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Kurzzusammenfassung

Die Zielstellung des Masterplans war es, fiir die Stadt Backnang teils bereits andiskutierte MaRnah-
menansatze zur nachhaltigen Minderung der lokalen NO,-Werte zusammenfiihren sowie eine vernetz-
te Strategie zu ihrer kurz-, mittel- und langfristigen Umsetzbarkeit zu entwickeln. Ein wichtiger
Baustein ist zudem die Einbeziehung und Sensibilisierung der Offentlichkeit zum Thema Nachhaltig-
keit und nachhaltiger Mobilitdt. Als strategisches Konzept mit Umsetzungsbezug wird der Master-
plan somit zu einem Bestandteil der integrierten Stadt- und Mobilitdtsentwicklungsplanung Backn-
angs.

Es bestehen bereits konzeptionelle Voriiberlegungen zur Reduzierung des innerstadtischen MIV-
Aufkommens sowie zur Begrenzung der Schadstoff- und Larmemissionen des Verkehrs und somit
auch zur Vermeidung von Fahrverboten fiir den innerstadtischen Bereich Backnangs. Ziele sind hier-
bei die Erhohung der Modal-Split-Anteile der Verkehrstrager des Umweltverbunds (6ffentlicher Ver-
kehr, Rad- und FuBverkehr) sowie die Férderung lokal emissionsfreier Mobilitat durch Schaffung der
erforderlichen Infrastruktur und Anreize zur Nutzung entsprechender Fahrzeuge.

Als MaRnahme mit dem mittelfristig hdchsten NO,-Minderungspotenzial wird der Aufbau eines
stadtweiten digitalen Verkehrslenkungssystems in Verbindung mit einer Modernisierung des Parkleit-
systems angesehen. Grundlage dafiir ist die Anschaffung eines zentralen Verkehrsrechners, der so-
wohl die Lichtsignalanlagen in der Stadt steuern, das Verkehrsmanagement biindeln, beide Schwer-
punkte mit einem Parkleitsystem kombinieren und zudem externe Schnittstellen fiir Funk, Internet
und weitere digitale Anwendungen (z.B. Verkehrs- und Mobilitdtsapps) bereitstellen soll. Fiir die
praktische Umsetzung wurden im Masterplanprozess die relevanten Standorte und Bausteine fiir
beide Leitsysteme herausgearbeitet und im Zuge der Forderrichtlinie ,Digitalisierung kommunaler
Verkehrssysteme” Forderantrage eingereicht.

Eine unmittelbare Umsetzung des stadtweiten digitalen Verkehrs- und Parkleitsystems lassen das
Einhalten des Grenzwertes von 40 jig/m3 an der Messstelle in der Eugen-Adolff-StraRe bereits im
Jahr 2020 erwarten. Fiir 2025 nahert sich der Wert der NO,-Gesamtbelastung sogar 30 pg/m3 an.

Weitere Malinahmen, die ein hohes NO,-Minderungspotenzial erwarten lassen, deren Wirkungen al-
lerdings qualitativ abgeschétzt wurden, sind u.a. die Elektrifizierung des OPNV, die Stirkung des
Radverkehrs (durch die Umsetzung eines bereits erarbeiteten umfassenden Radinfrastrukturkonzep-
tes), die Elektrifizierung von betrieblichen Flotten (v.a. Flotten mit hoher Laufleistung wie Taxen
oder Pflegeeinrichtungen), der Ausbau des Backnanger Bahnhofs zu einer Mobilitatsdrehscheibe
sowie die konsequente Anwendung baulicher und regulatorischer MaRnahmen in der Stadtplanung.
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Hinweis

Aus Griinden der besseren Lesbarkeit wird auf die gesonderte Nennung der weiblichen und mannli-
chen grammatikalischen Formen verzichtet. Dennoch sind stets alle Geschlechtsidentitaten gemeint,
mit Ausnahme solcher Fille, in denen speziell darauf hingewiesen wird oder es sich um bestimmte

Personen handelt.



1. PLANUNGSANLASS, ZIELE UND FUNKTIONEN DES MASTERPLANS GREEN CITY

Am 28.01.2017 legte die Bundesregierung gemeinsam mit den beteiligten Bundeslandern und Kom-
munen das ,Sofortprogramm Saubere Luft” auf, welches darauf abzielt, den AusstolR von Stickoxiden
(NO,) in besonders belasteten Kommunen zu reduzieren. Stickoxide haben wissenschaftlich bewiese-
ne negative Auswirkungen auf die menschliche Gesundheit. Besonders Herzkreislauferkrankungen
konnen auf eine Langzeitbelastung mit NO, zuriickgefiihrt werden (vgl. UBA 2017).

Der zuldssige Jahresmittelwert fiir NO, liegt entsprechend der EU-Richtlinie 2008/50/EG vom 21. Mai
2008 und der 39. Bundes-Immissionsschutzverordnung (BImSchV) &3 II bei 40 ug/m3 (vgl. UBA
2014). Mit einem 2016 an der Eugen-Adolff-Stralle gemessenen Jahresmittelwert von 56 pg/m? Luft
wurde der zuldssige Grenzwert um 16 pg/m?3 Luft eindeutig iiberschritten. Stickstoffdioxid wird, als
Nebenprodukt von Verbrennungsprozessen, in Ballungsgebieten inshesondere vom motorisierten
StralRenverkehr emittiert. Das Gas birgt Gesundheitsrisiken fiir Menschen und Tiere und kann Pflan-
zen und Okosysteme beeintrichtigen (vgl. UBA 2016). Eine moglichst zeitnahe Umsetzung der in
diesem Masterplan gesammelten MaBRnahmen wird daher angestrebt. Die Stadt Backnang ist von
einem Vertragsverletzungsverfahren durch wiederholtes Uberschreiten der Grenzwerte betroffen,
weshalb innerhalb kiirzester Zeit die Stickstoffdioxidbelastungen verringert werden miissen. Das
Regierungsprasidium wird bis Ende November 2018 den Entwurf eines Luftreinhalteplans vorlegen,
der den Vorgaben des Urteils des BVerwG entspricht. Der erste grenziiberschreitende Messwert fiir
NO, in Backnang ist 2016 gemessen worden. Die Deutsche Umwelthilfe e.V. ficht die Position des
Landes Baden-Wiirttembergs an, da der Entwurf eines Luftreinhalteplans ihrer Einschdtzung nach
nicht zwingend mit dem in Kraft treten des selbigen oder der Wirksamkeit der beschriebenen Mal3-
nahmen zusammenhdngt. Innerhalb der vWG Backnang leben ca. 80.000 Einwohner.

Die Zielstellung des Masterplans ist es, verschiedene bereits andiskutierte Mallnahmenansatze zur
nachhaltigen Minderung der lokalen NO,-Werte zu konkretisieren und zusammenfiihren sowie eine
vernetzte Strategie zu ihrer kurz-, mittel- und langfristigen Umsetzbarkeit zu entwickeln. Ein wich-
tiger Baustein ist zudem die Einbeziehung und Sensibilisierung der Offentlichkeit. Der Masterplan
wird somit zu einem Bestandteil der integrierten Stadt- und Mobilitatsentwicklungsplanung Backn-
angs. Diese zielt grundsatzlich darauf ab, im stadtebaulichen MaRstab zur Vermeidung von Verkehr
beizutragen, durch attraktive Angebote eine Verlagerung auf die Verkehrsmittel des Umweltverbunds
(OV, Rad, FuR) zu erreichen und den verbleibenden Verkehr stadtvertriglich zu organisieren bzw. zu
gestalten. Dabei diirfen bei der Planung von Verkehrsanlagen nicht nur verkehrlich-technische As-
pekte betrachtet werden, sondern es muss immer auch um Lebens- und Stadtraumqualitdten sowie
um die Anforderungen aus dem demografischen Wandel (z.B. Barrierefreiheit) und aus dem Klima-
wandel (z.B. Begriinung, Entwasserung) gehen.

Es bestehen bereits konzeptionelle Voriiberlegungen zur Reduzierung des innerstadtischen MIV-
Aufkommens sowie zur Begrenzung der Schadstoff- und Larmemissionen des Verkehrs. Ziele sind
hierbei die Erhohung der Modal-Split-Anteile der Verkehrstrager des Umweltverbunds (6ffentlicher
Verkehr, Rad- und FuRverkehr) sowie die Férderung lokal emissionsfreier Mobilitat durch Schaffung
der erforderlichen Infrastruktur und Anreize zur Nutzung entsprechender Fahrzeuge.



2. AUSGANGSLAGE UND MARGEBLICHE PLANUNGSGRUNDLAGEN

Im Zuge der Erstellung des Masterplans wurden zunachst die bislang vorhandenen Planungen und
Planungsgrundlagen analysiert, um auf bestehenden MalRnahmenansédtzen aufzubauen und Synergien
zwischen den vorhandenen und neuen Mallnahmen zu erzeugen.



2.1 Regionale Planungsgrundlagen

Als Grundlage werden zundchst die regionalen Planungsgrundlagen kurz vorgestellt, welche inhalt-
lich relevant fiir die Erstellung des Masterplans fiir Backnang sind.

Regionalverkehrsplan des Verbands Region Stuttgart

Um der Region Stuttgart, tiber lokale und sektorale Forderungen hinaus, ein iibergeordnetes Hand-
lungskonzept fiir eine zielorientierte Weiterentwicklung des Verkehrs an die Hand zu geben, hat die
Regionalversammlung am 30.03.2011 die Fortschreibung des Regionalverkehrsplan (RVP) von 2001
eingeleitet. Da dieser mittlerweile auf abweichenden Prognoseansétzen, die groftenteils aus dem
Jahre 1995 stammen, basiert, viele seiner Mallnahmen bereits realisiert wurden oder werden und
sich aulRerdem die Anforderungen an den Verkehr in den letzten Jahren gedndert haben, wird er nun
durch den RVP 2017 mit einem Prognosehorizont von 2025 abgeldst. Er soll die Funktionsfahigkeit
und eine hohe Lebensqualitdt der Region als Wohn- und Wirtschaftsstandort gewahrleisten und da-
fiir Sorge tragen, dass die Be- und Uberlastungen der Verkehrssysteme so weit wie mdglich verrin-
gert werden und nicht zur Hemmung der prosperierenden Wirtschaftskraft Stuttgarts und seiner
lebenswerten Wohnumgebung fiihren (vgl. Verband Region Stuttgart 2018).

Als wichtigste Backnang betreffende MalRnahmen sind im RVP aufgefiihrt:

e beim StralRenverkehr der Aushau der B 14 sowie der L 1115,

e beim Schienenverkehr die Einrichtung von Doppelspurinseln auf der Murrbahn zur Verbesse-
rung der Leistungsfahigkeit,

e beim Radverkehr der Ausbau des Landesradnetzes in der Achse Stuttgart - Waiblingen -
Backnang - Schwabisch Hall und

o bei der Verkehrstragervernetzung der Aufbau eines Mobilitdatspunktes am Bahnhof Backnang.

Nahverkehrsplan fiir den Rems-Murr-Kreis

Der Nahverkehrsplan (NVP) ist ein wichtiges Instrument um die Zielvorstellungen des 6ffentlichen
Personennahverkehrs (OPNV), als unverzichtbares Element der Mobilitit aller Biirger des Rems-Murr-
Kreis, zu formulieren. Die 2. Fortschreibung des NVP 2015 aktualisiert die Angebots- und Nachfrage-
daten des NVP 2007, konkretisiert dessen gewiinschtes OPNV-Angebot und nimmt das iiberarbeitete
Linienbiindelungskonzept als Bestandteil mit auf. Neben seiner wichtigen Rolle in der Daseinsvor-
sorge und der Wirtschafts- und Siedlungsentwicklung kann der OPNV durch die Biindelung von Be-
forderungswiinschen und dem damit einhergehenden niedrigen Energieeinsatz und geringem Schad-
stoffausstol’ eine Losung lokaler bis hin zur Minderung globaler Umweltprobleme bieten. Das Ziel
des NVP ist es daher, als konkurrenzfdhige Alternative zum motorisierten Individualverkehr, seine
Nachfrage zu steigern und somit seinen Anteil im Modal Split zu erhéhen (vgl. Verkehrs- und Tarif-
verbund Stuttgart GmbH 2015). Der NVP ist die Grundlage fiir die aktuell laufenden OPNV-
Ausschreibungen. Die Backnang betreffenden Linienbiindel 9, 10 und 11 gehen zum 01.01.2019 an
neue Betreiber.

Masterplan Schnellladeinfrastruktur Region Stuttgart

Im Masterplan Schnellladeinfrastruktur wird u.a. berechnet, wie viele neue Schnellladesaulen fiir E-
Fahrzeuge errichtet werden miissten, wenn von jedem Punkt der Region in 5 bzw. 10 Minuten Fahrt-
zeit eine der Sdulen erreichbar sein soll (vgl. KIT 2017). Bei einer Distanz von zehn Minuten miisste
in Backnang eine neue Schnellladesdule errichtet werden, bei fiinf Minuten waren es zwei Saulen.



2.2 Kommunale Planungsgrundlagen

Luftreinhalteplan fiir Backnang

Aufgrund der Uberschreitung des giiltigen Grenzwertes fiir Stickstoffdioxid an der Spotmessstelle in
der Eugen-Adolff-Stral3e ist die zustdndige Behorde verpflichtet, einen Luftreinhalteplan aufzustel-
len. Die zustdndige Behdrde fiir Backnang ist das Regierungsprasidium Stuttgart. Dort wird momen-
tan ein Luftreinhalteplan erarbeitet.

Verkehrsentwicklungsplan

Ebenfalls in Erstellung befindet sich ein Integriertes Mobilitdatskonzept als Fortschreibung und Wei-
terentwicklung des rund zehn Jahre alten Verkehrsentwicklungsplans fiir die Stadt Backnang und die
acht Gemeinden der vereinbarten Verwaltungsgemeinschaft. Im Mittelpunkt soll eine intermodale
Betrachtung des Gesamtsystems Mobilitat in der Stadt und im Umland stehen. Zentrale Zielsetzung
ist dabei die Optimierung hinsichtlich der Schadstoffemissionen sowie der Larmsituation und damit
die Verkniipfung mit der Luftreinhalte- und Lirmaktionsplanung. Uber eine intensive Verschneidung
mit dem ebenfalls in der Gesamtfortschreibung befindlichen Flachennutzungsplan soll sich zudem
die Siedlungsentwicklung noch stérker am Ziel der Vermeidung von Verkehr und der Verlagerung
moglichst hoher Modal Split-Anteile auf den Umweltverbund orientieren.

Interkommunaler Larmaktionsplan Backnang — Aspach zur Umsetzung der EU-
Umgebungslarmrichtlinie

Der Larmaktionsplan zweiter Stufe aus dem Jahre 2016 untersucht fiir Backnang die BundesstraRe
B14 sowie die Haupteisenbahnstrecke zwischen Backnang und Waiblingen. Im Ergebnis werden die
Ortsdurchfahrten von Maubach, Waldrems und Striimpfelbach sowie der Bahnhofsbereich in Backn-
ang als Larm-Hot-Spots identifiziert. Empfohlen wird die Einfiihrung eines Schallschutzfensterpro-
gramms fiir Striimpfelbach und das Anbringen von Schienenstegd@mpfern auf dem Gleis des Giiter-
verkehrs am Bahnhof Backnang. AuRerdem werden folgende, in der Aufstellung des Masterplans zu
beriicksichtigende MalRnahmen vorgeschlagen:

- Verkehrsvermeidung (Verzicht auf bestimmte Fahrten oder Routen),
- Verkehrsverlagerung auf umweltfreundliche Verkehrsmittel,

- Beseitigung bestehender Fahrbahnschaden,

- Verstetigung des Verkehrsflusses (z.B. Kreisverkehre).

