraBe — TannenbergstralBe,
hier gilt 50 km/h als zuladssige Hochstgeschwindigkeit),

[ ParadiesstraBe (Verlagerung auf FriedrichstraBe — AustraBBe, SaarstraBBe fur Verkehre
von/ nach Stuttgarter StraBe, jedoch bereits Tempo 30-Zone),

[ Stuttgarter StraBBe (Verlagerung auf HegelstraBBe — HenriettenstraBe, in der Henriet-
tenstraBe ist jedoch ebenfalls Tempo 30 geplant),

[ SchollkopfstraBBe (Verlagerung auf BoschstraBe — Henriettenstra3e).

Die Verkehrsentwicklung ist nach Einflihrung von Tempo 30 zu beobachten. Im Bedarfsfall ist mit
flankierenden MaBnahmen im nachgeordneten StraBennetz nachzusteuern, bevor die Riicknahme
einer Tempo 30 Anordnung auf der HauptverkehrsstraBe diskutiert wird.

Die Leistungsfahigkeit des HauptstraBennetzes wird innerorts durch die Knotenpunkte bestimmt,
so dass hier eine streckenbezogene Geschwindigkeitsbeschrankung auf 30 km/hi.d.R. keine nega-
tiven Auswirkungen hat. Es kann sogar eine stetigere Fahrweise erreicht werden. Im unbelasteten
StraBennetz ergibt sich auf 1.000 m eine rechnerische Fahrzeitdifferenz von 48 Sek. Im realen
Fahrverlauf mit Stérungen ist diese Differenz vielfach deutlich geringer. Die Stadt Kirchheim unter
Teck hat das Geschwindigkeitsniveau (vss) von ausgewdhlten StraBenabschnitten gemessen, fiir
die Tempo 30 angeordnet werden soll. Die Ergebnisse bestatigen geringe mittlere Kfz-Fahrge-
schwindigkeiten (ca. 35-42 km/h) auf der KolbstraBBe, SchilestraBe und AlleenstraBe. Auf der
Ortsdurchfahrt Jesingen liegen diese hoher (ca. 47 km/h).

Signalisierte Knotenpunkte sollten zur Verkehrsverstetigung koordiniert ("Grine Welle") und mit
einer angemessenen Progressionsgeschwindigkeit betrieben werden. Die Wahl der Progressions-
geschwindigkeit richtet sich nach der angeordneten zuldssigen Hochstgeschwindigkeit. Derzeit
bestehen vier kurze koordinierte StraBenzlige, vordringlich zur Busbeschleunigung, die jeweils nur
wenige Lichtsignalanlagen umfassen (Quelle Stadt Kirchheim unter Teck, Stand 2017):

[ Jesinger StraBe, vier LSA zwischen StraBBe Beim Freibad und StraBe Zu den Schafhof-
ackern
o Progressionsgeschwindigkeit programmabhangig aus Fahrtrichtung Jesingen
40-50 km/h und in Fahrtrichtung Jesingen 30-35 km/h.

[ Drei LSA an den Knotenpunkten SchéllkopfstraBBe/ KolbstraBe, HenriettenstraBe/ Kol-
bstraBBe und HenriettenstraBe/ Steingaustra3e
o Progressionsgeschwindigkeit programm- und richtungsabhangig 40-45 km/h.
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[ Stuttgarter StraBe von SteingaustraBe bis KolbstraBe, zwei LSA an den Knotenpunk-
ten Stuttgarter StraBe/ SteingaustraBe und Stuttgarter Strae/ KolbstraBBe
o Progressionsgeschwindigkeit programm- und richtungsabhangig 40-45 km/h.

[ HindenburgstraBe — Jesinger Stral3e, drei LSA an den Knotenpunkten Alleenstra-
Be/ HindenburgstraBe, AlleenstraBe/ Jesinger StraBe, Jesinger StraBe/ TeckstraBBe
o Progressionsgeschwindigkeit programm- und richtungsabhangig 40-45 km/h.

Die Programmsteuerung folgender koordinierter LSA-Knotenpunkte im Zuge von Hauptverkehrs-
straBen mit 1. und 2. Prioritat waren bei Anordnung von Tempo 30 anzupassen:

[ SchollkopfstraBe/ KolbstraBe, HenriettenstraBe/ KolbstraBe und HenriettenstraBe/
SteingaustraBe,
[ AlleenstraBBe/ HindenburgstraBe, AlleenstraBBe/ Jesinger StraBe (KVP geplant) sowie

Jesinger StraBe/ TeckstraB3e.

