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1 Einleitung

Mithilfe der seit 2006 stattgefundenen Zu- Entwicklungen im Bereich Mobilitat — so-
kunftskonferenzen hat die Stadt Ludwigs- wohl in Ludwigsburg selbst als auch in der
burg im Dialog mit der Burgerschaft bereits Mobilitatswelt an sich, auf die die Stadtge-
an |ldeen und Losungen fir die Mobilitat ge- sellschaft reagieren muss. Daher ist es nun
arbeitet. Die letzte Zukunftskonferenz war an der Zeit den Masterplan zu Gberarbeiten
im Jahr 2018. Seitdem gibt es zusatzliche und weiterzufihren.

Die Fortschreibung des Masterplans Mobilitat 2030+ der Stadt Ludwigsburg hat den Anspruch, die
Leitbilder und Ziele fur die zukUnftige Entwicklung der Mobilitat in der Stadt zu definieren und
gleichzeitig einen Rahmen fur weitere konkretisierende Konzepte und Plane zu bilden. Dabei baut
die Fortschreibung ausdricklich auf dem bisherigen Masterplan Mobilitat (in Form der Zukunfts-
konferenzen) auf und konkretisiert ihn. All dies geschieht im Rahmen und in Wechselwirkung mit der
Uberarbeitung des ibergeordneten Stadtentwicklungskonzepts ("Ludwigsburg geht weiter"), in wel-
chem eine neue Zukunftsstrategie entwickelt wird.

In einem zweistufigen Verfahren soll die Fortschreibung erarbeitet werden: In der ersten Stufe soll
eine Verstandigung Uber eine anzustrebende Vision ausgearbeitet sowie ein klares Zielkonzept
entwickelt werden. Das Zielkonzept bildet den strategischen Rahmen fir Teilkonzepte, die dann in
der zweiten Stufe mit einer konkreten MaRnahmenentwicklung unterlegt werden. Die Fortschrei-
bung des Masterplans Mobilitat 2030+ soll umweltpolitischen Entscheidungen, sich wandelnden
Mobilitatsbedurfnissen, neuen Technologien und weiteren zukinftigen Herausforderungen Rech-
nung tragen. Unter Bertcksichtigung dieses Spannungsfelds soll der Masterplan eine ganzheitli-
che Mobilitatsstrategie fir die Zukunft skizzieren. Die Umsetzung konkreter MalRnahmen, die in
der zweiten Stufe entwickelt werden, stof3en nur auf eine breite Akzeptanz, wenn Birgerinnen
und Burger, Interessensgruppen und die Politik frihzeitig in den Prozess eingebunden werden.
Dies soll bereits bei der Zielfindung in der ersten Stufe geschehen.

Neben allgemeinen und fir Ludwigsburg spezifischen Rahmenbedingungen und Trends sowie
Problemen und Potentialen flieRen bereits bekannte Eckdaten und Erkenntnisse aus den Zu-
kunftskonferenzen in den Prozess ein. Daruber hinaus werden weitere relevante Inhalte im Rah-
men einer fokussierten Bestandsanalyse ermittelt. Die Inhalte — vorliegendes Fact-Sheets — ge-
nerieren sich durch einen intensiven Austausch zwischen dem den Prozess begleitenden Fachbiro
und der Stadtverwaltung, sieben Akteursgesprachen (u. a. Integrationsrat, Stadtteilbeauftragte),
bisher zwei Sitzungen der Arbeitsgruppe Nachhaltige Mobilitat (Multiplikatoren der Interessens-
landschaft in Ludwigsburg), einen 6ffentlichen Zukunftsdialog (21. Juli 2021) und eine Online-Be-
teiligung (Identifikation von Mangeln/ AuRerung von Lob/ Einbringung von Ideen rund um das
Thema Mobilitat und Verkehr; 12.-30. Juli 2021). Das zusammenfassende Fact-Sheet versteht sich
als Zwischenprodukt der ersten Phase und dient als gemeinsame Grundlage der weiteren Arbeiten
am konkreten Zielkonzept.

Am Ende der ersten Stufe steht ein Zielkonzept, das sowohl Qualitats- und Handlungsziele als
auch messbare Indikatoren bertcksichtigt. Das Zielkonzept, inklusive der daraus ableitbaren
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Handlungsfelder, ist die Basis fur die konkrete MaRnahmenentwicklung, die im kommenden Jahr
(2022) beginnen soll. Daher wird ein politischer Grundsatzbeschluss des Zielkonzepts angestrebt.
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2 ,Auf guten Grundlagen aufbauen”

Innerhalb der Zukunftswerkstatten wurden zwischen den Jahren 2005 und 2018 mit einer breiten

Beteiligung der Bevolkerung vielseitige Malinahmen entwickelt, anhand derer Ludwigsburg den
Verkehr und die Mobilitat in Zukunft weiterentwickeln und Veranderungen messen lassen mdéchte.