Dariiber hinaus wird auch im Larmaktionsplan betont, dass die Mitwirkung der Biirgerschaft einen
erheblichen Beitrag zur Lirmminderung leisten kann (vgl. Planung + Umwelt 2016).

Die Stadt Backnang strebt an, im Zuge der dritten Stufe der Larmaktionsplanung den Untersu-
chungsumfang auf das gesamte innerstadtische HauptstraRennetz sowie auf die Ortsdurchfahrten
der Stadtteile auszuweiten. Auch die durch dicht besiedelte Bereiche fiihrende Fortfiihrung der
Murrbahnstrecke vom Bahnhof Backnang Richtung Schwabisch Hall-Hessental soll betrachtet wer-
den. Ziel ist ein Larmminderungsplan fiir das gesamte Stadtgebiet, der idealerweise mit den Uberle-
gungen zur Luftreinhaltung abgestimmt wird.

Funktionsstudie Mobilitdtsdrehscheibe Bahnhof Backnang

In der Funktionsstudie zum Umbau des Bahnhofs Backnang zur Mobilitdtsdrehscheibe aus dem Jahr
2017 wird die Verlegung des ZOB, auch im Hinblick auf eine barrierefreie Gestaltung des Bahnhofs,
empfohlen. Der bestehende Giiterschuppen soll abgebrochen und ein barrierefreier Zugang zu allen
Bereichen gewahrleistet werden. Die Flache des ehemaligen ZOB wird zur Aufstockung der Pkw-
Stellplatze sowie der Einrichtung von (E-)Carsharing und einer B+R-Anlage genutzt (vgl. StadtLand-
Bahn 2017). Die Ergebnisse des Wettbewerbs zur Neugestaltung des Bahnhofs wurden ab dem
27.02.2018 in Form einer Ausstellung der Offentlichkeit vorgestellt. Die Umsetzung der Wettbe-



werbsbeitrdge befindet sich momentan im Vergabeverfahren. Der Planungsauftrag soll im Herbst
2018 vergeben werden.

Parallel hierzu bereitet die Stadt Backnang derzeit den Neubau der sogenannten Stadtbriicke als
barrierefreier Bahnsteigzugang und innerstddtische Querung der Bahnanlagen vor. Zudem arbeitet
die Deutsche Bahn AG an der Planung zum barrierefreien Ausbau der Verkehrsstation (Bahnsteige
und Zugénge).

FuRverkehrs-Check

Die FuRverkehrs-Checks sind eine landesweite MaRnahme zur Férderung des FulRverkehrs des Minis-
teriums fiir Verkehr Baden-Wiirttemberg. Im Jahr 2017 wurde Backnang als eine von acht Kommunen
fiir eine Teilnahme ausgewahlt. Unter Beteiligung der Biirger Backnangs wurde in diesem Rahmen
die Situation fiir FuRgédnger in zwei Workshops und zwei Ortsbegehungen auf unterschiedlichen Rou-
ten bewertet und Losungsansatze entwickelt. Als wichtige Handlungsfelder zur Attraktivierung des
zu FuRR Gehens und zur Steigerung der FuBweganteile an der innerstddtischen Mobilitdt wurden Que-
rungen, Barrierefreiheit, Aufenthaltsqualitét, eigenstdndige FuBwege und Wegweisung identifiziert
(vgl. Planersocietdt 2018).

ADFC Fahrradklima Test

Der ADFC Fahrradklima Test aus dem Jahr 2016 hebt die Starken und Schwachen des Radverkehrs in
Backnang hervor. Als positiv bewertet wird die Erreichbarkeit des Stadtzentrums, das Ausbleiben von
Konflikten mit FuRgangern sowie wenige Fahrraddiebstdhle. Bemangelt wird hingegen, dass wenige
EinbahnstraRRen fiir Radfahrer gedffnet sind, selten Falschparkerkontrollen auf Radwegen stattfinden
und es wenig Werbung fiir das Radfahren gibt (vgl. ADFC 2016).

Die, im Vergleich zu Stadten vergleichbarer Grof3e, schlechte Gesamtnote von 4,5 (Durchschnitt aller
Stddte unter 50.000 Ew.: 3,7) verdeutlicht den Handlungshedarf aber auch die Entwicklungspotenzi-
ale beim Radverkehr in Backnang. Ziel der Stadtverwaltung ist es, mit der Umsetzung von Mal3nah-
men aus dem Radinfrastrukturkonzept (s. Kap. 5.2) in den kommenden Jahren die Gesamtnote suk-
zessive zu verbessern.

Statisches Verkehrslenkungssystem

Die gesamtstddtische Konzeption fiir ein statisches Verkehrslenkungssystem liegt vor. Im Zuge der
Inbetriebnahme der B 14-Anschlussstelle Backnang-Mitte (Juli 2015) hat die Dr. Brenner Ingenieur-
gesellschaft (heute brenner BERNARD ingeneiure GmbH) die ,Uberarbeitung der Wegweisung im
Zusammenhang mit der Er6ffnung der AS Backnang-Mitte” vor-gelegt. Ziele sind eine durchgangige,
widerspruchsfreie Wegweisung und eine weiter gehende Biindelung des innerstadtischen Verkehrs
auf den neuen Anschluss Mitte. Die Konzeption wird sukzessive bei Umbauten von Knotenpunkten
bzw. ohnehin erforderlichen Neubeschilderungen umgesetzt. Sie soll im Zuge des Masterplans Green
City durch verkehrsabhdngig gesteuerte dynamische Anzeigen (Wechselwegweisung) flachendeckend
erganzt werden (s. Kap. 5.1.1).



3. KOMMUNIKATION UND OFFENTLICHKEITSBETEILIGUNG

Fiir den Masterplan Green City Backnang wurde ein Kommunikations- und Beteiligungskonzept ent-
wickelt, um die relevanten verwaltungsinternen und externen Akteure passgenau in die Erarbeitung
des Masterplans einbinden zu kdnnen. Die Kommunikation mit und Beteiligung der Offentlichkeit
stellt eine unverzichtbare Grundlage zum Gelingen der im Masterplan aufgefiihrten MaBnahmen dar.
Ohne Mitwirkung der Biirgerschaft, der Betriebe und Vereine ist eine erfolgreiche Umsetzung der
MaRnahmen nicht méglich.

Dabei sollte zundchst die effektive Zusammenarbeit der beteiligten Planungsbiiros untereinander
sowie mit der Verwaltung durch wiederkehrende Abstimmungstermine gesichert werden, was durch
regelmaRig stattfindende Treffen einer eigens gegriindeten Arbeitsgruppe umgesetzt wurde.

Um die Ausgangslage in Backnang ausgiebig zu ergriinden und die kontinuierliche Beteiligung der
Stakeholder zu sichern, wurden in regelmdRigen Abstdanden Treffen zwischen internen und externen
Stakeholdern umgesetzt und moderiert. Dies wurde in Form eines Lenkungskreises erreicht, welcher
wahrend der Erstellung des vorliegenden Masterplans zusammenkam, um den Projektfortschritt zu
diskutieren und Impulse zur weiteren Ausarbeitung zu geben. Der Lenkungskreis bestand aus keinem
festen Teilnehmerkreis, sodass es jederzeit moglich war, neue Stakeholder durch eine Einladung zum
Lenkungskreis flexibel einzubinden. Der Lenkungskreis soll {iber den Masterplan Green City hinaus
verstetigt werden und eine Fokussierung auf verschiedene Themenbereiche ermdglichen. Denkbar ist
die Unterteilung der Lenkungskreistreffen in verschiedene Thementische, an welchen die Umsetzung
der im Masterplan formulierten MaRnahmen diskutiert werden kann.

Die Beteiligung der breiten Offentlichkeit wurde durch MaRnahmen der Information, der Konsultati-
on und der Aktivierung umgesetzt.
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3.1 Information

3.1.1 Mitteilung

Die Information der Offentlichkeit erfolgte zunichst durch eine Mitteilung, welche iiber verschiede-
ne Kommunikationskandle (Backnanger Kreiszeitung, Homepage der Stadt Backnang, Facebook,
Anhang der Befragung) verbreitet wurde. Die Mitteilung enthielt Informationen zum Masterplan
Green City, zur Stickoxid-Problematik, der Zuldssigkeit von Fahrverboten und Hinweise auf die nach-
folgenden Beteiligungsmdglichkeiten zur Erstellung des Masterplans. Die enthaltenen Informationen
wurden fiir den Infostand am Backnanger Tulpenfriihling in Form von Postern iibernommen und er-
ganzt.

3.1.2 Infostand beim Backnanger Tulpenfriihling

Um die Stickoxid-Thematik bekannter zu machen und den Biirgern Gelegenheit zu geben, Fragen zu
stellen und sich zu informieren, war die Stadt Backnang mit einem Infostand beim Backnanger Tul-
penfriihling am 15.04.2018 vor Ort. Die Veranstaltung findet traditionell im Friihling statt und ist
durch ein hohes Publikumsaufkommen gekennzeichnet. Der Start der Befragung sowie die Anwesen-
heit beim Tulpenfriihling wurden {iber verschiedene Kommunikationskandle (Backnanger Kreiszei-
tung, Homepage der Stadt Backnang, Facebook) bekannt gegeben.
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Abbildung 1: Infostand beim Backnanger Tulpenfriihling

Mitarbeiter der Stadt sowie des ISME waren wahrend der gesamten Veranstaltung vor Ort, um Fragen
zu beantworten. Zur Veranschaulichung wurden allgemeine Informationen zum Masterplan Green
City sowie den gesundheitlichen Auswirkungen von Stickstoffdioxid auf Postern vorgestellt. Dariiber
hinaus hatten die Biirger die Gelegenheit, vor Ort die Befragung zum Masterplan auszufiillen.
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3.2 Konsultation

Beim Backnanger Tulpenfriihling startete somit die Konsultation der Offentlichkeit. Die Konsultation
bestand aus einer Befragung, welche Gelegenheit dazu gab, sich ausfiihrlich rund um das Thema der
Stickstoffdioxid-Belastung und des Mobilitatsverhaltens in Backnang zu duRern. Die Befragung
konnte sowohl in Papierform als auch online, auf der offiziellen Homepage der Stadt Backnang,
durchgefiihrt werden.

Die Befragung zum Masterplan Green City wurde im Zeitraum vom 15.04.2018 bis 31.05.2018 durch-
gefiihrt. Insgesamt nahmen 103 Personen an der Umfrage teil, davon 85 online und 18 in Papier-
form.

Die Ergebnisse der Umfrage gehen als wertvolle Anregungen in die weitere Planung und Umsetzung
der MalRnahmen fiir saubere Luft und eine nachhaltigere Mobilitdt ein. Ebenso dienen sie als Diskus-
sionsgrundlage fiir die Thementische des Lenkungskreises, welche zu verschiedenen Handlungsfelder
zusammenkommen und die Umsetzung der im Masterplan angedachten MalRnahmen begleiten und
erganzen.

Die folgenden Prozentangaben sind im Sinne der besseren Lesharkeit auf ganze Zahlen gerundet.
Antworten auf offene Fragen sind zu Kategorien zusammengefasst, sodass sich ein Trend erkennen
ldsst, welche Aspekte am haufigsten angesprochen werden. Prozentangaben werden hierbei vermie-
den, da Mehrfachnennungen mdéglich waren. Die folgende Kurzzusammenfassung ist nicht als um-
fangreiche Auswertung der Befragung, sondern als Zusammenstellung der pragnantesten Ergebnisse
zu lesen.

3.2.1 Radverkehr

Flir den Radverkehr stellt sich heraus, dass viele Befragte ihr Fahrrad eher in der Freizeit als im All-
tagsverkehr nutzen, weil Gepéck- bzw. Transportmdglichkeiten fehlen. Uber die Hilfte der Befragten
(55%) nutzt ihr Fahrrad nie fiir berufliche Zwecke, fiir Einkdufe oder sonstige Erledigungen nutzen
es 37% nie. In ihrer Freizeit geben nur ca. 22% an, ihr Fahrrad nie zu nutzen.

Als Griinde fiir die Radnutzung werden am haufigsten die sportliche Betdtigung bzw. gesundheitli-
che Faktoren genannt (41 Nennungen), 6kologische bzw. Umweltschutzgriinde teilen sich mit dem
Radfahren als reine Freizeitaktivitdt den Platz der zweithdufigsten Nennungen (jeweils 18). Gegen
die Radnutzung fiihren die Befragten am haufigsten fehlende oder schlechte Radwege bzw. ein
Mangel an sicheren Abstellmdglichkeiten an (22 Nennungen), mit jeweils 18 Nennungen werden
daraufhin der Transportbedarf und die zu groRe Distanz genannt. Mit 17 Nennungen folgt daraufhin
die zu groRe Steigung. Trotz der markanten Topographie Backnangs nutzen nur 17% der Befragten
ein Fahrrad mit elektrischer Tretunterstiitzung, folglich sind 83% mit einem konventionellen Fahrrad
unterwegs.

Dabei legen 40% der Befragten Strecken innerhalb der Stadt Backnang mit dem Fahrrad zuriick, 33%
Strecken von innerhalb der Stadt Backnang in eine der anderen Gemeinden der vWG oder umgekehrt
und 27% Strecken mit Start oder Ziel auRerhalb der vwG. Dies verdeutlicht den hohen Freizeitanteil.

3.2.2 FuBverkehr

Fiir den FulRverkehr ergibt sich in Bezug auf die Wegzwecke ein dhnliches Bild wie fiir den Radver-
kehr. Fiir berufliche Zwecke gehen 38% der Befragten nie zu Ful3, fiir Einkdufe und Erledigungen
geben 14% an, nie zu Full zu gehen. In ihrer Freizeit geben dies lediglich 4% an.

Wie beim Radverkehr geben auch in Bezug auf das zu Fuld gehen die meisten Befragten die sportli-
che Betatigung bzw. gesundheitliche Faktoren als Griinde dafiir an, zu Ful® zu gehen (31 Nennun-

gen). 18 Befragte gaben an, zu FuB zu gehen, wenn es sich um kurze Strecken handelt, 16 Befragte
gehen zu FuB, weil sie dies fiir eine flexible, spontane, schnelle und/oder praktische Art und Weise
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der Fortbewegung halten. Der am meisten genannte Grund, nicht zu Full zu gehen, ist fiir 39 Befrag-
te eine zu grolRe Distanz. 17 Befragte nennen den Transportbedarf (Gepack, etc.) als Hindernis da-
fiir, nicht zu Fuld zu gehen, 11 Befragte werden von Zeitgriinden abgehalten.

3.2.3 0PNV

Im Themenfeld OPNV fillt auf, dass viele Befragte eher weite Strecken fahren und dazu neigen, den
OPNV vermehrt in ihrer Freizeit zu nutzen. Fiir berufliche Zwecke nutzen 42% der Befragten den
OPNV nie, 14% nutzen ihn hingegen immer. Fiir Einkiufe und Erledigungen geben 47% der Befrag-
ten an, den OPNV nie zu nutzen, in ihrer Freizeit lediglich 17%.