Von den Ubrigen 46 Lichtsignalanlagen im Kirchheimer Stadtgebiet sind zusatzlich zu den koordi-
nierten StraBenzigen weitere 14 Anlagen mit einer Busvorrangschaltung ausgestattet.

Bei verkehrsabhangigen Steuerungsverfahren mit Bemessung von Zeitliicken tiber Detektoren (In-
duktionsschleifen) ist deren Entfernung/ Lage zur Haltlinie u. a. abhangig von der gewahlten
Fahrgeschwindigkeit. Die Zwischenzeitberechnung und sonstige Signalsteuerung (Festzeit, tages-
abhangige Programme) sind dagegen unabhangig von der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit.

Im Zuge der in Kapitel 4. empfohlenen StraBenabschnitte fir eine kiinftige Tempo 30-Anordnung,
sind folgende Lichtsignalanlagen vorhanden:

[ KolbstraBe — SchulestraBe und Stuttgarter Stral3e
o mit Busvorrangschaltung.
[ Schlierbacher StraB3e — Lindachallee und Untere SteinstraBBe
o nur FuBgangerlichtsignalanlagen (FLSA), keine Busvorrangschaltung.
[ LSA Alleenring — Max-Eyth-StraBe, Plochinger StraBBe, MarkstraBe Nord
o alles FLSA, keine Busvorrangschaltung.
[ Jesinger StraBe/ KrebenstraBe
o FLSA, keine Busvorrangschaltung.
[ ] Kirchheimer StraBBe — FauslerstraBBe, SchonbergstraBBe, Hintere StralBe, Krumme
StraBe (zwei Standorte), KirchstralBe, Amselweg
o alles FLSA, Busvorrangschaltung nur am Standort FauslerstraBe.

Damit besteht fur die LSA in der Schlierbach StraBe, AlleenstraBe und Kirchheimer StraBBe kein
bzw. nur ein geringer Anpassungsbedarf bei Einflihrung von Tempo 30.

In den StraBenziigen mit LSA, die eine Busvorrangschaltung und Fahrzeugdetektion mittels Induk-
tionsschleifen verfuigen, ist je nach Steuerungsverfahren von einem héheren Anpassungsaufwand
auszugehen. Allerdings werden in Kirchheim unter Teck in den nachsten Jahren alle Lichtsignalan-
lagen erneuert. Die Positionsbestimmung der Linienbusse wird bereits auf GPS umgestellt. Die
Vorgaben des Stadtgeschwindigkeitskonzepts konnen aufwandsoptimiert integriert werden.

2021-03-22
ivk_kut_geschw_2021-03-22



PLANUNGSBUERO RICHTER-RICHARD
IVK Kirchheim unter Teck — Stadtgeschwindigkeitskonzept

Abwagung der MaBnahmen des Prognose-Planfalls k1 (2025)

Im kombinierten Prognose-Planfall 1 wurden die als kurz- bis mittelfristig umzusetzenden Ma@3-
nahmen des IVK hinzugefiigt. Er enthalt ferner MaBBnahmen, die bei Aufstellung unumstritten wa-
ren oder sich bereits in der konkreten Genehmigungs- oder Projektierungsphase befanden. Dazu
zéhlen folgende infrastrukturbezogenen Anderungen gegeniiber dem BestandsstraBennetz:

[ Tempo 30 auf dem gesamten Allenring.
[ | (Turbo-)Kreisverkehr am Knotenpunkt B 297/ Lenninger Stral3e
o Planung Kreisverkehr ist Stand Juni 2020 nicht mehr aktuell, die bauliche Um-

gestaltung und Signalisierung des Knotens mit Verzicht auf die Aus-/
Einfahrtsrampen an der Abfahrt AichelbergstraB3e wird weiterverfolgt.

[ Schlierbacher Dreieck mit lichtsignalgeregeltem Knotenpunkt an der JakobstraBBe
o Liegt auBerhalb des Umsetzungszeitraumes vom Stadtgeschwindigkeitskon-
zept bis 2025 und kann zunachst entfallen.