Auf dieser Seite sollen zentrale Inhalte zusammenfassend wiedergegeben werden. Neben den hier

erwahnten ,guten Grundlagen” setzt Ludwigsburg viele weitere Arbeiten auf konzeptioneller und
infrastruktureller Ebene um. Im Folgenden sind die zentralen Grundlagen nach den aktuell klassi-

schen Verkehrstragern gegliedert:

Bei der Nahmobilitat ist der Radverkehr zentraler Verkehrstrager in dem sich Ludwigsburg
weiterentwickeln mochte. Pragnante Ziele sind:

e Fortschreibung des Radwegekonzepts bis 2025 — Verdoppelung des Radwegeanteils
e 10 Rad-Routen in 10 Jahren und 10 Euro Investition je Einwohnenden in die Radver-
kehrsforderung

Neben dem Radverkehr ist der FuBverkehr ein wichtiger Baustein innerhalb einer ganz-
heitlichen und integrierten Verkehrsplanung.

e Dasim Jahr 2003 konzipierte Fulwegezielnetz, welches 2009 fortgeschrieben wurde,
wird in der Planung angewendet

e Fur die Stadtteile Innenstadt, Eglosheim und ORweil sind bereits Stadtteilplane zur
Barrierefreiheit erarbeitet worden

e Der Themenbereich Barrierefreiheit an Lichtsignalanlagen wird bereits erfolgreich be-
arbeitet

Der 6ffentliche Verkehr (Bus und Bahn) bildet das Riickgrat des Umweltverbundes (zu
dem Umweltverbund z&hlen unter anderem FuR-, Radverkehr, Mikromobilitdt (Tretroller,
Scooter etc.)).

e Mehr Menschen sollen mit dem Bus in einer attraktiven Fahrzeit, am besten der glei-
chen Fahrzeit wie der (heutigen) Fahrzeit mit dem Auto, die Innenstadt erreichen

e Durch das Stadtgebiet in Ost-West-Richtung soll bis 2024 eine OPNV-Rad-Trasse ge-
schaffen werden, welche die Erreichbarkeit innerhalb Ludwigsburg verbessern soll

Der motorisierte Individualverkehr (MIV) bringt Herausforderungen fiir Ludwigsburg mit
sich. Die Stadt formuliert Ziele und setzt MaRnahmen um.

e Die Reduzierung der Verkehrsstarke/ des Motorisierungsgrad/ Verkehrsunfalle/ Larm
und Schadstoff Belastungen aus dem MIV wird angestrebt

e Anstrengungen bei der Reduzierung der Schadstoffemission des MIV greifen Uberwie-
gend (Laut Zeitreihe z. B. an der Messstation Friedrichstrake Gber PM 10 und NO,
LUBW 2020). Die Reduzierung der Verkehrsmenge und ein Verlagerungseffekt stellen
sich nur zdgerlich ein (z. B. Verkehrsmengenzahlung innerhalb stadtischer Konzepte
zwischen 1997 und 2018)
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3 Fokussierte Bestandsanalyse

Im Rahmen der Fortschreibung des Masterplan Mobilitat 2030+ wurde eine breite Bestandsana-
lyse durchgefGhrt. Basierend auf den Informationen der Stadtverwaltung sowie eigener Recher-
chen und vor-Ort-Begehungen wurde der Bestand hinsichtlich der Themengebiete Verkehrsent-
wicklung und Rahmenbedingungen, Radverkehr, Offentlicher Personennahverkehr, Sharing-Ange-
bote, Ladeinfrastruktur, ruhender Verkehr, Barrierefreiheit, Verkehrssicherheit, Larm- und Luftbe-
lastung, Mobilitatsmanagement sowie City-Logistik analysiert. Zudem wurde aufgrund der Diskus-
sionen in den AG-Sitzungen eine StraRenraumvertraglichkeitsanalyse in der Wilhelmstralie durch-
gefUhrt. Im Folgenden sind die Ergebnisse in Kurzform dargestellt. Die gesamten Auswertungen
werden der Stadtverwaltung zur Verfigung gestellt.

Verkehrsentwicklung und Rahmenbedingungen

e Ludwigsburg stellt einen wichtigen Wirtschaftsstandort in der Metropolregion Stuttgart
dar. Entsprechend steigt die Zahl der Einpendelnden seit 2013 kontinuierlich auf 41.300
im Jahr 2020 an.

e Die Einpendelnden kommen Uberwiegend aus den umliegenden Stadten Stuttgart, Bietig-
heim-Bissingen und Kornwestheim sowie den umliegenden Gemeinden (bspw. Remseck
oder Freiberg a. N.).2

e Die Zahl der Auspendelnden stieg in den letzten 10 Jahren um ca. 8 % auf 26.000 Pen-
delnde pro Tag an. Hauptziele sind hierbei wiederum Stuttgart, Bietigheim-Bissingen und
Kornwestheim sowie umliegende Kommunen. Weitere Stadte wie Leonberg, Waiblingen
und Sindelfingen wurden in der ndheren Vergangenheit zu immer beliebteren Zielen fur
Auspendelnde.?