Der am haufigsten genannte Grund fiir die OPNV-Nutzung ist das Zuriicklegen weiter Strecken (16
Nennungen), dabei geben viele an, nach Stuttgart zu fahren. 12 Befragte nutzen den OPNV aus dko-
logischen bzw. Umweltschutzgriinden. Den dritten Platz der hdufigsten Nennungen teilen sich mit
jeweils 11 Nennungen ,kein anderes Verkehrsmittel verfiigbar”, ,Vermeidung des MIV/Vermeidung
von Stress durch MIV“ und ,Arbeitsweg”. Hierauf folgt mit 10 Nennungen als Grund zur OPNV-
Nutzung die Vermeidung der Parkplatzsuche sowie von Staus.

Als Griinde gegen die OPNV-Nutzung wurden am haufigsten die schlechte Anbindung bzw. Taktung
der Busse und Bahnen mit 34 Nennungen genannt. 29 Nennungen entfallen auf Kostengriinde. 13
Befragte geben dariiber hinaus an, aufgrund von Verspatungen bzw. Unpiinktlichkeit den OPNV nicht
zu nutzen.

Die Mehrheit der Befragten nutzt den OPNV fiir weitere Strecken, welche auRerhalb der vWG Backn-
ang beginnen oder enden (73%). Mit weitaus geringerer Haufigkeit geben 18% der Befragten an,
den OPNV fiir Strecken von innerhalb der Stadt Backnang in eine der anderen Gemeinden der wWG
Backnang oder umgekehrt zu nutzen, nur 8% fahren mit dem OPNV Strecken innerhalb der Stadt
Backnang. Dies deutet darauf hin, dass der Busverkehr in der Stadt noch liber ungenutzte Potenziale
zur Verkehrsverlagerung verfiigt.

3.2.4 MIV

Wie aus der untenstehenden Grafik (s. Abbildung 2) ersichtlich wird, hat das Auto fiir mehr als die
Halfte der Befragten einen hohen Stellenwert fiir die Bewaltigung ihrer Alltagsmobilitdt. Rund 30%
geben an, dass das Auto einen sehr hohen Stellenwert einnimmt, fiir 24% besitzt es noch einen
hohen Stellenwert. Fiir nur 3% der Befragten nimmt es keinen, fiir 7% einen niedrigen Stellenwert
ein.
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Abbildung 2: Stellenwert des Autos zur Bewéltigung des Alltags

Der MIV spielt fiir die Befragten eine vergleichsweise wichtige Rolle und wird von vielen als unver-
zichtbares Fortbewegungsmittel angesehen. Fiir berufliche Zwecke nutzen 24% der Befragten nie ein
privates Auto, 41% hingegen nutzen es immer. Fiir Einkdufe und Erledigungen geben nur 7% an, nie
ein privates Auto zu nutzen, 39% nutzen es hdufig, 21% immer. In ihrer Freizeit nutzen ebenfalls
7% nie ein privates Auto, 37% nutzen es hdufig, 11% immer.

Als hdufigsten Grund dafiir, ein privates Auto zu nutzen, gaben 31 Befragte den Transportbedarf
(Gepdck, Transport mehrerer Personen etc.) an. Fiir 27 Befragte sprechen dariiber hinaus Zeitgriinde
fiir die Autonutzung, fiir 25 Befragte die Flexibilitdt, die mit der Nutzung eines privaten Autos ver-
bunden ist. Mit 21 Nennungen spielt auch die Bequemlichkeit bzw. der Komfort eine groRe Rolle.
Die Frage ,Warum nutzen Sie kein privates Auto oder nicht haufiger?” wurde lediglich von 30 Be-
fragten beantwortet. Unter diesen Antworten finden sich 10 Nennungen, die 6kologische bzw. Um-
weltgriinde angeben, 7 Nennungen, dass Kurzstrecken vermieden werden und jeweils 5 Nennungen
zu Kostengriinden auf der einen Seite sowie die Vermeidung von Stau, Parkplatzsuche und/oder
Stress auf der anderen.

20% der Befragten legen hauptsachlich Strecken innerhalb der Stadt Backnang mit einem privaten
Auto zuriick. Hauptsdchlich Strecken von innerhalb der Stadt Backnang in eine der anderen Gemein-
den der vWG Backnang oder umgekehrt fahren 39% der Befragten, 41% legen hauptsachlich Strecken
mit Start oder Ziel auRerhalb der vWG Backnang mit dem Auto zuriick.

Wahrend sich 45% der Befragten generell nicht vorstellen kdnnen, auf ein privates Auto zu verzich-
ten, geben 52% an, unter bestimmten Voraussetzungen, die noch nicht gegeben sind, einen Ver-
zicht in Erwdgung zu ziehen. Dabei geben 25 der Befragten an, sich eine bessere (zuverldssigere
und/oder giinstigere) OPNV-Anbindung zu wiinschen, 9 Befragte geben Verbesserungen im Radver-
kehr, auch Rad-Sharing und Pedelec-Sharing. Dariiber hinaus wiinschen sich 8 Befragte Carsharing,
welches wohnortnah, immer und leicht verfiigbar ist.
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3.2.5 Carsharing

Aus welchen Grunden nutzen Sie Carsharing nicht
oder nicht haufiger?

Mehrfachnennungen mdéglich, n=71

noch nicht Uber Angeboft informiert Il 3
kein Bedarf mmml 4
fehlende Spontaneitat I 6
Kostengrinde s 7
nicht praktikabel / umstandlich / kompliziert I 10
Angebot zu klein / zu weit entfernt I 20
eigenes privates Auto vorhanden I 30
Sonstfiges I 7

0 5 10 15 20 25 30 35

Anzahl der Nennungen absolut
Abbildung 3: Aus welchen Griinden nutzen Sie Carsharing nicht oder nicht hdufiger?

Die grolRe Mehrheit der Befragten nutzt nie Carsharing, weder fiir berufliche Zwecke (96%), noch fiir
Einkdufe und Erledigungen (95%) oder in der Freizeit (97%). Der am hadufigsten genannte Grund,
Carsharing nicht zu nutzen, ist mit 30 Nennungen der Besitz eines eigenen Autos. Weitere 20 Be-
fragte bemdngelten das Carsharing-Angebot vor Ort (zu wenige und/oder zu weit entfernte Angebo-
te). Dariiber hinaus empfinden 10 Befragte das Angebot als nicht praktikabel, umstdndlich und/oder
kompliziert.

3.2.6 Neue Antriebsformen

Drei Viertel der Befragten haben bereits dariiber nachgedacht, sich ein Elektroauto anzuschaffen,
sich jedoch gegen eine Anschaffung entschieden. Der am hdufigsten genannte Grund gegen eine
Anschaffung ist der zu hohe Preis (44 Nennungen), 18 Befragte gehen von einer (noch) negativen
Okobilanz aus. 16 Befragte begriinden ihre Entscheidung mit einer zu geringen Reichweite der Au-
tos, 12 fiihren die mangelnde Ladeinfrastruktur an. Lediglich 16% lehnen die Anschaffung eines
Elektroautos ohne Begriindung ab, 9% sind bereits im Besitz eines Elektroautos oder planen eine
Anschaffung.

Ein Viertel der Befragten ist bereits im Besitz eines Pedelecs oder hat eine Anschaffung vor. Etwas
weniger, 20% der Befragten, lehnen die Anschaffung ohne Begriindung ab. Uber die Hilfte (55%)
haben bereits {iber eine Anschaffung nachgedacht, sich allerdings gegen diese entschieden. Hiervon
geben 23 Befragte an, eine Anschaffung sei zu teuer und 11 sehen fiir sich selbst noch keinen Be-
darf fiir die elektrische Tretunterstiitzung. Bemangelt werden von 3 Befragten fehlende sichere Ab-
stellmoglichkeiten.

3.2.7 Mobilitatsverhalten

38% der Befragten geben an, im Zuge der Diskussion um Luftreinhaltung bereits ihr Mobilitatsver-
halten gedndert zu haben. Hier wurde insbesondere eine Verringerung der Autonutzung, ein ver-
mehrtes zu FuR gehen oder mehr OPNV- und Radnutzung genannt.15% der Befragten haben ihr Mo-
bilitatsverhalten nicht gedndert, da sie es bereits vorher als nachhaltig empfunden hatten. Fast die
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Halfte (47%) hat aus anderen Griinden nichts gedndert, die meisten hiervon nannten keinen spezifi-
schen Grund.

3.2.8 Wohnort der Befragten

Ihren Wohnsitz haben 64% der Befragten innerhalb der Stadt Backnang, 18% wohnen in einer ande-
ren Gemeinde der vWG Backnang und 17% aulRerhalb der vVG.
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3.3 Aktivierung

Die Biirger wurden dariiber hinaus durch gezielte Aktivierung dazu angeregt, ihr Mobilitdtsverhalten
zu hinterfragen und neue Mobilitatsformen auszuprobieren. Dies wurde mittels einer niederschwelli-
gen, aufsuchenden Beteiligungsveranstaltung, dem Aktionstag nachhaltige Mobilitdt, umgesetzt.

3.3.1 Aktionstag nachhaltige Mobilitat

Der Aktionstag fand am Samstag, den 07.07.2018, vor dem historischen Rathaus im Rahmen des

Backnanger Wochenmarktes statt. Im Vorfeld wurde der Aktionstag mittels Plakatierung und Ankiin-
digungen in der Backnanger Kreiszeitung, auf der Homepage der Stadt Backnang sowie bei Facebook
publik gemacht.
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Abbildung 4: Interessierte informieren sich liber die Bandbreite der nachhaltigen Mobilitat

Ab 8 Uhr morgens wurden verschiedene E-Fahrzeuge zum Anfassen ausgestellt, darunter ein Renault
Zoe der Stadtwerke Backnang und ein Hybrid BMW i8 eines ortsansdssigen Autohauses. Da die
Hemmschwelle zur Auseinandersetzung mit E-Mobilitdt gesenkt werden sollte, waren die Fahrzeuge
offen und konnten somit auch von innen besichtigt werden.

18



: =kl \F1)
< WANRIN

— e —
——————
—

[ ¥ 3 I e

- IN7 .hval ot P ‘v‘ P-YPa V‘

Abbildung 5: E- und Hybridfahrzeuge zum Anfassen

Um die ganze Bandbreite der nachhaltigen Mobilitdt erfahrbar zu machen, war auch eine Vertreterin
von Stadtmobil e.V. mit einem ihrer Fahrzeuge vor Ort, um das Carsharing-Angebot in Backnang
vorzustellen. Dariiber hinaus konnten sich die Biirger iiber die Angebote des VVS und von RegioRad
Stuttgart informieren und eines der RegioRédder zu Testzwecken ausprobieren. Der ADFC bot Informa-
tionsmaterial und Beratung rund um konventionelle und elektrische Rader an. Fiir Kinder gab es mit
dem Logo des Masterplans bedruckte Helium-Ballons. AuRerdem fand ein Gewinnspiel statt, fiir wel-
ches Stadtmobil einen Gutschein im Wert von 100 € zur Verfligung stellte.

Eine besondere Attraktion war der ebenfalls durch den ADFC und die Stadt Backnang betreute Pede-
lec-Parcours, in welchem zehn verschiedene Pedelecs in einem ahgesperrten Bereich auf dem Stifts-
hof ausgiebig getestet werden konnten.
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Abbildung 6: Teilnehmer im Pedelec-Parcours (© Jérg Fiedler)
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4. METHODISCHES VORGEHEN

Die MalRnahmen zur Immissionsreduzierung werden aufgrund ihrer Heterogenitdt in Bezug auf ihren
Vorbereitungsstand und der Moglichkeit, die NO,-Reduktion zu quantifizieren, in unterschiedlicher
Detailtiefe behandelt. Die MaRnahmen in Kap. 5.1.1 ,Digitales Verkehrslenkungssystem” und Kap.
5.1.2 ,Digitales Parkleitsystem” werden durch Immissionsberechnungen bewertet, die restlichen
Malnahmen durch eine qualitative Abschatzung. Alle MaBnahmen tragen auf individuelle Weise zur
Immissionsreduzierung bei und sorgen fiir eine nachhaltigere Mobilitdt fiir Backnang, sodass trotz
dieser unterschiedlichen Bewertungsmethoden eine Priorisierung aller MaBnahmen durch eine quali-
tative Abschatzung vorgenommen wird.
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4.1 Immissions-/Emissionsberechnungen

Fine schematische Ubersicht iiber die grundsitzlichen Zusammenhange zwischen der Freisetzung
(Emission) von Luftschadstoffen aus unterschiedlichen Quellen (z.B. Verkehr, Industrie/Gewerbe
oder Kleinfeuerungsanlagen (Hausbrand)), deren Ausbreitung, Verdiinnung und Umwandlung in der
Atmosphdre (Transmission) und der daraus resultierenden Konzentrationen an interessierenden Or-
ten (Immission) zeigt Abbildung 7.
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Grenzwerte

Abbildung 7: Schematische Darstellung zu Entstehung, Ausbreitung und Immissionen von Luftschadstoffen

Um die Wirkung von MalRnahmen zur Verbesserung der Luftqualitdt zu ermitteln, werden diese Zu-
sammenhdnge mit Hilfe komplexer Modelle abgebildet.

Da der Fokus auf MalRnahmen im Bezug zum StralRenverkehr liegt, war es in einem ersten Arbeits-
schritt notwendig, Daten zur Beschreibung der Verkehrshelastungen zu ermitteln. Die aktuellen Da-
ten aus dem Verkehrsmodell Backnang vom Biiro Brenner Bernard sind in Kap. 6 beschrieben. Ergdn-
zend wurden weitere relevante Attribute zur Berechnung der Emissionen des StraRenverkehrs und
der resultierenden Immissionen zusammengetragen.

Bestandsfall 2016 und Trendprognose fiir 2020 / 2025

Um die Wirkungspotenziale der MaBnahmen zu ermitteln, wurde zundchst die Emissions- und Immis-
sionsbelastung fiir den Bestandsfall und die Trendprognose (d.h. ohne die Umsetzung weiterer MaR-
nahmen) berechnet. Diese Trendprognose enthalt alle Entwicklungen, die aus heutiger Sicht abseh-
bar eintreffen werden. So beriicksichtigt sie z.B. die kontinuierliche Flottenentwicklung hin zu
neueren, emissionsarmeren Fahrzeugen durch die Neuzulassungen von neuen Fahrzeugen und der
AulRerbetriebssetzung von alteren Fahrzeugen. Die Trendprognose wurde fiir die Jahre 2020 und
2025 zur Ermittlung der kurz- und l@ngerfristigen Entwicklung berechnet. Fiir die Emissionsberech-
nungen wurde das VDI-Richtlinien-konformes Emissionsberechnungsmodell roadTEIM (s. Kap. 4.1.1)
eingesetzt, fiir die Ermittlung der NO,-Konzentrationswerte ein erweitertes Screening-Verfahren.
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Neben den streckenbezogenen Verkehrsdaten wurden weitere fiir die Emissions- und Immissionsbe-
rechnungen bendtigte Eingangsdaten zusammengetragen. Dies sind z.B. Daten zur regionalen Flot-
tenzusammensetzung, Fahrzeugschicht-Emissionsfaktoren aus dem HBEFA 3.3 (vgl. INFRAS AG
2017), Verkehrsablaufbedingungen (Stauanteil, Level of Service) oder Angaben zur NO,-
Hintergrundbelastung und Windstatistik.

MaRnahmenbetrachtung

Flir den MaRnahmenfall ,Verkehrslenkung und Parkleitsystem” wurden die Verkehrsdaten analog zum
Bestandsfall aus dem Verkehrsmodell Backnang {ibernommen. Darauf aufbauend wurden die Emissio-
nen und Immissionen berechnet und den Ergebnissen der Ausgangssituation ohne Malinahmenums-
etzung (Bestandsfall und Trendprognose 2020/2025) gegeniibergestellt und somit die emissionssei-
tigen und immissionsseitigen Wirkungen abgeleitet.