[ Kurz- bis mittelfristige, straBenverkehrsrechtliche MaBnahmen des Larmaktionsplans
2. Stufe, davon Geschwindigkeitsbeschrankung auf 30 km/h:
o EichendorffstraBe und AichelbergstraBe (Lenninger StraBe — B 297),
o Achse Schlierbacher StraBe und JakobstraBBe (bis Rampe) bis zum Einbau larm-
mindernde Asphaltdeckschicht,
o Dettinger StraBBe (Lenninger StraBBe — Faberweg),
SteingaustraBe (Stuttgarter StraBBe — HenriettenstraB3e) bis zum Einbau larm-
mindernde Asphaltdeckschicht,
SchilestraBe,
KolbstraBe (Stuttgarter StraBe — HenriettenstraB3e),
HenriettenstraBe (SteingaustralBBe — KolbstraBe, SiemensstraBe — Jahnstral3e),
JahnstraBe (SiemensstraBBe — HahnweidstraBe),
Jesinger StraBe (AlleenstraBe — B 297),
OD Jesingen (Kepler StraBe — KirchstraB3e).

O O O O O O

[ Kreisverkehr AlleenstraBe/ Jesinger StraBe.

[ ] Kreisverkehr KolbstraBe/ HenriettenstraB3e.

Die MaBnahmen stimmen weitgehend mit den erhéhten Konfliktlagen im Hauptverkehrsstra3en-
netz Gberein. Der eingeschlagene Weg des IVK zielt damit in die gewlinschte Richtung und kann
fortgefiihrt werden.

Folgende Einzelfallprifungen zu Tempo 30 Anordnungen aus dem kombinierten Prognose-
Planfall 1 des IVK sind nach Abwagung des Stadtgeschwindigkeitskonzepts vorerst nicht weiter zu
verfolgen:

[ Achse EichendorffstraBe und AichelbergstralBe (Lenninger StraBe — B 297)
o Mittelfristige Verkehrsentlastung durch Verzicht auf Aus-/ Einfahrtsrampe
B 297/ AichelbergstraBe und Herausnahme der AichelbergstraBBe aus dem
HauptverkehrsstraBennetz, Fassadenpegel ganztags/ nachts Uberwiegend
<70/60 dB(A).

2021-03-22
ivk_kut_geschw_2021-03-22



PLANUNGSBUERO RICHTER-RICHARD

IVK Kirchheim unter Teck — Stadtgeschwindigkeitskonzept

SteingaustraBe (Stuttgarter StraBe — HenriettenstraBBe)

@)

Funktion als &uBere VerbindungsstraBe und Entlastung der KolbstraBe,
Fassadenpegel ganztags/ nachts Glberwiegend <70/60 dB(A), nachgeordnete
Konfliktdichte, Ausnahme im Bereich vor dem Seniorenzentrum, wo gemafB
den Vorgaben der StVO eine Geschwindigkeitsbeschrankung auf 30 km/h an-
zuordnen ist.

Schlierbacher StraBe (AlleenstraBe — JakobstraBe)

@)

Schutzstreifen und Bedarfs-LSA vorhanden, Kreisverkehr Schweinemarkt
dampft Geschwindigkeit, max. Fassadenpegel ganztags/nachts <70/60 dB(A),
nachgeordnete Konfliktdichte, Einbau larmmindernde Asphaltdeckschicht ist
einer Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h vorzuziehen.
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4. EMPFEHLUNGEN STADTGESCHWINDIGKEITSKONZEPT

Die Umsetzung des Geschwindigkeitskonzepts ist strategisch ausgerichtet. Ziel ist eine sukzessive
Verkehrsberuhigung und Konfliktreduzierung von innen nach auB3en. Die prioritdre Umsetzung
von Tempo 30 gilt fur HauptverkehrsstraBen mit einer hohen Konfliktdichte, zumeist in zent-
rumsnaher Lage im inneren Stadtkern. In den AuBenbereichen betrifft dies nur die Hauptverkehrs-
straBenabschnitte, wo sich eine GbermaBig hohe Belastung darstellt und Tempo 30 eine wirksame
MaBnahme ist, in erster Linie die Ortsdurchfahrten. Das ErschlieBungskonzept der Innenstadt
wird gewahrt (s. Seite 9). Die Empfehlungen des Stadtgeschwindigkeitskonzeptes greifen nicht in
die StraBennetzhierarchie bzw. der Einteilung in Glbergeordnete HauptverkehrsstraBen und unter-
geordnete NebenstraBen ein. Nach Umsetzung der ersten Stufe sind die verkehrlichen Verande-
rungen zu evaluieren und die Konfliktanalyse erneut durchzufihren.