1 Bundesagentur fir Arbeit (2021)
2 Bundesagentur fiir Arbeit (2018), statistisches Landesamt Baden-Wiirttemberg (2021)
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Abbildung 1: GroRte Pendlerstrome nach (o.) und von (u.) Ludwigsburg
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e Die Stadt Ludwigsburg hat seit 1997 regelmalig Verkehrserhebungen an 12 Messpunkten
durchgefihrt. Seitdem konnten, mit Ausnahme der WestfalenstralRe (+1,6 %), an allen
vorhandenen Messstellen in Ludwigsburg riickgangige Verkehrsbelastungen verzeichnet

werden.?

e Die Zahlstellen mit der hochsten Verkehrsbelastung sind die Schlossstral3e

3 Stadt Ludwigsburg (2021): Verkehrserhebung 2016 DTV
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(55.600 Kfz/24h), die Stuttgarter Strake (54.800 Kfz/24h) sowie die Frankfurter StraRe
(50.100 Kfz/24h).3

Der Pkw-Besitz liegt in Ludwigsburg bei 538 Pkw pro 1.000 Einwohnende. Im Vergleich
zu ahnlich grofRen Stadten liegt Ludwigsburg im Mittelfeld zu anderen Stadten in Baden-
Wirttemberg. Die Stadte Tibingen (439) und Konstanz (450) haben im Vergleich den ge-
ringsten Pkw-Besitz. Einen Rickgang des Pkw-Besitzes kann hingegen keine Stadt ver-
zeichnen. Seit 2008 stieg die Kennzahl in den Vergleichsstadten um 10,0 % bis 14,7 %.
Die Stadt Ludwigsburg verzeichnet in diesem Zeitraum ein Wachstum von 10,5 %.*

Der Anteil des MIV am Modal Split (vgl. Abb. 2) betragt 54 %, wovon 42 % auf Selbst-
und 12 % auf Mitfahrende entfallen.> In einem GrofRteil der Vergleichsstadte liegt der
MIV-Anteil auf einem dhnlichen Niveau, jedoch zeigen Stadte, wie Tibingen (32 %) und
Konstanz (31 %), dass eine deutliche Verringerung des MIV-Anteils durchaus maglich ist.6

Abbildung 2: Modal Split der Stadt Ludwigsburg

Modal Split der Stadt Ludwigsburg
nach Mobilitat in Deutschland 2017

14%

8%
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Quelle: DLR & infas: Mobilitat in Deutschland (2017), eigene Darstellung

Radverkehr

In Ludwigsburg werden 8 % der Wege mit dem Rad zuriickgelegt.> Durchschnittlich mehr
als 2.200 dieser Wege fuhren taglich Gber die Alleenstralie, welche die meistbefahrene
der 19 Radverkehrszahlschleifen in Ludwigsburg ist. Darauf folgen die Zahlstellen in der
Friedrich-Ebert-StraRe (1507 Rader/24h), in der SchlossstralRe (1091 Rader/24h) und an
den Zugwiesen (1015 Rader/24h).”

Nach der Gberwiegenden Fihrung im Mischverkehr sind gemeinsame Geh- und Radwege
mit ca. 16,2 km Streckenlange die zweithaufigste Radverkehrsfuhrungsform in der Stadt.

4 Statistisches Landesamt Baden-Wirttemberg, Kraftfahrtbundesamt, Bevélkerungsfortschreibung (2021)
5 DLR & infas: Mobilitat in Deutschland (2017)

6 Mobilitat in Stadten (2018): https:/ /tu-dresden.de/bu/verkehr/ivs/srv
7 Stadt Ludwigsburg (2021): Zahlschleifen Rad Durchschnitt
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Auf 4,2 km bzw. 3,9 km werden Radfahrende auf Schutz- bzw. Radfahrstreifen gefihrt.®

Das Radverkehrsnetz der Stadt Ludwigsburg weist sowohl im Stadtzentrum als auch in
den Stadtteilbereichen groRe Licken auf. Im Rahmen der Fortschreibung des Radrouten-
konzepts 2025 sollen die Lucken sukzessive geschlossen werden. Dafir werden aktuell
5,20 € pro Einwohner (inkl. Fordermittel ca. 10,00 €) zur Verfiigung gestellt. Damit liegt
Ludwigsburg auf einem Niveau mit der Landeshauptstadt Stuttgart (5,00 €) und deutlich
Uber GroRstadten wie Hamburg (2,90 €) oder Miinchen (2,30 €). Internationale Radver-
kehrsstadte wie Amsterdam (11,00 €) und Kopenhagen (35,60€) investieren hingegen
deutlich mehr in den Radverkehr.®

Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

14 % aller Wege werden mit dem offentlichen Verkehr zurlickgelegt.> Der zentral gelegene
Regionalbahnhof ist an zwei S-Bahn- und finf Regionalbahnlinien angeschlossen. Zudem
haben die Blrgerinnen und Burger die Mdglichkeit vom zentralen Busbahnhof 26 Busli-
nien zu nutzen.

Mit dem Bus kann die Innenstadt von 11% der Haltestellen in maximal 15 Minuten erreicht
werden. Von lediglich 3 % der Haltestellen benétigen die Fahrgaste mehr als 30 Minuten,
um Ziele in der Innenstadt zu erreichen.™

Im Stadtzentrum sowie den inneren Stadtteilen Nord, Std und West ist eine gute Erreich-
barkeit des OPNV gewahrleistet. Im Stadtteil Ost sowie den Stadtteilen des duReren Rings
ist die Erreichbarkeit in einzelnen Teilgebieten, wie der Bricknerstral3e, eingeschrankt.”