Fine Ubersicht zur prinzipiellen Vorgehensweise der Ermittlung der MaRnahmenwirksamkeit zeigt
Abbildung 8.
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Abbildung 8: Ubersicht der prinzipiellen Vorgehensweise zur Ermittlung der MaBnahmenwirksamkeit

4.1.1 Ermittlung der NOx-Emissionen

Der Fokus der Betrachtungen liegt hier auf den NOx-Emissionen des StraRenverkehrs. Im Abgas von
Fahrzeugen treten sowohl NO- als auch NO,-Emissionen auf. Die Summe der beiden Komponenten

wird als NOx-Emission ausgewiesen. Die Abgasgesetzgebung (Euro-Normstufen) bezieht sich auf die
Regelung der maximal zuldssigen Hohe dieser NOy-Emissionen unter definierten Randbedingungen.

Der Anteil der NO,-Emissionen an den NOx-Emissionen liegt im Bereich von 5% (Benziner) bis ca.
50% (Diesel-Pkw Euro 4 mit Partikelfilter) und hdngt maligeblich von den eingesetzten Abgasnach-
behandlungssystemen ab. Sowohl die NO- als auch die NO,-Emissionen tragen zu den NO,-
Gesamtimmissionen (s. Kap. 6.3 und 6.4) bei, die NO,-Abgasemissionen vollstdndig und die NO-
Emissionen soweit sie durch photochemische Umwandlungsprozesse in NO, umgewandelt werden
(Ozonchemie).

Datengrundlagen

Die Emissionen des StralRenverkehrs sind neben der Fahrzeugtechnik (Flottenzusammensetzung) vor
allem von der Verkehrsmenge und der Verkehrssituation bzw. Verkehrsqualitat (frei flieBend bis zu
Stau) abhdngig.

Die wichtigsten Eingangsdaten fiir die Emissionsberechnungen werden im Folgenden kurz erldutert.

Fahrzeugbestand
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Fiir die Berechnung der NOx-Abgasemissionen des StralRenverkehrs stellt die Flottenzusammenset-
zung eine wichtige EingangsgroRe dar. Diese leitet sich aus dem Fahrzeug-Bestand unter Beriick-
sichtigung unterschiedlicher Fahrleistungsanteile ab.

Vom Kraftfahrt-Bundesamt werden fiir den Pkw-Bestand differenzierte Daten auf Kreisebene regel-
mallig verdffentlicht (vgl. KBA 2018). Der Anteil der Diesel-Pkw am Bestand (Stand 01.01.2018)
liegt fiir das Analysejahr im Zulassungsbezirk Rems-Murr-Kreis bei 31,5%. Der Anteil der Pkw, die
bereits die Euro 6 Norm erfiillen, liegt bei 21,2%. Der Dieselanteil an den Euro-6-Pkw liegt bei
36,4%.

Fiir die Trendprognose 2020 wird davon ausgegangen, dass sich aufgrund der kontinuierlichen
Neuzulassungen und Fahrzeugldschungen der Anteil der Pkw, die die Euro 6 Norm einhalten, stetig
erhdhen wird. Fiir die Diesel-Pkw muss ab September 2019 Euro 6dtemp und ab September 2021
Euro 6dfinal eingehalten werden. Dies wird aufgrund der damit verkniipften verschérften Randbe-
dingungen fiir die Einhaltung der Abgasgrenzwerte (RDE Real Driving Emissions) zu deutlich niedri-
geren NOy-Realemissionen fiihren und wurde bei den Emissionsberechnungen entsprechend beriick-
sichtigt.

Beziiglich des Anteils von E-Fahrzeugen wurde ausgehend vom aktuellen Stand (2018 sind 0,15%
der gemeldeten Pkw E-Fahrzeuge (vgl. KBA 2018)) fiir die Trendprognose ein deutlicher Anstieg bei
den Neuzulassungen angesetzt.

Entsprechende Entwicklungen fiihren auch bei den Nutzfahrzeugen zu einer kontinuierlichen Verbes-
serung des Fahrzeugbestandes im Hinblick auf das Emissionsverhalten, wobei bei den schweren
Nutzfahrzeugen der Anteil der Fahrzeuge, die die Euro VI Norm einhalten, schon heute groRer ist als
bei den Pkw.

Handbuch fiir Emissionsfaktoren des StraRenverkehrs (HBEFA3.3.)

Wesentliche Datengrundlage zur Ermittlung der Emissionen stellt das Handbuch fiir Emissionsfakto-
ren des StraRenverkehrs aktuell in der Version 3.3 (HBEFA3.3) (vgl. INFRAS AG 2017). Dieses enthilt
pro Fahrzeugart fiir jede einzelne Fahrzeugschicht (unterschieden nach Motorkonzept, Euronormstu-
fe, Hubraum, Gewichtsklasse, etc.) pro Verkehrssituation sogenannte Schichtemissionsfaktoren fiir
verschiedene Abgaskomponenten. Die Schichtemissionsfaktoren geben die charakteristischen spezi-
fischen Abgasemissionen fiir die betrachtete Verkehrssituation in g/(Fzg*km) an. Diese wurden im
Rahmen umfangreicher europdischer Projekte ermittelt, wobei zundchst typische Real-World-
Fahrzyklen definiert und daraus die sogenannten Verkehrssituationen abgeleitet worden waren (vgl.
Hausberger et al. 2009 und Hausberger et al. 2013).

Flottenzusammensetzung

Die charakteristische Flottenzusammensetzung nach Fahrzeugschichten (differenziert gemaR der
Aufteilung im HBEFA3.3) fiir die Jahre 2016, 2020 und 2025 wurde unter Beriicksichtigung der er-
warteten Trendentwicklung fiir die Pkw und die leichten Nutzfahrzeuge (< 3,5 t zuldssiges Gesamt-
gewicht) auf Basis der Prognose regionaler Bestandsdaten fiir den Kreis unter Beriicksichtigung der
Methodik zur Bestandsprognose aus dem landesweiten Emissionskatasters BW abgeleitet.

Flir die schweren Nutzfahrzeuge, die {iberwiegend iiberregional eingesetzt werden, wurde die bun-
desmittlere Flottenzusammensetzung aus dem HBEFA3.3 verwendet.

Verkehrssituation nach HBEFA 3.3

Die Emissionsfaktoren sind im HBEFA3.3 fiir unterschiedliche Fahr-/Stralen- und Verkehrszustande
angegeben. Diese wurden in einem Schema von Verkehrssituationen kategorisiert. Fiir die Emissi-
onsbherechnung wurde jedem Streckenabschnitt eine im Tagesgang variable Verkehrssituation zuge-
ordnet. Die Verkehrssituation hangt malRgeblich vom Stérungsgrad des Verkehrsablaufs (Level of
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Service) ab. Dieser beschreibt die Qualitdt des Verkehrsflusses und wird iiber den Tagesgang der
Verkehrsstarken und des Auslastungsgrades abgeleitet.

Emissionsberechnung

Hierfiir wurde das Emissionsberechnungsmodell roadTEIM eingesetzt, das aus den folgenden drei
Hauptmodulen besteht:

Das Emissionsfaktorenmodul basiert im Wesentlichen auf den Daten der HBEFA-
Emissionsfaktorendatenbank (auf Fahrzeugschichtebene). Ergdnzende Daten fiir weitere in
HBEFA nicht enthaltene Schadstoffe und Schichten sind integriert. Des Weiteren wird zur
Ermittlung der charakteristischen Emissionsfaktoren pro Fahrzeugart, insbesondere fiir die
Pkw und INfz, die regionale Flottenzusammensetzung beriicksichtigt. Die Emissionsfaktoren
werden pro Fahrzeugart fiir ausgewdhlte Bezugsjahre fiir alle relevanten Verkehrssituationen
und Verkehrszustande (Level of Service) berechnet. Dabei wird ein Kaltstarteinfluss auf die
Emissionshohe beriicksichtigt (in Abhangigkeit von typischen Fahrtweitenverteilungen, Au-
Rentemperatur und Motortemperatur bzw. Abstellzeit).

Im Verkehrsmodul werden pro Streckenabschnitt die zeitlich aufgeldsten Daten der Ver-
kehrsstarken (differenziert nach Fahrzeugarten) und des Verkehrsablaufs (Geschwindigkeit
und Verkehrsablaufbedingungen in Abhdngigkeit vom Stérungsgrad von frei flieRend bis
Stop&Go) ermittelt. StandardmaRig werden Stundenwerte fiir die Tagesgruppen Mo-Fr, Sa
und So berechnet. Auf Basis dieser Daten werden pro Streckenabschnitt die charakteristi-
schen Verkehrssituationen gemal} der Definition in HBEFA fiir jede Tagesstunde abgeleitet.
Im Emissionsmodul werden die Emissionen pro Streckenabschnitt und Fahrzeugart auf Basis
der Ergebnisse des Verkehrsmoduls und des Emissionsfaktorenmoduls berechnet. Die Ergeb-
nisse werden zu Jahreswerten aggregiert. Die Daten kdnnen im Weiteren u.a. als Eingangs-
daten fiir Immissionsberechnungen verwendet werden.
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4.1.2 Ermittlung der NO>-Immissionen
Vorgehensweise
Die drei Belastungsschwerpunkte, die zur Untersuchung ausgewahlt wurden, sind:

e Eugen-Adolff-Strale (LUBW-Messstelle)
e Blumenstral3e
e Aspacher StraRe

Die Blumenstral3e und die Aspacher StralRe als weitere Belastungsschwerpunkte fiir die Untersu-
chung wurden aufgrund hoher Verkehrsmengen, dichter Randbebauungen und hoher Larmbelastun-
gen ausgewahlt.

Flir diese drei Belastungsschwerpunkte wurden Prognosen der NO,-Immissionshelastung fiir den Be-
standsfall, die Trendentwicklung bis 2020 / 2025 sowie den im Rahmen dieser Studie zu untersu-
chenden MaRnahmenfall ,Verkehrslenkung und Parkleitsystem” durchgefiihrt. Dabei wurde folgende
Vorgehensweise fiir die drei Belastungsschwerpunkte gewahlt:

Flir die Messstelle Eugen-Adolff-StralRe wurde, basierend auf der fiir das Jahr 2016 von der Landes-
anstalt fiir Umwelt Baden-Wiirttemberg (LUBW) gemessenen NO,-Immissionskonzentration und unter
Beriicksichtigung des fiir das Jahr 2016 gemessenen Wertes fiir die stadtische Hintergrundbelastung
(Immissionskonzentration, die durch alle Quellen im Umfeld der Eugen-Adolff-Stral3e verursacht
wird; s. Kap. 4.1.2. Hintergrundbelastung) die Immissionszusatzbelastung durch die verkehrlichen
Emissionen in der Eugen-Adolff-StralRe ermittelt. Unter Beriicksichtigung der Ozonchemie (vgl. Er-
mittlung der Jahreswerte der Gesamtbelastung) wurde daraus die NOx-Zusatzbelastung bestimmt.

Die prognostizierte Anderung der lokalen NOx-Emission fiir die Trendjahre 2020 und 2025 bzw. den
MaRnahmenfall in der Eugen-Adolff-StraRe ist proportional zu der Anderung der NOy-
Immissionskonzentration. Somit lassen sich an der Messstelle die zu erwartenden Anderungen der
NO,-Immissionskonzentrationen unter Beriicksichtigung der Ozonchemie sowie der zu erwartenden
Abnahme der NO,-Hintergrundbelastung in den nachsten Jahren ermitteln.

Fiir die BlumenstralRe und die Aspacher Strale wurden ,erweiterte” Screening-Berechnungen durch-
gefiihrt. Da die heterogene Bebauungsstruktur in den beiden StralRen mit einem einfachen Screening
(s. Hinweis) nur ndherungsweise abgebildet werden kann, wurde beschlossen, fiir diese beiden Stra-
Renabschnitte vereinfachte Ausbreitungsberechnungen mit dem Detailmodell MISKAM (Eichhorn
1989, Rau 2000, Eichhorn 2011) durchzufiihren. Hierbei wurden die StraBenrandbebauung, basie-
rend auf den von der Stadt Backnang zur Verfiigung gestellten Gebdudedaten genau, die Bebauung
in ,zweiter” Reihe im Sinne eines Screenings vereinfacht abgebildet. Fiir die BlumenstralRe wurden
die aktuellen Planungen Ecke BlumenstraBe/Stuttgarter StraRe sowie Aurelisareal bereits beriick-
sichtigt.

Fein aufgeldst wurden zudem die Fahrspuren in den beiden zu betrachtenden StraRen.

Im Folgenden sind die gewdhlten Randbedingungen zur Ermittlung der NO,-
Immissionskonzentrationen fiir die Blumenstral3e und die Aspacher Stral3e kurz beschrieben.

Hinweis:  Ein Screening-Modell basiert auf Berechnungen fiir standardisierte Bebauungssituatio-
nen, fiir die im Vorfeld Ausbreitungsberechnungen mit einem Detailmodell durchgefiihrt
wurden und Ergebnisse in einer Datenbank abgelegt sind. Ein Screening-Modell beriick-
sichtigt lediglich die Bebauung entlang eines StralRenabschnitts, die durch eine mittle-
re Bebauungshéhe, eine mittlere StralSenbreite und eine gewisse Liickigkeit reprdsen-
tiert wird. Als Ergebnis liefert ein Screening-Modell eine mittlere Immissionskonzentra-
tion fiir einen einzelnen StraBenabschnitt. Wenn die reale Bebauung entlang eines
StralRenabschnitts heterogen und 3-dimensional ist, weichen die mit einem Screening-
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Modell berechneten mittleren Immissionskonzentrationen von dem realen Wert mehr
oder weniger stark ab.

Bestimmung der statistischen KenngrdofRen fiir NO,

Fiir die Beurteilung der Immissionskonzentrationen von NO, werden die Grenzwerte der EU-Richtlinie
2008/50/EG herangezogen, die mit der 39. BImSchV (vgl. UBA 2014) in deutsches Recht umgesetzt
wurde und seit 06.08.2010 in Kraft ist. Danach gelten fiir das Jahresmittel von NO, Immissionswerte
von 40 pg/m3 und ein Stundenmittelwert von 200 pug/m3, der nicht mehr als 18-mal im Kalenderjahr
liberschritten werden darf.

Flir die Ermittlung der statistischen Kennwerte der Immissionsgesamtbelastung werden meteorologi-
sche Daten und Werte zur Immissionsvorbelastung benétigt.

Meterologische Daten

Fiir die Bestimmung der Jahresmittelwerte fiir NO, werden fiir das Untersuchungsgebiet reprasenta-
tive Windstatistiken mit den Parametern Windrichtung und Windgeschwindigkeit bendtigt. Durch
Gewichtung der fiir jede Anstromrichtung und Windgeschwindigkeitsklasse bestimmten Immissions-
zusatzbelastungen gemaR der prozentualen Haufigkeit der entsprechenden Ausbreitungssituation,
die in der Windstatistik durch Angabe der Windrichtung und der Windgeschwindigkeit gegeben ist,
werden daraus die Jahresmittelwerte bestimmt.