Eine Reduzierung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h auf abschnittsweise 30 km/h
ganztags wird nach der durchgefiihrten Abwagung im Rahmen des Stadtgeschwindigkeitskon-
zepts und mit Berlcksichtigung des aktuellen Entwurfs des Larmaktionsplans 3. Runde fur fol-
gende HauptverkehrsstraBen vorgeschlagen:

[ ] Verbleibende Abschnitte des Alleenrings,

[ ] KolbstraBBe (Stuttgarter StraBBe — Henriettenstral3e),

] Schilestral3e,

[ ] HenriettenstraBe — JahnstraBBe (SteingaustraBe — Siemensstrale),

[ ParadiesstraBe (kurze Fortsetzung der vorhandenen Geschwindigkeitsbeschrankung

auf 30 km/h bis zur Plochinger Strale),

[ JakobstraBe — Schlierbacher StraBBe (Schlierbacher Dreieck — AlleenstraB3e), als Inte-
rimslésung bis zum Einbau larmmindernde Asphaltdeckschicht und zusatzlichen Si-
cherungsmaBnahmen Radverkehr, Schlierbacher StraBe mit geringerer Konfliktdichte
wird zur Wahrung der Stetigkeit aufgenommen,

[ ] Jesinger StraBe (AlleenstraBBe — LichtensteinstraB3e),

[ Ortsdurchfahrt Jesingen L 1200 (KeplerstraBe — KirchstraBBe)

o In Abwagung der Konfliktlage, der StraBenlange, OPNV-Belange und Ver-
kehrsfunktion ware dieser Abschnitt auch flr eine Begrenzung der zulassigen
Hochstgeschwindigkeit auf 40 km/h geeignet. Allerdings ist die Lirmbelastung
in der Kirchheimer StraBe mit Uberschreitung der Sanierungspegel weiterhin
hoch. Der Entwurf des Larmaktionsplans 3. Runde bestatigt dies, so dass auf-
grund der hohen Larmbelastung eine zulassige Hochstgeschwindigkeit von
30 km/h bevorzugt anzustreben ist. Generell ist eine mdglichst einheitliche
und nachvollziehbare Regelung auf dem gesamten Abschnitt vorzusehen.

[ Dettinger StraBBe (Lenninger StraBBe — Faberweg)

o Der Entwurf des Larmaktionsplans der 3. Runde empfiehlt als SofortmaBnah-
me bis zum Einbau einer larmmindernden Asphaltdeckschicht die Einzelfall-
prifung zur Beschrankung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 50 auf
30 km/h.
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[ Ortsdurchfahrt Nabern (Bissinger StraBBe, Haus Nr. 29 — Neue StrafBe)

o Im aktuellen Entwurf des Larmaktionsplans 3. Runde ist die Ortsdurchfahrt
Nabern eine neue, freiwillig untersuchte Belastungsachse. Aufgrund der sehr
hohen Larmbelastung ist darin als SofortmaBBnahme die Einzelfallpriifung zur
Beschrankung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 50 auf 30 km/h fir
diesen Abschnitt enthalten. In der Einzelfallabwagung im Rahmen des Stadt-
geschwindigkeitskonzeptes wird dartber hinaus eine Geschwindigkeitsbe-
schrankung auf 40 km/h fir die Ortsdurchfahrt ab Hohe Wohnbebauung Kel-
terstraBBe, Haus Nr. 31 bis zur Einmindung Bissinger Straf3e vorgeschlagen.