Stichproben zeigen, dass die Busfrequentierung von Bushaltestellen, im Vergleich zu den
Hauptverkehrszeiten, in Randzeiten (22-23 Uhr) und an Sonntagen (8-9 Uhr) um 66 % in
den zentrumsnahen Stadtteilen (Innerer Ring) und 55 % bzw. 58 % in den zentrumsfer-
nen Stadtteilen (AuRerer Ring) geringer ist. An Samstagen (8-9 Uhr) kann eine um 42 %
bzw. 36 % geringe Frequentierung festgestellt werden. Trotz des eingeschrankten Be-
triebs liegt eine ausreichende OV-Erreichbarkeit im Stadtgebiet vor."

Sharing-Angebote

Ludwigsburg verfugt Gber 25 Car-Sharing-Fahrzeuge, welche an zehn Stadtmobil-Statio-
nen im Stadtgebiet ausgeliehen werden konnen. Dies entspricht 0,27 Fahrzeugen pro
1.000 Einwohnenden. Im Vergleich dazu hat Tubingen als der bundesweite Vorreiter bei
Stadten dieser GroRenordnung 1,21 Fahrzeuge pro 1.000 Einwohnende.”

Aktuell stehen in Ludwigsburg 30 Leihfahrrader, davon acht Pedelecs, an sieben Statio-
nen zur Verfigung. Fir die Zukunft plant die Stadt Ludwigsburg sechs weitere Stationen

8 Stadt Ludwigsburg (2021): Rad Umfang

9 Greenpeace (2018): https://www.greenpeace.de/themen/energiewende/mobilitaet/guter-rat-das-rad

10 LVL (2021): Fahrplandaten, eigene Berechnungen (Fahrtdauer zzgl. insgesamt 10 min FuRweg zur An- und Abreise),
https://www.lvl-jaeger.de/linien

11 Eigene Berechnungen, auf Grundlage von Informationen der Stadt Ludwigsburg und OpenStreetMaps

12 Bundesverband Car-Sharing (2019): https://carsharing.de/sites/default/files/uploads/tabelle_staedteranking_2019_0.pdf
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zu errichten.’

e Die Anbieter TIER und Zeus dirfen im Stadtgebiet bis zu 300 E-Scooter zur Verfiigung
stellen. Das entspricht 3,21 Fahrzeugen pro 1.000 Einwohnenden. In der Innenstadt dir-
fen zu Beginn jeden Tages maximal 100 E-Scooter platziert werden. Zudem missen in je-
dem Stadtteil zehn E-Scooter verfligbar sein, wodurch eine gleichmaRige Verteilung er-
zielt werden soll.™ Um die Nutzung der E-Scooter zu steuern wurden zudem Fahr- und
Halteverbotszonen sowie empfohlene Abstellflachen seitens der Stadt definiert.”

Ladeinfrastruktur

e An 34 Standorten im 6ffentlichen und halbéffentlichen Raum kdnnen 67 E-Ladesaulen,
davon elf E-Schnellladesaulen, genutzt werden.’ Des Weiteren ist es maglich, an vier
Tankstellen Flissiggas sowie an einer Tankstelle Bio-CNG zu tanken. Die nachste Wasser-
stofftankstelle befindet sich im 17 km entfernten Fellbach.

Ruhender Verkehr

e Die Parkraumbewirtschaftung ist in drei Zonen aufgeteilt. In Zone 1 gilt eine maximale
Parkdauer von 2h bei 0,80 € pro 20 Minuten, in Zone zwei werden pro 20 Minuten 0,60 €
und bis zu maximal 6 € berechnet. In der dritten Zone ist pro Stunde 1,00 € zu zahlen."

e Im Vergleich zu ahnlichen Stadten ist die Preisstruktur im Innenstadtbereich von Ludwigs-
burg teuer. Unter den Vergleichsstadten sind die Parkkosten im 6ffentlichen Raum ledig-
lich in Pforzheim (8€/2h) hoher als in Ludwigsburg (6€/2h). In Tibingen und Esslingen
kann fir den gleichen Preis eine Stunde langer geparkt werden.

e Das Parken in Parkhausern und Tiefgaragen ist grundsatzlich giinstiger als im StraRRen-
raum (20-67%). So sind bei zweistiindigem Parken in den Parkbauten zwischen 1,50 €
und 4,80 € zu zahlen."”

e Die Betrachtung aller im Parkleitsystem erfassten Parkanlagen zeigt, dass die Auslastung
der Parkhauser im Bereich des Marktplatzes am hochsten ist (65-86 %). Am Bahnhof ist
die Auslastung hingegen moderat bis gering (8-55 %).20

Barrierefreiheit

e An 45 Standorten befinden sich im Stadtgebiet 57 Parkplatze fir mobilitatseingeschrankte

13 Stadt Ludwigsburg (2021): RegioRad Auswertung
14 Stadt Ludwigsburg (2021): https:/ /www.ludwigsburg.de/start/leben+in+ludwigsburg/e-scooter.html

15 Stadt Ludwigsburg (2021): https:/ /www.ludwigsburg.de/site/Ludwigsburg-Internet-2020/get/params_E-
833763011/18327005/20210413_E-Scooter_Uebersichtsplan_klein.pdf