Fiir Backnang wurde auf reprasentative synthetische Windstatistiken zuriickgegriffen, die von der
ARGE IB Rau & METCON (vgl. Bigalke 2007, Bigalke et al. 2008, Bigalke et al. 2013, Bigalke & Rau
2013) erstellt wurden und in einem Raster von 500 x 500 m2 fiir ganz Deutschland vorliegen. Da auf
Grund der topographischen Lage von Backnang die Windverteilungen kleinrdaumig variieren, wurden
fiir die beiden Untersuchungsgebiete unterschiedliche Verteilungen zu Grunde gelegt, die sich hin-
sichtlich der Haufigkeitsverteilung von Windrichtung, Windgeschwindigkeit und Ausbreitungsklasse
leicht unterscheiden. Die fiir die beiden Untersuchungsgebiete gewdhlten Ausbreitungsklassenstatis-
tiken sind in Abbildung 9 und Abbildung 10 dargestellt.
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Abbildung 9: Synthetischen Ausbreitungsklassenstatistik (SynAKS) im Bereich des Untersuchungsgebiets Blumenstral3e
(Quelle: metSoft GbR).
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Abbildung 10: Synthetischen Ausbreitungsklassenstatistik (SynAKS) im Bereich des Untersuchungsgebiets Aspacher StralSe
(Quelle: metSoft GbR).

Hintergrundbelastung

Die Berechnungen mit dem erweiterten Screening-Modell liefern als Ergebnis die durch die StraRen-
emissionen verursachten Immissionszusatzbelastungen. Die Immissionsgesamtbelastungen ergeben
sich durch Uberlagerung der berechneten Zusatzbelastung mit der groRflichigen Hintergrundbelas-
tung, die durch Gewerbe, Hausbrand und Industrie sowie die Kfz-Immissionen im Umfeld der jeweils
betrachteten StralRe bestimmt wird.

Flir den Bestandsfall 2016 wurde der von der LUBW an der Hintergrundmessstation im Jahr 2016
gemessene NO,-Jahresmittelwert von 24 pg/m3 zugrunde gelegt (vgl. Stadt Backnang 2018). Fiir die
Abschatzung einer Abnahme der Hintergrundbelastung fiir die Prognosejahre 2020 und 2025 wurden
zusdtzlich die fiir die gesamte Landesflache von Baden-Wiirttemberg in einem Raster von 500 x 500
m2 vorliegenden Immissionsbelastungswerte fiir die Jahre 2010 und 2020 (vgl. IVU Umwelt GmbH
2014) herangezogen. Diese Werte kdnnen bezogen auf eine einzelne StraRe als Hintergrundbelas-
tungen interpretiert werden. Die rdumliche Variation zwischen den beiden Untersuchungsgebieten
und der Hintergrundmessstelle der LUBW wurde auf Basis der in der IVU Studie ermittelten Werte
abgeleitet.

Die zeitliche Entwicklung basiert ebenfalls auf der IVU-Studie. Da sich in den letzten Jahren insbe-
sondere bei NO, nur wenig Veranderungen in der stadtischen Hintergrundbelastung gezeigt haben,
wurden Abnahmen der in der IVU-Studie berechneten Immissionsbelastungen zwischen 2010 und
2020 auf den Zeitraum 2015 bis 2025 iibertragen und die jahrliche Abnahme entsprechend interpo-
liert.

Ermittlung der Jahresmittelwerte der Gesamtbelastung

Mit den abgeleiteten charakteristischen Werten fiir die Hintergrundbelastung werden durch Uberla-
gerung mit den berechneten Zusatzbelastungswerten die statistischen KenngréfRen (Jahresmittel-
werte fiir NO,) der Gesamtbelastung zum Vergleich mit den Grenzwerten berechnet. Bei der Uberla-
gerung der Hintergrundbelastungswerte mit den Zusatzbelastungswerten muss bei Stickoxiden die
NO-NO,-Konversion beriicksichtigt werden. Die chemische Umwandlung von NOx nach NO, ist duRerst
komplex und von einer Reihe von Parametern wie z.B. UV-Strahlung, Ozonwert, Temperatur abhan-
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gig. Fiir die vorliegende Untersuchung wird nach Stand der Technik fiir die Umwandlung der empiri-
sche Modellansatz nach (vgl. Diiring et al. 2011) herangezogen, der den NO-NO,-Umwandlungsgrad

als Funktion der NOyx-Gesamtimmission und der Os-Hintergrundkonzentration beschreibt. Hierzu wur-
den die Messwerte der Hintergrundmessstation fiir NO und O; herangezogen.
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4.2 Qualitative Abschdtzung

Zur qualitativen Abschdtzung der MaRnahmen, die nicht auf Basis von Immissionsrechnungen
durchgefiihrt wurden, wurden drei verschiedene Kriterien definiert:

e die Kosten der Umsetzung der MalRnahmen
o der zeitliche Umsetzungshorizont der Malinahme
e die NO,-Minderungswirkung nach vollstdndiger Umsetzung der MaRnahme

Die Bewertungen werden zu einer Summe addiert, um eine Priorisierung der einzelnen MalRnahmen
erreichen zu kénnen. AbschlieRend werden alle Malnahmen mit einer Potenzialabschadtzung verse-
hen.

Bewertung

o
5 2
k3 =
1 £

e

B 0 o =
e =| § E | 9
2 o k] E 0
] ES ] S -
o s ax @ ]
] ~ N
% S
3 3]
Schwerpunkt MaBnahmenbindel EinzeimaBnahme 2 “
Elektrifizierung im OPNV 3 2 1 9 ++

Abbildung 11: Beispielbewertung der MaBnahme Elektrifizierung im GPNV

Die Kosten der Umsetzung einer MaRnahme variieren in Abhangigkeit des raumlichen Bezugsgebie-
tes sowie dem bisherigen Umsetzungsstandpunkt stark. Aus diesem Grund werden die Malnahmen in
drei Stufen eingeteilt; gering (3), mittel (2) oder hoch (1) bewertet. Je kostengiinstiger die Mal3-
nahme, desto héher ist die Bewertung ihres Kostenfaktors.

Der Zeithorizont wird mit kurz bewertet, wenn die MaRnahme bis Ende 2019 fertiggestellt (3), mit
mittel, wenn die MaRnahme bis Ende 2021 fertiggestellt (2) und mit lang, wenn die MaRnahme bis
Ende 2026 fertiggestellt werden kann (1).

Die NO,-Minderung wird mit gering (1), mittel (2) oder hoch (3) abgeschatzt.

Die NO,-Minderung geht dabei doppelt gewichtet in die Auswertung ein. Insgesamt sind somit fiir
jede MaRnahme maximal zwGlf Punkte erreichbar. Im Beispiel aus Abbildung 11 fiir die Malnahme
,Elektrifizierung im OPNV“ ergibt sich die Summe 9 aufgrund der doppelten Gewichtung der NO,-
Minderungswirkung (3x2 = 6), einem Zeithorizont, der eine Realisierung bis Ende 2021 vorsieht (2)
sowie hohen Kosten aufgrund der Umriistung der kompletten Busflotte (1).

Auf Basis dieses Summenwertes wird eine Priorisierung aller Mallnahmen festlegt, s. Kap. 7.1. Mal3-
nahmen mit einem hoheren Wert werden dabei hher eingestuft als solche mit einem niedrigen
Wert.

Die Bewertung gilt jeweils fiir den Zeitpunkt, zu dem die Umsetzung der MaBnahme abgeschlossen
ist. Bei Konzepten ware dies beispielsweise die Fertigstellung des Konzeptes. Dariiber hinaus sollte
auch die NO,-Reduktion der MaRnahme dargestellt werden, wenn sie ihr volles Potenzial erreicht
hat. Diese Potenzialabschatzung wird mit Werten zwischen 0, + und ++ bewertet.
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5. MARBNAHMEN ZUR IMMISSIONSREDUZIERUNG
5.1. Schwerpunkt Digitalisierung und Vernetzung des Verkehrssystems

Die Kernstadt Backnang besitzt bereits seit Jahrzehnten eine Stadtumfahrung im Zuge der B 14 und
ist mit der Bundesstral3e iiber fiinf Anschlussstellen verkniipft. Die Umfahrung bildet einen Halbring
im Westen, was dazu gefiihrt hat, dass immer wieder Uberlegungen angestellt wurden, diesen zu
einem vollstandigen Ring zu schlieen und so das Stadtgebiet wirksamer vor Ausweich- und Abkiirz-
verkehren zu schiitzen. Diese Uberlegungen griinden sich auch darauf, dass mit den Achsen Weissa-
cher StralRe (L 1080), Erbstetter StraRe und Plattenwaldallee (beide K 1897) aufkommensstarke Ra-
dialachsen nicht direkt mit der B 14 verbunden sind und zu weiteren Schleich- bzw. Abkiirzverkeh-
ren durch die enge und stark belastete Innenstadt fiihren.

Hinzu kommt, dass der Verkehrsablauf im Zuge der B 14 durch hohes Verkehrsaufkommen und nicht
ausreichenden Ausbau von Strecken und Knotenpunkten vor allem zu den Hauptverkehrszeiten viel-
faltig gestort ist und die Autofahrer dazu verleitet, nicht solange wie mdéglich auf der Umfahrung zu
bleiben, sondern so friih wie moglich von ihr abzufahren.

All dies fiihrt dazu, dass der Verkehr innerhalb der Stadt oft ein ertrdgliches Mal} {ibersteigt, die
Erreichbarkeit und Attraktivitat beeintrachtigt und die Larm- und Schadstoffbelastung ein Ausmal}
annimmt, das ein schnellstmégliches Handeln unabdingbar macht.

Die Ergdnzung einer Umfahrung des Stadtgebiets auf der Ostseite ist jedoch mit sehr hohen Eingrif-
fen in die Natur und die Abtrennung ruhiger Wohngebiete von ihrer natiirlichen Umgebung sowie
groRen Aufwendungen durch Uberwindung der topografisch schwierigen Gelinde- und Landschafts-
formationen verbunden. Aus diesem Grund ist man diesem Ansatz bisher nicht ndhergetreten. Er
spielt auch in kiinftigen Uberlegungen zur Verkehrsinfrastruktur (s. Kap. 2.2) keine Rolle mehr, da er
in der Abwdgung aller Belange aus stadtebaulicher Gesamtsicht nicht vertretbar erscheint. Auch in
verkehrsplanerischer Hinsicht wiirde die ,,Osttangente” dem Ziel zuwiderlaufen, die Verkehre mit
dem Ziel Kernstadt Backnang mdéglichst lange auf der B 14 zu halten und dann auf méglichst kurzem
und stadtvertraglichem Weg in die Stadt zu fiihren. Durch eine Nord-Siid-Verbindung zwischen der K
1897 und der Weissacher StralRe wiirde eine attraktive Mdglichkeit geschaffen, unabhangig von der
B 14 aus Richtung Osten in die Stadt einzufahren und damit u.a. auch die Eugen-Adolff-StralRe noch
starker zu belasten.

Der durchgdngige vierspurige Ausbau der B 14 zwischen der Anschlussstelle Waldrems und Backn-
ang-Nord ist fiir die zweite Halfte des kommenden Jahrzehnts vorgesehen (vgl. BVWPL 2030). Hierzu
wurden vorab bereits eine Reihe von Ersatz- bzw. VorbereitungsmalRnahmen (z.B. Neubau des Murr-
talviadukts, Anschluss BK-Mitte/Erbstetter StralRe/K 1897, Ausbau auf Hohe des interkommunalen
Gewerbegebiets Lerchendcker) umgesetzt. Eine verkehrliche Verlagerungs- und Entlastungswirkung
stellt sich hierdurch bisher allerdings nur in begrenztem Umfang ein und es miissen zwingend Mal3-
nahmen getroffen werden, die zeitnah und nicht erst in ca. 10 Jahren wirken. Hierzu soll ein diffe-
renziertes elektronisch unterstiitztes Verkehrslenkungssystem herangezogen und kurzfristig ausge-
baut werden, das in den Grundziigen in den kommenden Kapiteln ndher beschrieben wird.

Flir alle in Kapitel 5.1. geplanten MaRnahmen zur Umsetzung gibt es im Anhang des Masterplans
zusammengefasste Steckbriefe zur Kurziibersicht (Inhalte, Zeithorizont, Kosten, etc.), die mit den
eingereichten Forderantrdgen tibereinstimmen. Das sind;

e Digitales Verkehrslenkungssystem
e Digitales Parkleitsystem
e Smart Waste
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In diesem Kapitel werden die einzelnen Bausteine der Malnahmen und ihre jeweiligen Kreuzbeziige
ausfiihrlich beschrieben.

5.1.1 Digitales Verkehrslenkungssystem

5.1.1.1 Elemente der Verkehrslenkung

Zur Entlastung der Stadt und vor allem der Innenstadt durch zu hohe Schadstoffbelastung sind
MalRnahmen fiir die Verkehrsarten

e Durchgangsverkehr
e Zijel- und Quellverkehr (gesamtstddtisch)
e Parkierungsverkehr (innenstadtbezogen)

zu entwickeln. In dem Sinne, dass Durchgangsverkehr vermieden, Ziel- und Quellverkehr auf die
Routen abseits sensibler Bereiche gelenkt und Parkierungsverkehr zielgerichtet zu den Parkierungs-
moglichkeiten gefiihrt wird. Dariiber hinaus sind die derzeit bestehenden Engpdsse entlang der B 14
so zu regeln, dass ein hoherer Durchsatz erfolgt und der Anschluss BK-Mitte (Erbstetter StraRe, K
1897-Siid) stdrker ins Verkehrssystem integriert wird. Hierbei ist es zwingend erforderlich, dass die
Elemente der Verkehrslenkung bereits auf der B 14 bzw. in der Zufiihrung greifen und ein Abfahren
von der B 14 an ungeeigneter Stelle verhindern.

Dariiber hinaus ist durch eine elektronische Stérungsiiberwachung die Verkehrslenkung auch inner-
halb des Stadtgebiets zu ergdanzen und durch die kontinuierliche Kontrolle die Auslastung der Par-
kierungsmoglichkeiten die Zufiihrung zur Vermeidung von Fehl- und Parksuchverkehrsfahrten aktuell
zu halten. Alle nachfolgend aufgelisteten und kurz beschriebenen Mal3nahmen kénnen nicht die
Qualitdt erreichen, die eine vierspurige B 14 ermdglichen wiirde. Sie fiihren jedoch zu einer friih-
bzw. kurzzeitigen Verbesserung und sind dariiber hinaus nicht hinfdllig, wenn die Infrastruktur in
ca. zehn Jahren ergdnzt wiirde.

5.1.1.1.1 Verbesserung des Verkehrsablaufs im Zuge der B 14

Storungen des Verkehrsablaufs im Zuge der B 14, die sich negativ auf die Innenstadt auswirken und
zu Verdrangungswirkungen fithren, sind insbesondere im Abschnitt zwischen den Knotenpunkten mit
der Klagenfurter StralRe (K 1906, Maubach) und der Erbstetter Stralke (K 1897, AS BK-Mitte) zu be-
obachten. Vor allem durch die nicht ausreichenden Kapazitdten an den Knotenpunkten Heinrich-
Hertz-StraBe/Stuttgarter StralRe und Maubacher Hohe (Maubacher StraRRe/Kitzbiiheler StraRe) kommt
es zu Verdrangungswirkungen {iber die Ortsdurchfahrten Waldrems und Heiningen (K 1907) und die
Stuttgarter StralRe sowie zu vermiedenen Zufahrten auf die B 14 aus dem Einzugsbereich des Weissa-
cher Tals iiber die Heinrich-Hertz-Stralle und aus Maubach {iber die Klagenfurter Stral3e. Stattdessen
erfolgen Stadtdurch- und Zufahrten iiber die Weissacher StralRe/Stuttgarter Stralle und die Mauba-
cher StraRRe. Diese Verkehre treffen am innerstadtischen Knotenpunkt Weissacher StralRe/Stuttgarter
Stral’e/BlumenstraRe (,KAWAG-Kreuzung”) zusammen und fiihren auf dem anschlieRenden StraRRen-
zug Stuttgarter StraRe/Blumenstral3e sowie am stadteinwarts folgenden Knoten Adenauerplatz zu
Uberlastungen in den Hauptverkehrszeiten.