[ TannenbergstraBe (Dettinger StraBe — Eichendorffstral3e)
o Im aktuellen Entwurf des Larmaktionsplans der 3. Runde ist die
TannenbergstraBe eine neue, freiwillig untersuchte Belastungsachse.
Aufgrund der sehr hohen Larmbelastung ist als SofortmaBnahme bis zum
Einbau einer larmmindernden Asphaltdeckschicht die Einzelfallprifung zur
Beschrankung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 50 auf 30 km/h

enthalten.
[ SteingaustraBe im Umfeld des Seniorenzentrums
o Die Anordnungsvoraussetzungen fiir Geschwindigkeitsbeschrankungen an

VorfahrtstraBen mit angrenzenden Seniorenzentren wurden vereinfacht. Diese
ist in der SteingaustraBe vor dem Seniorenzentrum im Einzelfall zu beantra-
gen und i.d.R. anzuordnen.

Einzelne soziale Einrichtungen (Kita, Schule) grenzen auch mit den Tempo 30-Empfehlungen im
Stadtgeschwindigkeitskonzept weiterhin an HauptverkehrsstraBBen mit einer Regelgeschwindigkeit
von 50 km/h (z. B. EinsteinstraBe). GemaB Konfliktanalyse und Abwagung ist es fir diese nicht
sinnvoll, in einen erweiterten Tempo 30-Abschnitt eingebunden zu werden. Hier ist eine Be-
schrankung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit weiterhin auBerhalb des strategischen Stadt-
geschwindigkeitskonzeptes im Einzelfall zu prifen und ggf. anzuordnen (§ 45 Abs. 9).

Nach Einzelfallprifung und Abwégung hat sich fir einzelne HauptverkehrsstraBBen gezeigt, dass
eine erhdhte Konfliktdichte (1. oder 2. Prioritat) besteht, diese jedoch durch andere MaBnahmen-
felder vorzugsweise zu l6sen ist und/ oder die verkehrliche Funktion Giberwiegt. Die Behandlung
der Konfliktlagen ist im Rahmen des Radverkehrskonzepts, der Verkehrssicherheitsanalyse und
dem Larmaktionsplan vertieft zu betrachten. Dazu zahlen folgende Abschnitt, bei denen im stra-
tegischen Stadtgeschwindigkeitskonzept an einer Tempo 50-Regelung vorerst festgehalten wird:

| Lenninger StraBe
o Uberwiegend gewerbliche Nutzung, kurze Abschnittsldange, duBere Verbin-
dungsstraBe und Ubergeordnete Funktion als Autobahnzubringer.

[ EichendorffstraBe und AichelbergstraBe (Lenninger StraBe — B 297)
o Mittelfristige Verkehrsentlastung durch Verzicht auf Aus-/ Einfahrtsrampe
B 297/ AichelbergstraBe und Herausnahme der AichelbergstraBBe aus dem
HauptverkehrsstraBennetz, Fassadenpegel ganztags/ nachts Uberwiegend
<70/60 dB(A), der Entwurf des Larmaktionsplans der 3. Runde enthalt als
kurzfristige Gesundheitsvorsorge die Einzelfallprifung zur Reduzierung der
zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 50 auf 30 km/h.

[ Stuttgarter StraBe (Goethestral3e — BoschstraB3e)
o Uberwiegend gewerbliche Nutzung, MaBnahmen gegen Unfallschwerpunkte
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und des LAP sowie Angebotsverbesserungen fir Radverkehr umsetzen.

[ SchollkopfstraBe (AnnabergstraBe — KolbstraBe)
o Uberwiegend einseitige Randnutzung, (ibergeordnete Verkehrsfunktion als
auBere VerbindungsstraBBe, MaBnahmen gegen Unfallschwerpunkte und des
Larmaktionsplans umsetzen.

Far die HauptverkehrsstraBen der nachgeordneten 3. Prioritat (Einzelkonflikte) sind zunachst ge-
eignete MaBnahmen zur Behebung der eigentlichen Konfliktlage anzustreben. An folgenden
HauptverkehrsstraBen mit dem Einzelkonflikt "Radverkehr" (Fithrung im Mischverkehr) sind gemaf
Radverkehrskonzept vorrangig Angebotsverbesserungen in der Radverkehrsinfrastruktur vorzu-
nehmen oder dazu alternative, hochwertige Radverkehrsverbindungen einzurichten:

[ Stuttgarter StraBe (BoschstraBe — SteingaustraB3e),
[ ] Plochinger StraBBe (ParadiesstraBBe — Schlierbacher Dreieck),
[ Zahringer StraBe in Lindorf.