16 Bundesnetzagentur (2021): https:/ /www.bundesnetzagentur.de/SharedDocs/Down-
loads/DE/Sachgebiete/Energie/Unternehmen_Institutionen/E_Mobilitaet/Landkreise.html?nn=1008538

17 Stadt Ludwigsburg (2020): https://www.ludwigsburg.de/site/Ludwigsburg-Internet-2020/get/ pa-
rams_E1226934745/18107605/Parkgeb%C3%BChrensatzung.pdf

18 Stellplatzsatzungen der untersuchten Stadte

19 Stadt Ludwigsburg (2020): Parken in der Innenstadt, https:/ /www.ludwigsburg.de/site/Ludwigsburg-Internet/get/pa-
rams_E503109796/11152922 / Parken-Flyer.pdf

20 Stadt Ludwigsburg (2021): Daten DurchBelegung 2018-2020 Parkierungsanlagen
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Personen.? Ludwigsburg ist mit einem Sonderparkplatz pro 1.638 diesbezlglich gut auf-
gestellt.

171 der 241 Bushaltestellen im Stadtgebiet (82 %) sind bereits barrierefrei ausgebaut.?

75 % aller Lichtsignalanlagen in Ludwigsburg sind fir Seheingeschrankte und Blinde op-
timiert.?

Verkehrssicherheit

In den vergangen funf Jahren verunglickten im StralRenverkehr in Ludwigsburg drei Men-
schen tddlich. Bis zum Beginn der Covid-19-Pandemie stieg die Zahl der Leicht- und
Schwerverletzten leicht an.

So ereigneten sich seit 2017 1.496 Verkehrsunfalle mit Personen- und 5.437 Unfalle mit
Sachschaden.?

Im Vergleich zu baden-wurttembergischen Stadten ahnlicher GroRRe ist die Zahl der Ver-
letzten im Rad- und FulRverkehr eher gering.?*

Abbildung 3: Entwicklung der bei Verkehrsunfallen verletzten und getéteten Personen in Ludwigsburg
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Quelle: Stadt Ludwigsburg, Polizeiprasidium Ludwigsburg (2021)

Larm & Luft

Zwischen 2012 und 2018 konnte die Zahl der Personen, welche von einem Larmpegel von
Loen = 70 db (A) bzw. Lyign = 60 db (A) betroffen sind, um jeweils Gber 50 % reduziert
werden. Die Zahl der stark belasteten Personen (65 bzw. 55 db (A)) konnte ebenfalls um
10,5 bzw. 9,2 % reduziert werden.?

Die zuldssige Uberschreitung des Tagesgrenzwertes fiir Feinstaub (PMyo) von maximal 35

21 Stadt Ludwigsburg (2021): Behindertenparkplatze_Innenstadt
22 Stadt Ludwigsburg (2020): Barrierefreiheit

23 Stadt Ludwigsburg, Polizeiprasidium Ludwigsburg (2021): Auswertung Verkehrsunfalldaten

24 Statistisches Landesamt Baden-Wurttemberg (2021): https:/ /www.statistik-bw.de/Verkehr/Unfaelle/1002514x.tab?R=LA
25 Stadt Ludwigsburg (2018): Larm Ubersicht 2008 — 2018
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Tagen pro Jahr wurde in Ludwigsburg seit 2013 nicht mehr Gberschritten. Im Vergleich
zum Jahr 2010 konnte die Anzahl der Uberschreitungen um 80 % reduziert werden.

Der Jahresmittelwert fir Stickoxide (NO;) von 40 mg/m? konnte an der Messstelle Fried-
richstralRe bisher hingegen nicht unterschritten werden. Seit 2010 konnte dennoch eine
Reduktion des Jahresmittelwerts um Gber 30 % erreicht werden.?

Ansatze zum Mobilitatsmanagement

Das Klinikum Ludwigsburg setzt bereits seit 2008 auf ein betriebliches Mobilitatsmanage-
ment. So wurden fur Mitarbeitende Uberdachte Parkanlagen, Trockenraume und Umklei-
den sowie OV-Fahrgastinformationssysteme im Eingangsbereich eingerichtet, um so dem
hohen Parkdruck entgegenzuwirken.?”

Bei dem betriebsibergreifenden Modellprojekt Mobilitatsmanagement nahmen u. a. 200
Unternehmen und 6.600 Studierende an Mobilitatsbefragungen teil. Die ermittelten Mobi-
litatsbedUrfnisse und -motive helfen der stadtischen Verwaltung bei der Gestaltung einer
anforderungsgerechten Mobilitat.?8

Um die Erreichbarkeit der Weststadt zu verbessern, wird aktuell das Projekt ,Gberbetrieb-
liches Mobilitatsmanagement” durchgefihrt. Neben der Erreichbarkeit soll die Aufent-
haltsqualitat verbessert und Parksuchverkehr gemindert werden. Die Stadtverwaltung
setzt hierbei auf eine firmentbergreifende Workshopreihe sowie das Aufsetzen einer
webbasierten Informations- und Kommunikationsplattform.2

Den Schulerinnen und Schilern stehen digitale Schulwegeplane zur Verfigung. Zusatzlich
gibt es Schulradwegeempfehlungen fur die Schulzentren Mitte und West. Gemeinsam mit
dem Landesamt fur Geoinformation und Landentwicklung wurde eine Mobilitatsbefragung
von fast 7.000 Kindern durchgefihrt, welche insbesondere in der Radverkehrsplanung
von der Stadtverwaltung als Planungsgrundlage genutzt wird.*®

City-Logistik

In Kooperation mit den Logistikunternehmen Hermes, GLS und DPD hat die Stadtverwal-
tung im Franck-Areal im Marz 2021 ein Mikrodepot eingerichtet. Von diesem ist es den
Dienstleistern moglich, die letzte Meile der Paketzustellung nachhaltig zu bewaltigen.?'