Aus diesem Grund sind die Knotenpunkte mit der Heinrich-Hertz-StraRRe, Stuttgarter Stral’e und
Maubacher StralRe/Kitzbiiheler Stralle so zu regeln, dass der Durchsatz im Zuge der B 14 im Sinne
der Erhéhung der Biindelungswirkung der Umfahrungsachse erhéht wird. Ein besonderer Schliissel
erscheint dabei der Knotenpunkt mit der Maubacher Hohe, der vermutlich eine Busschleuse und
geringe Anpassungen der Infrastruktur bendtigt. Mithilfe einer mikroskopischen Simulation des Ver-
kehrsablaufs ist in der Relation Abschnitt L 1080/Weissacher StraRe - L 1080/Heinrich-Hertz-StraRe
- B 14/Emmener StralRe eine deutliche Verbesserung des Verkehrsablaufs und eine Kapazitdtserho-
hung nachzuweisen.
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5.1.1.1.2 Verkehrslenkung

Die zur Entlastung der Innenstadt notwendige Verkehrsfiihrung muss mithilfe eines elektronischen
Verkehrsleitsystems gesteuert werden. Dabei sind die Anforderungen der Verkehrsarten zu beachten
und eine Stérungsiiberwachung (s. Kap. 5.1.1.1.3) einzubeziehen. Die Anzeigen eines Verkehrsleit-
systems miissen so gestaltet werden, dass sie glaubhaft und realistisch die beste Losung in der mo-
mentanen Verkehrslage darstellen.

Zwischen den Anschlussstellen zur B 14 betrdgt der Durchgangsverkehr durch das Stadtgebiet gemaR
Modelluntersuchung rund 2.800 Kfz- sowie 250 SV-Fahrten und reprasentiert einen eher untergeord-
neten Anteil am Gesamtverkehrsaufkommen. Eine starkere Lenkung dieser Verkehrsanteile auf die B
14 zur Entlastung des innerstddtischen StraRennetzes kann durch die Verbesserung des Verkehrsflus-
ses auf der B 14, die Fiihrung durch die Wegweisung, die Verringerung der erlaubten Fahrgeschwin-
digkeit auf dem 0Ostlichen Innenstadtring und zufiihrenden Strecken sowie die Sperrung fiir den
Schwerverkehr erfolgen. Hierzu ist eine detaillierte Konzeption auszuarbeiten.

Die Verkehrslenkung erfolgt liber elektronische Wechselweganzeigen in der Zu- und Ausfahrtsrich-
tung im Zusammenhang mit den dargestellten Knotenpunkten mit bis zu 20 Anzeigen, deren Steue-
rung {iber den geplanten neuen Verkehrsrechner der Stadt Backnang erfolgt und sich auf die Belas-
tungsiiberwachung (Verkehrszahlung, umweltsensitive Steuerung sowie Parkraumauslastung) ab-
stiitzt (Abbildung 12 und Abbildung 13). Hierbei wird bewusst genutzt, dass die Innenstadt Backn-
ang bereits heute Umfahrungsmoglichkeiten mit fiinf radialen Anbindungspunkten aufweist.
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Abbildung 13: schematische Ausgestaltung eines Verkehrsleitsystems

Neben dem Durchgangsverkehr muss auch der Ziel- und Quellverkehr in das Verkehrslenkungskonzept
einbezogen werden, da er die groReren Entlastungspotenziale auf den kritischen innerstadtischen
StralBenziigen erwarten ldsst. Dies kann qualifiziert nur iber ein dynamisches elektronisches System
erfolgen, welches die augenblickliche Verkehrslage und die Parkraumkapazitdten in Echtzeit beriick-
sichtigt. Nur so ist gewahrleistet, dass die Stadt Ihre Besucher auch an den geeigneten Stellen
~empfangt” und dabei auch immer die Schadstoffreduzierung in den Blick nehmen kann. Vor allem
die heute ,liblichen” Zufahrten aus Siid und Siidost iiber die Weissacher Strale und Stuttgarter Stra-
Re fiihren zu Engpdssen und Nutzungskonflikten. Die Parkraumkapazitaten der Innenstadt und der
groRen innerstadtischen Arbeitgeber sind geeigneter iiber den Anschluss Mitte sowie den Anschluss
West zu erreichen. Die Zufahrten Stuttgarter StralRe und Sulzbacher StraRe sollten nur gewahlt wer-
den, wenn die bevorzugten Innenstadtzufahrten keine Kapazitdten mehr bieten.

5.1.1.1.3 Stérungsiiberwachung (flieRender Verkehr)

Die elektronische Uberwachung von Stérungen im Verkehrsablauf ist die Voraussetzung dafiir, dass
die Verkehrslenkung durch die elektronischen Anzeigen, kurzfristig tiber Leuchtanzeigen im Stral3en-
raum, zu weitgehend unbehinderten Ablaufen fiihrt. Dabei erfolgt die Verkehrslenkung bereits auf
der B 14 zu den wichtigsten innerstddtischen Zielen. Die Stoérungsiiberwachung muss dabei sowohl
von den gefahrenen Geschwindigkeiten auf den kritischen StraRenabschnitten als auch von der ge-
messenen Schadstoffbelastung ausgehen. Die Technik muss daher deutlich iiber reine Zdhlergebnisse
hinausgehen und mithilfe intelligenter Steuerungslogiken auch in der Lage sein, kurzfristige Ent-
wicklungen einzubeziehen und zu prognostizieren.

5.1.1.1.4 Uberwachung der Parkraumauslastung

Die Uberwachung muss kiinftig deutlich iber die mittels Schrankendurchfahrten fest-gestellte Zu-
und Abfahrtsbilanz hinausgehen. Inshesondere auf wichtigen groReren ebenerdigen und in das Park-
leitsystem zu integrierenden Anlagen (Bleichwiese, Biirgerhaus, Bildungshaus) ist eine elektronische
Parkraumiiberwachung zu installieren und im Sinne der digitalen Vernetzung in die Steuerungslogi-
ken zu integrieren (s. Kap. 5.1.2 und Antrag Digitales Parkleitsystem).

5.1.1.1.5 Mdgliche kurzfristige MaBnahmen zur Verbesserung der Verkehrslenkung

Die Verkehrslenkungsstrategie zum Parkraummanagement sieht dynamische Anzeigenquerschnitte an
den der B 14 Anschlussstellen (Innenstadtzufahrten) in Abhdngigkeit der Stellplatzverfiigbarkeit
und der Verkehrslage vor (s. Abbildung 16). Fiir die verkehrslenkenden MaRRnahmen ist der Ziel- und
Quellverkehr der Innenstadt verkehrsabhangig auf die vorgesehenen vier Anschlussstellen der B 14
der Stadt Backnang zu verteilen.

Fiir die Umsetzung der verkehrslenkenden MaRnahmen ist kurzfristig eine Verbesserung der Leis-
tungsfahigkeit am Knotenpunkt B 14 / Maubacher / Kitzbiiheler StraRe (K15) erforderlich. Der Kno-
tenpunkt ist aktuell in den Spitzenstunden iiberlastet und kann keine zusatzlichen Verkehrsmengen
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aufnehmen. Da ldngerfristig im Zusammenhang mit dem B 14-Ausbau dieser Knotenpunkt zugunsten
einer planfreien Kreuzung ohne Anbindung der Nebenrichtungen entfallt, ist kurzfristig eine wirt-
schaftliche Losung zur Leistungsfahigkeitssteigerung umzusetzen.

Unter Beibehaltung der bestehenden Fahrbahnrinder kdnnen Anderungen der Fahrstreifenaufteilung
verkehrlich sinnvoll nur durch Wegfall von Fahrbeziehungen erreicht werden. Bis zum 4-streifigen
Ausbau der B 14 in diesem Bereich wird daher vorgeschlagen, die Linksabbieger am Knotenpunkt
aufzuheben und fiir die Hauptrichtung der B 14 von West nach Ost einen zweiten Geradeausfahr-
streifen anzuordnen. Ohne einen Ausbau des Knotenpunkts ldsst sich dadurch die Kapazitdt der B 14
deutlich steigern.

Uberschligig untersucht wurde der Entfall der beiden Linksabbiegefahrstreifen auf der B 14. Diese
MaRnahme ist aus westlicher Richtung kommend aus verkehrlicher Sicht vertretbar, da fiir den Strom
aus Schwabisch Hall der neue Anschluss Backnang Mitte zur Verfiigung steht bzw. durch die Stutt-
garter Stral3e eine alternative Abbhiegemdglichkeit in rdumlicher Ndhe vorhanden ist. Der aus Ostli-
cher Richtung kommende Linksabbiegestrom ist verkehrlich unbedeutend und kann fiir den Zielver-
kehr nach Maubach {iber den Knotenpunkt B 14 / Wiener StraRRe abgewickelt werden.

Durch den Entfall der beiden Linksabbiegefahrstreifen kdnnen sowohl die Phasenzahl als auch die
notwendigen Zwischenzeiten am Knotenpunkt reduziert werden. Die frei werdende Verkehrsflache
kann fiir eine Fahrtrichtung der B 14 als zweiter Geradeausfahrstreifen markiert werden. Nach dem
Knotenpunkt wird der zusdtzliche Fahrstreifen wieder eingezogen. Auf Grund des vorhandenen
Rechtsabbiegefahrstreifens aus Osten und der Lage des Knotenpunktes im Netz sowie der Bewertung
der Leistungsfahigkeit mit den zur Verfiigung stehenden Verkehrszahlen, wird die Markierung des
zusdtzlichen Fahrstreifens fiir die Fahrtrichtung aus Schwabisch Hall kommend empfohlen.

Durch die Anderung der Fahrstreifenzuordnung mit einer gednderten Markierung des Knotenpunktes
sind {iberschldgig Leistungsfahigkeitssteigerungen von {iber 750 Fz/h moglich, bei gleichzeitiger
Reduzierung der durchschnittlichen Wartezeit.

Fir die kurzfristige MaRnahme sind ein Umbau der Lichtsignalanlage, eine neue Signalsteuerung und
eine Anderung der Markierung am Knotenpunkt erforderlich, deren Kosten auf ca. 90.000€ geschatzt
werden.

5.1.1.2 Entwicklung einer modernen Verkehrssteuerung
5.1.1.2.1 Anpassung der Lichtsignalsteuerung

Die Lichtsignalsteuerung hat im Rahmen des Verkehrslenkungskonzeptes mehr denn je neben der
Verkehrssicherung die Aufgabe der differenzierten Zufahrtsdosierung, der Verbesserung der Ful3gan-
gerzuginglichkeiten, der OPNV-Beschleunigung sowie der Férderung des Radverkehrs. Inwieweit im
Sinne der Schadstoffminderung ein Ausbau von Lichtsignalanlagen in Betracht gezogen werden
muss, ist zu priifen. In jedem Fall ist eine verkehrslenkende Abstimmung zwischen den vorgenann-
ten Einzelaspekten nur iiber den Aufbau einer zentralen Steuereinheit moglich.

Ein Grolteil der Lichtsignalanlagen von Backnang befindet sich im Kernstadtbereich. Dies gilt ins-
besondere fiir Lichtsignalanlagen an Knotenpunkten. In den Stadtteilen befinden sich iiberwiegend
FuRgangerlichtsignalanlagen. Die Lichtsignalanlagen entlang der B 14 befinden sich in der Baulast
des Bunds und werden vom StraRenbauamt des Landratsamts des Rems-Murr-Kreises betreut (An-
hang Ubersicht aller LSAs in Backnang). Im Rahmen der Konzeptentwicklung sind die Lichtsignalan-
lagen im Zuge der BundesstraRBe sowie im Zuge der klassifizierten StraBen besonders zu beachten.

Die konzeptionellen Uberlegungen stellen Méglichkeiten und Anforderungen an eine iibergeordnete
Steuerung, Uberwachung und Betrieb der vorhandenen Lichtsignalanlagen in Backnang dar. Das
Verkehrsmanagement- und -rechnersystem ist unter Beachtung der zu erwartenden weiteren techni-
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schen Entwicklungen in den kommenden Jahren zukunftsfahig auszulegen. Zu priifen und zu definie-
ren ist, wie kiinftige Einzelsysteme und Aufgabenbereiche wie

Verkehrslenkung,

Verkehrssteuerung,

Verkehrsingenieurarbeitsplatz,

Signalanlagen mit GIS-Verkniipfung (Signalanlagenkataster),
Verkehrsrechnersystem fiir die Lichtsignalanlagen und
Realisierung eines Busbeschleunigungsprogramms

S & ¢ o o o

Beriicksichtigung finden und in ein Gesamtkonzept "Verkehrsmanagementsystem Backnang" einge-
bunden werden kdnnen.

5.1.1.2.2 OPNV-Beschleunigung

Grundlage der Forderung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes und der ,neuen Mobilitdt” ist eine
weitreichende Beschleunigung und Stabilisierung des Busverkehrs in der Stadt und als Zubringer zu
den Schienenverkehrsmitteln. Hierbei ist nicht nur an der Querung der B 14 im Zuge der Kitzbiiheler
StralRe/Maubacher Stralie eine Beschleunigung mithilfe einer Busschleuse vorzusehen, sondern auch
an anderen geeigneten Stellen dem Bus Vorrang einzurdumen. Dabei ist nicht ausschlieRlich die
verstarkte Nutzung des OPNV als Element der Schadstoffminderung zu sehen, sondern im Besonderen
die damit verbundene multimodale Bereitschaft zu FuR zu gehen, das Rad zu nutzen und Bike- sowie
Carsharing-Nutzungen zu starken!

Fiir einen attraktiven OPNV, insbesondere den innerstidtischen Busverkehr, ist eine Ausstattung
aller Lichtsignalanlagen in Backnang, die regelmdRig von Bussen befahren werden, mit Einrichtun-
gen zur Busbeschleunigung anzustreben.