An folgenden HauptverkehrsstraBen mit dem Einzelkonflikt "Larm" ist das MaBnahmenspektrum
des Larmaktionsplans, ohne eine Geschwindigkeitsbeschrankung auf 30 km/h, anzuwenden. Die
maximalen Fassadenpegel liegen an den betreffenden Abschnitten entweder immer oder bis auf
Einzelfalle unterhalb von 70/60 dB(A) ganztags/nachts. Zudem wird eine Geschwindigkeitsredu-
zierung im aktuellen Larmaktionsplanentwurf nicht empfohlen:

[ Ndrtinger StraBBe (Schimmingweg — HenriettenstralBe),
[ Hindenburgstral3e,
[ B 297 (Bereich AichelbergstraBe und stdlich Schlierbacher Dreieck).

Der Einsatz von baulichen MaBnahmen zur Geschwindigkeitsdampfung (Fahrbahneinengungen,
Anlage Schutzstreifen, Neuordnung des Parkens) ist bei hoher Uberschreitungshaufigkeit der an-
geordneten zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h bei allen HauptverkehrsstraBen zur
Herstellung der Akzeptanz unterstitzend in Betracht zu ziehen.

Flankierende UberwachungsmaBnahmen in Konfliktbereichen (Dialog-Display, stationare oder
mobile Geschwindigkeitskontrollen) kdnnen zur Erh6hung des Befolgungsgrades notwendig sein.

Die folgenden InfrastrukturmaBnahmen unterstltzen die Ziele des Stadtgeschwindigkeitskon-
zepts, die im IVK weiter zu verfolgen sind:

[ Umgestaltung und Signalisierung des Knotenpunktes Lenninger StraBe/ B 297 mit
Verzicht auf Aus- und Einfahrtsrampen an der Auffahrt B 297/ AichelbergstraBe,
[ Kreisverkehr AlleenstraBe/ Jesinger Stral3e,
[ | Kreisverkehr KolbstraBe/ HenriettenstraB3e.
2021-03-22
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Abb. 4.1: Stadtgeschwindigkeitskonzept
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Einzelfallprifung auBerhalb der Konfliktanalyse

Im Ergebnis eines umfassenden Abstimmungsverfahrens zum Entwurf des Stadtgeschwindig-
keitskonzepts werden zur Einzelfallprifung auBerhalb der eigentlichen Konfliktanalyse die fol-
genden Geschwindigkeitsbeschrankungen auf 30 km/h empfohlen.

Dies bietet sich aufgrund des Netzzusammenhangs, der stadtebaulichen Integration, den sich er-
offnenden Potentialen oder der Verbesserung der Verkehrssicherheit an. Dazu z&ahlen:

[ KolbstraBe (HenriettenstraBe — SchollkopfstraBBe)
o Verlangerung der Tempo 30 Regelung des Abschnittes HenriettenstraBe bis
Stuttgarter StraBe, kurze Abschnittslange, stadtebauliche Entwicklung und
zunehmende Urbanisierung des StraBenumfeldes wird gestarkt.

[ HenriettenstraBBe (SteingaustraBe — BoschstraBe)
o Keine  HauptverkehrsstraBe, abgestufte Verkehrsfunktion, geringe
Verkehrsbelastung, beidseitige Wohn- oder Mischnutzung, Ausweisung als
Tempo 30-Zone zwischen BoschstraBe, SteingaustraBBe, SchoéllkopfstralBe unter
Einschluss der vorhandenen Tempo 30-Zonen in diesem Bereich.

[ Holzmadener StraBe (Hintere StraBBe — Roggenackerstral3e)
o In Anbetracht der einst formulierten Planungsziele, ist zur Unterstltzung der
stadtebaulichen Entwicklung im Sanierungsbereich und der Herstellung von
Einheit zwischen Bau und Betrieb die Ausdehnung der Geschwindigkeitsbe-
schrankung bis zur RoggenackerstraBe zu empfehlen.

[ ] SchonblickstraBe (HaldenstraBBe — In der Warth)
o Ausdehnung der vorhandenen Geschwindigkeitsbeschrankung nach Norden
auf Hohe StraBe In der Warth zur Sicherung der Gefahrenlage Kurvenbereich
sowie der vorhandenen FuBganger-LSA.
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Abb. 4.2: Stadtgeschwindigkeitskonzept mit Einzelfallprifung auRerhalb Konfliktanalyse
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