26 Landesanstalt fir Umwelt, Messungen und Naturschutz Baden-Wirttemberg (2021)

27 RKH Kliniken (2019): https:/ /www.rkh-kliniken.de/informationen/presse/ pressemitteilungen/detailseite / news/ rkh-klini-
kum-ludwigsburg-eroeffnung-einer-regiorad-station-und-aktionstag-mobilitaetsmanagement-in-kooperation-mit-der-
stadt-ludwigsburg/

28 Stadt Ludwigsburg (2016): https://www.ludwigsburg.de/site/Ludwigsburg-Internet/get/pa-
rams_E1711498795/13346925/ Effiziente %20Mobilit%C3 %A4t%20f%C3%BCr%20Unternehmen%20Ludwigsburg%20Be-
richt_V3_Juli%202016_140716.pdf

29 Region Stuttgart (2020): https:/ /nachhaltige-mobilitaet.region-stuttgart.de/bmm-projekte/

30 Stadt Ludwigsburg (2021): https:/ /www.ludwigsburg.de/start/leben+in+ludwigsburg/schulwege.html

31 Stadt Ludwigsburg (2021): https://www.ludwigsburg.de/start/rathaus+und+service/ artikel+in+lb+kompakt+-+mikrode-
pot+paketzustellung+im+franck-areal.html
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StralRenraumvertraglichkeitsanalyse — WilhelmstraRe

e |m Rahmen der Online-Beteiligung sowie der Dialogveranstaltung wurde mehrfach die

Barrierewirkung der Wilhelmstral3e genannt. Deshalb wurde die Vertraglichkeit des Stra-

Renraums mit anderen stadtischen Nutzungsanspriichen (z. B. Aufenthaltsqualitat) Gber-
pruft.

In die Analyse fliel3en verschiedene Faktoren wie das Umfeld der Stral3e, sensible Einrich-
tungen, gefahrene Geschwindigkeiten, Art und Zustand der Infrastruktur, Vorhandensein

von Park- und Grinflachen sowie die Belastung durch offentliche Verkehrsmittel und
Larmemissionen ein.

Anhand der unterschiedlichen Bebauung und Nutzung wurde die WilhelmstralRe in vier

Abschnitte (bis UhlandstraRe, bis Hospitalstralke, bis Seestralke und bis B27) unterteilt.

Wahrend der Abschnitt UhlandstraRe — HospitalstraRRe als vertraglich eingestuft wurde,
erhielten die weiteren Abschnitte die Bewertung eingeschrankt vertraglich.

e Die eingeschrankte Vertraglichkeit ist auf die hohe subjektive Geschwindigkeit, den dar-
aus resultierenden Verkehrslarm und die fehlende Radverkehrsinfrastruktur zurickzufih-

ren. Positiv wurden der bauliche Zustand der Infrastruktur, die Begriinung und die Breiten
FulRverkehrsanlagen bewertet.

Abbildung 4: Vertraglichkeitsanalyse der WilhelmstralRe
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4 Ludwigsburg und seine Stadtteile

Ludwigsburg besteht aus 12 Stadtteilen, die sich in drei Gruppen zusammenfassen lassen. Die In-
nenstadt bildet das Stadtzentrum, das von einem inneren Ring aus den vier zentralen Stadtteilen
Nord-, Ost-, Stid- und Weststadt umgeben ist. Die Stadtteile des duReren Rings (Eglosheim, Hohe-
neck, Neckarweihingen, Poppenweiler, ORweil, Griinbihl-Sonnenberg, Pflugfelden) haben einen
eigenen, oftmals dorflich gepragten, Flair und wurden teilweise erst vor finfzig Jahre eingemein-
det. Von den 93.000 Einwohnenden Ludwigsburgs wohnt ca. die Halfte der Einwohnenden in den
Stadtteilen des duReren Rings, ungefahr ein Drittel entfallen auf die zentralen Stadtteile, wahrend
jede zehnte Person in der Innenstadt lebt.

Wahrend der Akteursgesprache hat sich herausgestellt, dass die Mobilitat und der Verkehr ein
Themenbereich sind, welcher in den Stadtteilen eine zentrale Rolle einnimmt, wie folgende Aussa-
gen wahrend der Akteursgesprache verdeutlichen: ,Mobilitat ist in jedem Stadtteil ein dréngendes
Thema” und ,Mobilitat spielt in den Stadtteilen eine zentrale Rolle”. Dieses Kapitel des Fact-Sheets
behandelt daher die Mobilitat auf Stadtteilebene. Auf den folgenden Seiten sind einige zentrale
Starken und Schwachen der Stadtteilebenen dargestellt, welche sowohl wahrend der Akteursge-
sprache, als auch im Zuge der Online-Beteiligung und des 6ffentlichen Zukunftsdialogs von den
Teilnehmenden angesprochen wurden.