5.1.1.2.3 Zielkonzept eines Verkehrsmanagementsystems

Fiir das Zielkonzept einer bedarfsgerechten Verkehrssteuerung zur Optimierung der Emissionen im
Stadtgebiet ist ein Verkehrsmanagementsystem mit den folgenden Bausteinen erforderlich:

1) Verkehrsmanagementrechner: zur Verarbeitung aller Verkehrsdaten der Signalanlagen, der
Daten zusdtzlicher Erfassungseinrichtungen im Stadtgebiet und Umsetzung der Verkehrslen-
kungsstrategie in Abhdngigkeit der Parkraumverfiigharkeit sowie der Verkehrslage

2) Verkehrsrechner: mit Anschluss aller Signalanlagen im Stadtgebiet von Backnang, zur makro-
skopischen Steuerung der Lichtsignalanlagen unter Beachtung von Schaltvorgaben des Ver-
kehrsmanagementrechners

3) Lichtsignalanlagen: Anbindung aller Signalanlagen an den Verkehrsrechner, Erneuerung der
Steuergerate und Anlagenperipherie zur mikroskopischen Steuerung, Erganzung von zusatzli-
chen Zahlschleifen fiir Verkehrslenkungsstrategie

4) Prozessdatenserver: zur Bereitstellung der Verkehrsdaten fiir die verkehrstechnischen An-
wendungen sowie die offene Plattformlosung

5) Netzsteuerung: zur makroskopischen Steuerung des Stadtgebiets

6) Bedienterminals: zur Steuerung und Uberwachung des Systems, zur Archivierung von Sys-
temauswertungen und zur Qualitdtssicherung

7) Verkehrsingenieurarbeitsplatz: zur Optimierung und Aktualisierung von Signalsteuerungen

Abbildung 14 fasst die bereits beschriebenen Zusammenhange schematisch zusammen. Fiir die Ver-
bindung zu den externen Schnittstellen wird {iber den Prozessdatenserver des Verkehrsrechners eine
IoT-Plattform eingerichtet. Sie dient als zentrale Datensammel- und Verbindungsinstanz dazu, dass
die einzelnen Losungen zu einem Gesamtsystem verbunden werden konnen. Weiterhin dient die IoT-
Plattform als externe Schnittstelle zu Fremdsystemen und Informationssysteme fiir Biirgerinnen und
Biirger. Dariiber hinaus ist die Plattform als Cloud-Dienst dynamisch fiir weitere smarte Anwendun-
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gen skalierbar. Ebenfalls wird das geplante digitale Parkleitsystem an den Verkehrsrechner der Stadt
angebunden (s. Kap. 5.1.2). Zur Umsetzung des Verkehrsmanagementsystems werden aktuell Férder-
antrage eingereicht, in welchen die passgenauen Komponenten zur Umsetzung in Backnang kalku-

liert sind.
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Abbildung 14: Ubersicht Verkehrssteuerungssysteme - Systemkomponenten
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5.1.1.2.4 Potenzielle Ergdnzung: Umweltsensitive Steuerung intelligenter Verkehrssyste-

me

Ziel eines umweltsensitiven Verkehrsmanagements ist es, Strategien und Losungen zu entwickeln
und umzusetzen, die zu einer deutlichen Reduzierung der Kfz-bedingten Luftschadstoffemission im
Stadtgebiet fiihren. Hierzu ist es erforderlich, auBer der Verkehrssituation auch Kennwerte der Um-
weltauswirkungen im bzw. am StralRennetz kontinuierlich zu erfassen. Hier bieten sich neben der
Dauermessstelle an der Eugen-Adolf-Stral’e auch Messungen im Bereich der anderen Hotspot-Punkte
(s. Abbildung 22) an.

Diese Messungen erméglichen die Planung und Implementierung umweltsensitiver Verkehrssteue-
rungs- und Informationsstrategien sowie die Homogenisierung der Verkehrsbelastung und die Ver-
stetigung des Verkehrsflusses.

Wesentliche Aspekte in diesem Zusammenhang sind:

die Auswahl geeigneter Messinstrumentarien,

die System- und Integrationsplanung in die Verkehrsmanagementsystem,

die Abstimmung der Vorgehensweise und der Umsetzung im Sinne der Luftreinhaltung mit
der LUBW bzw. dem Regierungsprasidium,

Simulation der Verkehrsabldufe zur Wirkungsiiberpriifung.
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5.1.2 Digitales Parkleitsystem

Fine grundstzliche verkehrslenkende Ubersicht zu der Fiihrung zu Innenstadtzielen findet sich in
Abbildung 12. Auf die bereits an der B 14 ansetzende Verkehrslenkung wird ein Parkleitsystem neuer
Qualitdt aufgesetzt, das die bestehenden Parkkapazitdten unmittelbar nach der Abfahrt von der B 14
zeigt und den Kfz-Verkehr direkt ohne Umwege in farbcodierte Bereiche und zu den bestehenden
bzw. ergdnzten Parkierungseinrichtungen leitet. Hierbei ist von einer Konzentration des Angebots
auf groRere Parkierungsanlagen auszugehen und ein darauf abgestimmtes Bewirtschaftungskonzept
zu entwickeln. Weiterhin wird darauf geachtet, dass stets eine Bedienung ,von auRen” und ohne
gegenseitige Konkurrenzierung erfolgt. Abbildung 15 zeigt die raumliche Verortung des Konzeptes,
das ca. 18 Standorte mit 26 dynamischen Anzeigen sowie sieben statische Ubersichtstafeln enthilt
und unmittelbar an die duRere Verkehrslenkung anschlieft.

|ziel}® Lage und Bezeichnung des Zieles

Verkehrslenkung
Zielspinnen — Fuhrung zu
Parkierungseinrichtungen

)

in die Wegweisung einbezogene Strecke
Ubernahme der Strecke aus Anschlussplan

Weiterfiihrung der Strecke in Anschlussplan

® |71

Nummerierung: aus Wegweisungskonzept

Parkhauser
Tiefgaragen

ﬂ Parkplatze

Parken und Reisen

K -
1 Parkierungeinrichtung:
4

privat

N
/\

Abbildung 15: Umfang eines neuen geplanten Parkleitsystems Backnang

- unmaBstéblich

Abbildung 16 zeigt eine schematische Ausgestaltung eines Parkleitsystems fiir Backnang. Die Zuord-
nung zu den einzelnen Parkierungseinrichtungen erfolgt nach der Abfahrt von der B14. Die einzel-
nen Parkierungsbereiche werden mit einer Farbcodierung versehen. Auf Basis der erfassten Park-
raumkapazitaten erfolgt so eine umwegfreie Fiihrung, die zudem bei fehlenden oder zu geringen
Kapazitdten dynamisch angepasst werden kann.
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Deren Grundeinstellung geht von bevorzugten Zufahrtsrouten zur Innenstadt aus, die sensible bzw.
schadstoffbelastete Stadtbereiche vermeidet. Die Grundeinstellung wird dann gedndert und dyna-
misch angepasst, wenn sich die Auslastung der Parkhauser, die Schadstoffbelastung von Streckenab-
schnitten (Hotspots) oder die Verkehrssituation (Verkehrsbelastung, Unfall, Baustelle, etc.) so @n-
dert, dass dies fiir eine moglichst stérungsfreie und direkte Zu- und Abfahrt notwendig erscheint.
Hierzu ist die Sensorik auf die kritischen stérungsanfalligen Bereiche siehe Abbildung 12 vorlaufig
zu konzentrieren.
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5.1.3 Smart Waste (intelligente Miillentsorgung)

Das Projekt Smart Waste in der Stadt Backnang verfolgt das Ziel, auf Basis einer Sensor- und Soft-
waregestiitzten Losung die Effizienz der Arbeitsabldufe des stddtischen Bauhofes zu verbessern und
Umweltbelastungen durch effiziente Leerungsfahrten zu reduzieren. Die Energieverbrauche der Ent-
sorgungsfahrzeuge sollen reduziert und in Verbindung mit dem geplanten Einsatz elektrisch betrie-
bener Fahrzeugs des Bauhofs die positiven Umweltwirkungen des Systems emissionsseitig maximiert
werden.

Die Entsorgung soll auf Basis einer Ende-zu-Ende Losung realisiert werden, die aus einem Daten-
dienst und einer nachriistbaren Miillbehdltersensorik besteht. Als Sensoren sollen Gerdte eingesetzt
werden, die von einer Stromversorgung unabhangig funktionieren mithilfe von Batterien betrieben
werden. Die Dateniibertragung der Sensorik soll auf Basis der Netzwerktechnologie LoRaWAN™ erfol-
gen. Insgesamt sind aktuell (Stand August 2018) rund 600 &ffentliche Behalter zur Ausriistung vor-
gesehen.

Hinsichtlich der Immissionsseitigen Wirkung, also der Verringerung der NO,-Immissionen, werden
sich voraussichtlich positive Effekte nur im Promille Bereich einstellen, da aufgrund der Anzahl der
offentlichen Miillbehilter in Backnang und dem daraus resultierenden geringen Verkehr im Verhalt-
nis zum Gesamtverkehrsaufkommen auf den zu betrachtenden Strecken Backnangs sich die positiven
Umweltwirkungen von Smart Waste nur in einer Verbindung mit der Verwendung eines elektrisch
betriebenen Versorgungsfahrzeugs vollumfanglich erzielen lassen.

Forderantrdge zur Umsetzung von Smart Waste werden von der Stadt Backnang gestellt und das
System anschliefRend in die Umsetzung gebracht.
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5.1.4 Veroffentlichen von erhobenen Mobilitdtsdaten (Open Data)

Im Rahmen der Neukonzeptionierung der Verkehrssteuerung in Backnang wird ein Angebot geschaf-
fen werden, um die von der Stadt Backnang erhobenen Mobilitdtsdaten zu teilen und somit 6ffent-
lich zugdnglich zu machen (s. Abbildung 17). Bei diesen Daten handelt es sich um Parkierungs- und
Verkehrsflussdaten. Der Mobilitdts-Daten-Marktplatz (MDM) bietet hierfiir die geeignete Plattform
(vgl. MDM-Portal 2018).

Applikation [ Applikation ]

Northbound Schnittstellen

loT Plattform @ )
Datenspeicherung, Applikationen, APIs eva IO
Dia Plsﬁ‘fgh" d::@

Southbound Schnittstellen

Abbildung 17: schematische Darstellung der Schnittstellen eines Verkehrsmanagementsystems
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5.2.  Schwerpunkt Starkung der Rolle des Radverkehrs

Die Stadt Backnang strebt als einen Baustein zur Reduzierung der verkehrsbedingten Schadstoffbe-
lastung eine signifikante Erh6hung des derzeit vergleichsweise geringen Radverkehrsanteils am Mo-
dal Split an. Die letzte Erhebung zum Mobilitdtsverhalten auf gesamtstadtischer Ebene ist eine
Haushaltsbefragung im Rahmen der Analyse zum Verkehrsentwicklungsplan (2001). Damals hatte das
Fahrrad einen Modal Split-Anteil von 6% am Binnenverkehr innerhalb Backnangs und von 5% am
Gesamtverkehr der Biirger. Der Radverkehrsanteil ist damit dhnlich gering wie in der topografisch
ebenfalls eher fahrradunfreundlichen Landeshauptstadt Stuttgart (2013: 5%)*. Durch die vermehrte
Verfiigbarkeit elektrounterstiitzter Fahrrader ergeben sich in Kombination mit einem addquaten Aus-
bau der Radverkehrsinfrastruktur hier vllig neue Chancen, die mit der eher ungiinstigen Topografie
und Siedlungsstruktur Backnangs verbundenen Einschrdnkungen fiir die Radnutzung zu iiberwinden.

Als Orientierungs- und Handlungsrahmen fiir den weiteren Ausbhau des Radverkehrsnetzes und der
Abstellanlagen, ein vollstdndig neues Wegweisungskonzept sowie weitere begleitende Malinahmen
zur Forderung des Radverkehrs wird vom Fachbiiro brenner BERNARD derzeit ein Radinfrastrukturkon-
zept (RIK) erstellt. Ein erster Entwurf liegt vor (s. Abbildung 18) und wird derzeit gepriift. Die Be-
schlussfassung in den stadtischen Gremien ist fiir Herbst 2018 vorgesehen.

Auf Basis einer Befahrung mit Mangelanalyse sowie einer Zielnetzkonzeption aus Haupt-, Ergan-
zungs- und Freizeitnetz sieht das RIK insgesamt rund 200 EinzelmaRnahmen vor, die priorisiert in
drei Dringlichkeitsstufen sowie mit Kostenabschatzungen und Hinweisen zur Umsetzung in Daten-
blattern dokumentiert sind. Alle MaRnahmenempfehlungen orientieren sich an der Anforderung, ein
liickenloses Radverkehrsnetz mit umwegfreier Fiihrung, verkehrssicherer Infrastruktur und hohem
Nutzungskomfort zu etablieren und so das Fahrrad zu einer attraktiven Mobilitatsalternative zu ma-
chen. Dies gilt sowohl fiir den Alltags- und Ausbildungsverkehr als auch fiir die Gelegenheits- und
Freizeitnutzung.

! Vortrag von Frau Haug, Stadt Stuttgart, bei der SRL-Stadtbegegnung zum Thema Green City
Pldne am 24.08.2018.

43



MaRnahmenplan
Detail

PunktmaBnahme
.

@ B
Bord
Licht

®  Radparken

i g

s}

StreckenmaBnahme
SO Baschiderung

FPoFPe.® &
FP 10

PAT——

Fi7.40 P18

7P 15 @p 14m)
P15

P,Mipse
>

FP§

2 FP3
FPa g 2 ®
FP5 S60 |
P68
4 set
o se2

P67 S
P70 FP13 0 =
- P86 7

N
, FP 14 By \ ’
L e ® \
P af P& Sa9 ss51 P50 s 52
- breancr
BERNARD

Abbildung 18: Radinfrastrukturkonzept, MaBnahmenplan Innenstadt

Nach einer ersten Abschdtzung auf der Basis pauschaler Kostenansdtze ist fiir die Realisierung aller

Malinahmen iiber die unterschiedlichen Baulasttrager hinweg mit einem Gesamtvolumen in Hohe
von rund neun Millionen Euro zu kalkulieren. Hiervon entfallen vsl. rund 60% auf die Stadt Backn-

ang. Ziel der Stadtverwaltung ist es deshalb, einerseits ein festes jahrliches Budget fiir die schritt-

weise Umsetzung der stadtischen MalRnahmen entsprechend ihrer Priorisierung einzurichten sowie

andererseits in regelmédligen Gesprachen mit den {ibrigen Baulasttragern (Kreis, Land, Bund, Deut-
sche Bahn) die iibrigen MaRnahmen in die Wege zu leiten und zu begleiten. Ein erster Schwerpunkt

wird hier auf den rund 80 Sofortmalinahmen liegen, die schnell und mit vergleichsweise geringen

Kosten umsetzbar sind.

Im Zuge des Projekts RegioRadStuttgart wird die Stadt Backnang Verleihstationen fiir 6ffentliche
Fahrrdder und Pedelecs einrichten. In einem ersten Schritt sind zwei Standorte in der Kernstadt
(Bahnhof und Innenstadt) sowie einer am S-Bahn-Haltepunkt im Stadtteil Maubach vorgesehen.
Diese werden jeweils mit sechs Abstellpositionen ausgestattet, an denen je vier Pedelecs und ein

Fahrrad zur Verfiigung stehen werden. Die Inbetriebnahme ist spatestens fiir das Friihjahr 2019 ge-
plant. Eine sukzessive Ausdehnung des Stationsnetzes auf das gesamte Stadtgebiet ist - ggf. auch
in Kooperation mit privaten Partnern aus der Wirtschaft - im Rahmen des Konzepts der Mobilitats-

knoten (s. Kap. 5.4.5) angedacht. Ein erstes Vorkonzept hat knapp zwanzig geeignete Standorte

identifiziert.
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5.3. Schwerpunkt Elektrifizierung aller Verkehrstrager

5.3.1 Verankerung der Elektromobilitdt in einem gesamtstadtischen Konzept

Alle MalRnahmen zur Elektrifizierung sollen in einem gesamtstadtischen Konzept, z.B. einem (Elekt-
ro-)Mobilitatskonzept oder einem Klimaschutzkonzept (Teilkonzept Mobilitdt) verankert werden.
Dabei sollen Potenziale der Elektromobilitat aufgezeigt (z.B. Umweltschutz, Wertschdpfung), als
auch raumliche und zeitliche bedarfsgerechte Ausbaustufen aufgezeigt werden. Bei der Malinah-
menbewertung wird die Konzepterstellung an sich, nicht die Umsetzung der festgelegten MalRnah-
men bewertet. Die Umsetzung wird in der Potenzialabschatzung abgebildet.