4.1 Die Innenstadt: Der Motor der Mobilitat

e Die Innenstadt nimmt eine Ubergeordnete Funktion fUr die Stadt Ludwigsburg und die Re-
gion ein. Sie ist damit gleichzeitig sowohl Verursacherin als auch Beginstigte des Ver-
kehrsaufkommens, da die Innenstadt als Zentrum des Einzelhandels und der Gastronomie
auf Besuchende und Interessierte angewiesen ist, sich die negativen Folgen des motori-
sierten Individualverkehrs hier aber ebenso konzentrieren (Stau, ruhender Verkehr). Dar-
aus resultiert die groRte Herausforderung fir die Innenstadt — die Attraktivitat langfristig
sicherzustellen. Dies beinhaltet die Erreichbarkeit der Innenstadt mit unterschiedlichen
Verkehrsmitteln sowie die Aufenthaltsqualitat und das Erlebnis als Passierende/ Konsu-
mierende als Einzelhandelsstandort vor Ort.

e Die Verbindung vom Bahnhof zur Innenstadt fiur zu FuR Gehende wird von den Akteuren
wahrend der Gesprache als unzureichend beschrieben. Da der Schiller- und der Arsenal-
platz auf der Verbindungsachse liegen, ist die Umgestaltung dieser Platze ein Aspekt, der
dabei helfen kann, die FuRwegeverbindung sicherer und attraktiver zu gestalten zu ge-
stalten. So wurde im Rahmen der Online-Beteiligung und der ersten Dialogveranstaltung
der Wunsch geaul3ert, den Arsenalplatz zukinftig nicht mehr als Parkplatz fur den moto-
risierten Verkehr zu nutzen.

e Das ZufuRgehen sowie das Fahrradfahren werden ebenso durch die Pragung des MIVs
der WilhelmstraRe beeinflusst. Zum jetzigen Stand (August 2021) stellt die WilhelmstraRe
eine zentrale Verbindung fur den Busverkehr in der Stadt dar. Ebenso durfen private Pkw
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in beiden Richtungen durch die WilhelmstraRe fahren. Zwischen dem Arsenalplatz im
Westen und der B27 im Osten gibt es keine Radverkehrsinfrastruktur, was von den Birge-
rinnen und Birgern wahrend der Online-Beteiligung mehrfach bemangelt wurde. Querun-
gen fur zu FuR Gehende sind mithilfe von LSA vorhanden, die mit Anforderungstastern
(,Drickampeln”) eingerichtet sind. Ebenso verhalt es sich mit den Querungsmaoglichkeiten
Uber die B27. Sowohl die Wilhelmstralie als auch die B27 werden in den Akteursgespra-
chen Uberwiegend als ,Barriere” bezeichnet und sind nach Einschatzung der Akteure von
einer hohen Anzahl an Durchgangsverkehr gepragt.

e Der ruhende Verkehr wirkt aufgrund der oberirdischen Parkflachen sowie der Parkplatze
am Fahrbahnrand im &ffentlichen Raum sehr prasent. Durch eine Verlagerung des ruhen-
den Verkehrs in die vorhandenen Parkierungsanlagen kénnten weitere stadtebauliche
Ziele erreicht werden (Stichwort ZIEL-Projekt, s. u.). So wurde im Rahmen der Dialogver-
anstaltung gefordert, die bestehenden Parkkapazitaten im naheren Umfeld der Innenstadt
zu nutzen, um so Parkplatze in der Innenstadt obsolet zu machen.

e Die Innenstadt wird in den Akteursgesprachen als Raum beschrieben, der derzeit vom
motorisierten Verkehr gepragt wird. Fehlende Grinflachen und Pl3tze werden themati-
siert, die im 6ffentlichen Raum gebraucht werden, um die Attraktivitat als Einzelhandels-
sandort sowie fur die 12.000 Bewohnenden sicherzustellen und zu erhchen.

Abbildung 5: Verkehr in der Wilhelmstralie, oberirdische Parkflachen auf dem Arsenalplatz, Weg zum
Bahnhof in der MyliusstraRe (v.l.n.r.)

Quelle: Planersocietat (2021)

4.2 Der innere Ring: Die zentralen Stadtteile

e Die Stadtteile Nord-, Ost-, Sid- und Weststadt bilden den inneren Ring um das Stadtzent-
rum und sind somit zentral in Ludwigsburg gelegen. Die Stadtteile bilden eine Art Puffer-
zone zwischen der Innenstadt und dem auReren Ring. Dies bedeutet, dass ebenso die ne-
gativen Aspekte des hohen Verkehrsaufkommens der Innenstadt in den Stadtteilen des
inneren Rings bemerkbar sind. Dazu gehadrt der Parksuchverkehr, der sich in die Wohnge-
biete ausbreitet, wenn Personen nicht in die Parkhauser der Innenstadt fahren. Dariber
hinaus wird der ruhende Verkehr als Problem der Verteilung von Parkplatzen wahrgenom-
men. So gibt es allgemein gentgend Parkplatze im 6ffentlichen Raum, jedoch seien diese
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so verteilt, dass es in einigen StraRen zu wenig und in anderen ausreichend gebe.

e |m Vergleich zum duReren Ring sind die zentralen Stadtteile besser an die Innenstadt an-
gebunden und profitieren ebenso von dem hohen Verkehrsaufkommen sowie der héheren
Dichte an unterschiedlichen Mobilitatsangeboten. Die Dialogveranstaltung zeigte, dass die
E-Scooter als Teil des Mobilitatsangebots, beziglich ihrer Umweltbilanz und dem Umgang
der Nutzenden, in der Burgerschaft teilweise kritisch gesehen werden.

e In der Oststadt werden mit dem Fuchshof und dem Gamsenberg in den kommenden Jah-
ren zukunftsweisende Projekte entwickelt. Mit einem solchen innovativen Parkraumkon-
zept Uber zentralisierten Quartiersgaragen und reduziertem Stellplatzschlissel sowie
Klimaanapassungen in Innenhéfen kann die Stadt Ludwigsburg eine Vorreiterrolle einneh-
men und Konzepte fur zukinftige Projekte erproben. Reaktionen der Online-Beteiligung
auf den reduzierten Stellplatzschlissel zeigen jedoch auch, wie wichtig eine gute Kommu-
nikation und alternative Angebote (bspw. im OPNV) sind, um die Akzeptanz der Biir-
ger*innen zu fordern.

e Fehlende Querverbindungen fir den Umweltverbund inklusive eines lickenhaften Rad-
wegenetzes werden wahrend der Akteursgesprache und in der Online-Beteiligung als
Herausforderung bezeichnet, da diese ein grundlegender Baustein fur eine breite Nutzung
des offentlichen Verkehrs sowie des Radfahrens und ZufuRgehens sind.

e Entlang der Schulen und der Sportvereine ist das Thema des Hol- und Bringverkehrs all-
gegenwartig. Diese Thematik soll in der Oststadt ebenfalls durch den entstehenden
Fuchshof angegangen werden.

Abbildung 6: Ende des Radweges in der Botwartalstralie, geparkte Autos in der Wilhelmstralie, Bike-
Sharing-Angebot in Ludwigsburg (v.l.n.r.)

Quelle: Planersocietat (2021)

4.3 Der auliere Ring: Die Stadtteile mit eigenem Flair

e Eglosheim, Hoheneck, Neckarweihingen, Poppenweiler, ORweil, Grinbihl-Sonnenberg
und Pflugfelden sind die Stadtteile des aul3eren Rings in Ludwigsburg mit teilweise eige-
nen Stadtteilzentren. Zum Teil Gberschneiden sich einige Problemlagen mit denen der
zentral gelegenen Stadtteile, wenn auch die Ausgangsbedingungen unterschiedlich sind.
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Hier wurde in den Akteursgesprachen und der Online-Beteiligung auch auf das licken-
hafte Radwegenetz hingewiesen und fehlende Radabstellanlagen angesprochen. Dariber
hinaus stellt der ruhende Verkehr ebenso ein Problem in diesen Stadtteilen dar, jedoch
vor allem an Bereichen mit viel Besuchsverkehr, wie am S-Bahnhof in Eglosheim.

e Gleichzeitig gibt es bestimmte Aspekte, die fir diese Stadtteile pragnant sind, wie bei-
spielsweise die fehlende regelmaRige Taktung der Buslinien abends und am Wochenende,
insbesondere zu religidsen Einrichtungen, wie etwa in Grinbihl-Sonnenberg.

e Fur Eglosheim werden die Barrierewirkung und die Larmbelastung bzw. allgemeine Ver-
kehrsbelastung durch die Autobahn, die Bundesstralie und die Bahngleise und deren
Querungen von den Akteuren angesprochen. Dartber hinaus ist es ebenso in kleineren
Stral3en in den Stadtteilen oftmals schwierig, grade auch fir Schutzbedurftige Personen
wie Kinder und Mobilitatseingeschrankte, sicher queren zu kdnnen. Allgemein wird die
Barrierefreiheit fir zu FuR Gehende als unzureichend wahrgenommen (Bordsteinabsen-
kungen, Zuganglichkeit von Einrichtungen).

e SchliefRlich wurden in den Akteursgesprachen das hohe soziale Engagement der Bewoh-
nenden, die oftmals breite Vereinsstruktur sowie eine gewisse Identitat mit dem jeweili-
gen Stadtteil thematisiert. Diese lassen hoffen, dass die Bewohnenden aktiv an der Mobi-
litatswende mitarbeiten mochten.

e Die gute Erreichbarkeit von Grin- und Erholungsflachen unterscheidet sich je nach Stadt-
teil, ob diese Aufenthaltsorte im Stadtteil selbst liegen oder aulRerhalb verortet sind.

Abbildung 7: Unmittelbar endender Radfahrstreifen, Aufenthaltsqualitat am Schloss Monrepos, Verkehr
auf der B27 (v.l.n.r.)

Quelle: Planersocietat (2021)
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