5.3.2 0PNV

Die Stadt Backnang ist nicht Aufgabentriger fiir den OPNV, die Zustdndigkeit liegt hier beim Rems-
Murr-Kreis. Im Zuge der Fortschreibung des Nahverkehrsplans 2015 (s. Kap. 2.1) hat der Kreis die
EU-weite Ausschreibung der Verkehrsleistungen durch Bildung von Linienbiindeln vorbereitet. Die
Vergabeverfahren fiir die Backnang betreffenden Linienbiindel 9 (Stadtverkehr), 10 (As-
pach/Kirchberg) und 11 (Weissacher Tal) mit insgesamt ca. 1,8 Millionen Fahrzeugkilometern jahrli-
cher Betriebsleistung sind abgeschlossen, die Betriebsaufnahme erfolgt zum 01.01.2019. In den
gemeinsam mit dem VVS entwickelten ,Standards im Busverkehr der Verbundlandkreise”, die auch
die Anforderungen an die im Zuge der vergebenen Linienbiindel einzusetzenden Fahrzeuge definie-
ren, sind alternative Antriebsformen (Hybrid, Brennstoffzelle, Batterie) zwar erwdhnt, jedoch nicht
in Form einer festen Vorgabe. Der Landkreis hat bei der Ausschreibung entgegen der Anregung der
Stadt Backnang ebenfalls keine entsprechenden Vorgaben gemacht, die eingegangenen Angebote
sehen zundchst keinen Einsatz von elektrisch angetriebenen Bussen vor.

Die Stadt Backnang verfolgt dennoch das Ziel, den OPNV mittel- bis langfristig zu elektrifizieren und
dabei im Stadtverkehr ggf. auch kurzfristig eine Modelllinie einzurichten. Entsprechende Gesprache
mit dem neuen Betreiber sollen im Herbst 2018 gefiihrt werden. Denkbar ist entweder der Einsatz
von Elektrobussen auf einer vorhandenen Linie oder die Einrichtung einer mit elektrischen Kleinbus-
sen betriebenen Altstadtringlinie, die das OPNV-Angebot erginzen und méglicherweise auch die
bisher durch die Altstadt gefiihrten Regional- und Stadtbuslinien mit Dieselfahrzeugen teilweise
ersetzen kdonnte. Zu priifen ist der Einsatz von wasserstoffbetriebenen oder Lithium-Bussen.

5.3.3 Ausbau von Ladeinfrastruktur (LIS)

Zum Ausbau der Ladeinfrastruktur soll ein Konzept zur Verortung im Stadtgebiet erstellt werden. So
kann die Einrichtung eines stadtweiten Ladestationsnetzes fiir E-Fahrzeuge (Pkw und E-Rédder) in
Verbindung mit der Errichtung sogenannter Mobilitdtsknotenpunkte (intermodale Verkniipfungs-
punkte verschiedener Verkehrstrdger, s. Kap. 5.4.5) realisiert werden. Vorstellbar sind in einem ers-
ten Schritt ca. acht bis zehn Standorte in der Innenstadt. Hierbei soll auch der Ausbau von LIS im
halb&ffentlichen und privaten Raum beriicksichtigt werden.

Bei dieser MaRnahme handelt es sich um die Installation der Ladesdulen selbst, die Standorte dieser
gehen aus dem unter Kapitel 5.3.1 beschriebenen Konzept hervor.

5.3.4 Zuganglich machen von erhobenen Daten zu bestehender Ladeinfrastruktur

Um die bestehende Ladeinfrastruktur besser zuganglich zu machen, sollen die hierzu erhobenen
Daten in bestehende digitale Systeme flieRen bzw. &6ffentlich gemacht werden. Bei den Daten kann
es sich beispielsweise um Standorte von Ladesaulen sowie deren Verfiigbarkeit und Kosten handeln.

5.3.5 Elektrifizierung von Flotten

Die Elektrifizierung verschiedener Flotten lasst sich in drei UntermalRnahmen gliedern: die Elektrifi-
zierung kommunaler Flotten, die Elektrifizierung betrieblicher Flotten sowie die Elektrifizierung von
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betrieblichen Flotten mit hoher Laufleistung. Bei der Bewertung der EinzelmalRnahmen wurde ledig-
lich die Anschaffung von E-Pkw beriicksichtigt, nicht die Anschaffung von Nutzfahrzeugen oder der
Aufbau von Ladeinfrastruktur. Je groRer die Anzahl an elektrischen Fahrzeugkilometern ist, die kon-
ventionell zuriickgelegte Fahrzeugkilometer ersetzen, desto geringer die lokalen Emissionen.

5.3.5.1 Elektrifizierung kommunaler Flotten

Im Zuge der Elektrifizierung von Flotten soll zundchst der kommunale Fuhrpark elektrifiziert werden.
Eine Umstellung auf lokal emissionsfreie Fahrzeuge kann erheblich dazu beitragen, die Stickoxidbe-
lastung im Stadtgebiet zu senken.

Die Stadt Backnang nutzt bereits bestehende Férderprogramme zur Beschaffung von E-Fahrzeugen
und ist bestrebt, den aus insgesamt rund 100, zum groR3ten Teil noch fossil betriebenen Fahrzeugen
bestehenden Fuhrpark (incl. Feuerwehr und Bauhof), bei wirtschaftlicher und technischer Sinnhaf-
tigkeit sukzessive durch Fahrzeuge mit lokal emissionsfreien Antrieben zu ersetzen. Aktuell besteht
jedoch nicht fiir jede Fahrzeugart (insbes. Nutzfahrzeuge wie Feuerwehr- und Rdumfahrzeuge, Bau-
maschinen etc.) eine addquate Alternative mit nachhaltigem Antrieb zur Verfiigung.

Im Jahr 2017 wurden iiber das Forderprogramm , Elektromobilitat” des BMVI drei Elektrofahrzeuge
beschafft, die sich im tdglichen Einsatz gut bewahrt haben (Renault Kangoo, Renault Zoe, VW e-
Up). Fiir 2018 ist die Beschaffung von drei weiteren Fahrzeugen geplant.

5.3.5.2 Elektrifizierung betrieblicher Flotten

Auch fiir betriebliche Flotten sollen Anreize geschaffen werden, Elektrofahrzeuge zu verwenden. Dies
wurde bereits durch das Forschungsprojekt NoNO,City angeregt, fiir welches Fordermittel aus der
Projektforderung Elektromobilitat des BMVI beantragt wurden. Ziel dieses Forschungsprojektes ist
es,

e die Nachfrage nach EE-Strom durch rein elektrischen Wirtschaftsverkehr und
e das Angebot des regional/lokal erzeugten Stroms auf Basis erneuerbarer Energien

unter Beriicksichtigung der Auswirkungen auf die Stromverteilnetze zu integrieren und so ein Best-
Practice Beispiel fiir schadstofffreien reinen elektrischen Wirtschaftsverkehr umzusetzen. Hierzu wird
auch die Ladeinfrastruktur in die bestehende kommunale Infrastruktur eingebettet und der Zugang
und die Freigabe von Ladeinfrastruktur auf privatem Grund ermdglicht.

Die erste Runde des Verfahrens konnte nicht positiv beschieden werden, dennoch besteht die M6g-
lichkeit, in einer zweiten Runde nachzuriicken und Fordermittel zu erhalten.

5.3.5.3 Elektrifizierung betrieblicher Flotten mit hoher Laufleistung

Einen Sonderfall der Elektrifizierung von betrieblichen Flotten stellen Betriebe dar, deren Flotten
eine hohe Laufleistung aufweisen. Hierunter werden Flotten von bspw. Sozialstationen, Taxibetrie-
ben oder Lieferdiensten verstanden. Geplant ist bereits, mit im Stadtgebiet aktiven Taxiunterneh-
men (ca. 5 -6 Firmen) einen ,Runden Tisch” einzuberufen, um einen Umriistungsplan der Fahrzeug-
flotte auf E-Pkw zu erstellen. Auch mit Sozialstationen, ambulanten Pflegediensten etc. sind dhnli-
che Gespriche vorgesehen. In wie weit auch Lieferdienste fiir solche Uberlegungen offen sind, be-
darf noch entsprechender Sondierungen.
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5.4. Weitere MaRnahmen

5.4.1. Betriebliches Mobilitdtsmanagement

Ziel des betrieblichen Mobilitdtsmanagements ist es, das Mobilitdtsverhalten der Mitarbeiter inner-
halb eines Betriebes sowohl dkologisch nachhaltiger, kostengliinstiger als auch gesundheitshewuss-
ter zu gestalten. Betriebliches Mobilitdtsmanagement besteht aus vier Saulen: dem Unternehmens-
fuhrpark, Dienstreisen, der Mitarbeitermobilitdt und dem Kundenverkehr. Um betriebliches Mobili-
tdtsmanagement erfolgreich umsetzen zu kdnnen, miissen daher zundchst die Bedarfe in diesen vier
Bereichen ermittelt werden. Dies wird in der Regel durch eine Mitarbeiterbefragung umgesetzt.

Ein Best-Practice Beispiel aus der Region Stuttgart ist das Mobilitdtsmanagement der Trelleborg
Sealing Solutions GmbH mit Sitz in Stuttgart Vaihingen. Dort kénnen die Mitarbeiter frei wahlen
zwischen Rad-Leasing sowie bis zu 50 Euro Zuschuss oder der vollen Erstattung des Firmentickets fiir
den OPNV. Dabei werden auch Mitarbeiter mit eigenen Rddern oder die, die zu FuB gehen, nicht
benachteiligt. Sie erhalten bis zu 60 Euro pro Monat. Der Fuhrpark Trelleborgs besteht aus Elektro-
und Hybridfahrzeugen, welche die Mitarbeiter abends auch privat nutzen kdnnen. Dariiber hinaus
legt Trelleborg Wert auf die Moglichkeit, mobil zu arbeiten — 20 Prozent der Arbeitszeit kann von
anderen Orten aus geleistet werden. So wird durch moderne Telekommunikation Verkehr vermieden
(vgl. Rothe 2018).

Die Durchfiihrung eines Lenkungskreises zum Thema Betriebliches Mobilitdtsmanagement in Backn-
ang soll im Rahmen der Umsetzung des Green City Masterplans konzipiert werden, um die Betriebe
und ihre Mitarbeiter zu sensibilisieren und Elektrifizierungspotenziale des MIV herausarbeiten zu
konnen.

Langfristig werden dariiber hinaus die Mdglichkeiten eines unternehmensiibergreifenden Pedelec-
Sharings in Backnang gepriift. Erste Voriiberlegungen befinden sich bereits in interner Abstimmung.

5.4.2. Kommunales Mobilititsmanagement

Der kommunale Fuhrpark kann durch die Einbindung von Mobility as a Service (MaaS)- und OPNV-
Anbietern sinnvoll ergdnzt bzw. effizienter gemacht werden. MaaS-Anbieter beschranken sich nicht
auf das Angebot eines bestimmten Verkehrsmittels, sondern bieten vielmehr intermodale Mobilitat
als Dienstleistung an, bspw. eine Kombination aus Carsharing und OPNV. Wird bei einer Fuhrparka-
nalyse festgestellt, dass bestimmte Fahrzeuge selten oder nur fiir Kurzstrecken genutzt werden,
kénnen diese eventuell durch andere Anbieter (OPNV, Taxi, Carsharing) oder emissionsarmere Fahr-
zeuge wie Pedelecs ersetzt werden.

Im Zuge des Betreiberwechsels im SPNV zu Go-Ahead Baden-Wiirttemberg liegt der Stadt Backnang
ein Angebot der mobileeee Betriebsgesellschaft mbH & Co. KG vor, im Rahmen eines eingereichten
Forderantrags fiir E-Fahrzeuge und Ladeinfrastruktur kommunales E-Carsharing mit der Stadtverwal-
tung als Ankermieter umzusetzen (s. Kap. 5.4.5). Es muss in diesem Zusammenhang gepriift werden,
inwiefern der stadtische Fuhrpark durch E-Carsharing nachhaltiger gestaltet werden kann.

Ein Best-Practice Beispiel zum kommunalen Mobilitdtsmanagement bietet die Landeshauptstadt
Stuttgart. Zu den hier ergriffenen Mallnahmen zahlt die Elektrifizierung des stadtischen Fuhrparks,
der Ausbau der notigen Infrastruktur fiir Pedelec- und Radfahrer (bspw. Duschen am Arbeitsplatz),
Hilfestellung bei der Beschaffung von Radern sowie die Priifung, ob diese auch fiir den privaten
Gebrauch iiberlassen werden kénnen, die Einbeziehung von Sharing-Diensten wie Stadtmobil, Car2Go
und RegioRadStuttgart bei Botengdngen oder die Flexibilisierung der Arbeitszeiten (vgl. Landes-
hauptstadt Stuttgart 2018).

Zur Forderung der Fahrradnutzung fiir die Arbeitswege von Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern
der Stadtverwaltung wurde vom Personalrat angeregt, dass es analog zu den bereits heute gewahr-
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ten Zuschiissen zu den Parkhauskosten bzw. zu Zeitkarten fiir den 6ffentlichen Nahverkehr unter
dem Aspekt der umweltfreundlichen Mobilitdt und der Gesundheitsvorsorge auch finanzielle und
infrastrukturelle Unterstiitzung geben sollte. Dies konnte wie folgt umgesetzt werden:

e Aufsetzen eines stadteigenen Forderprogramms zur Anschaffung von Neurddern und Pedelecs
fiir Mitarbeiter der Verwaltung

e Erlassen von Arbeitszeit, wenn Mitarbeiter mit dem Rad zur Arbeit kommen

e Betriebskostenzuschiisse (Werkstattgutscheine 0.d.)

e Getrdnkegutscheine

e Einrichten von Duschen, Umkleiden und SchlieRfachern fiir Radfahrer

e FEinrichten sicherer Abstellanlagen

e Erwerb einer Flotte durch die Stadtverwaltung, bspw. von einem lokalen Radhédndler. Die Ra-
der kénnen dann zu einem verglinstigten Preis von den Mitarbeitern erworben werden und
bleiben dann im Besitz der Mitarbeiter.

Dass fehlende Umkleide- und Dusch- bzw. Waschmdglichkeiten in der Tat ein Hinderungsgrund fiir
die Nutzung des Fahrrads auf dem Arbeitsweg sind, bestatigt die Auswertung einer Befragung unter
Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern der Verwaltung, die die fiir den Aktionstag nachhaltige Mobilitét
(s. Kap. 3.3.1) vom ADFC zur Verfligung gestellte Pedelec-Flotte fiir eine Woche testen konnten. Bei
diesem Thema besteht die grof3te Diskrepanz zwischen vorhandenen und wiinschenswerten Angebo-
ten.

5.4.3. Ausbau Park + Ride

5.4.3.1 Kapazitatserweiterung

Die P&R-Kapazitaten an den S-Bahn-Stationen Backnang und Maubach sind heute regelméRig aus-
geschopft und fithren zu vermehrtem Parksuchverkehr auch in den angrenzenden Wohngebieten. Die
Stadt Backnang strebt deshalb eine deutliche Erhéhung der Stellplatzanzahl an. Diskutiert werden
derzeit folgende EinzelmalRnahmen:

- Erweiterung des Parkhauses am Bahnhof Backnang um eine weitere Ebene im Zuge des Ge-
samtkonzepts Mobilitdatsdrehscheibe (konstruktiv bereits vorbereitet, ca. 60 zusatzliche
Platze),

- Neubau des Parkdecks Ost am Bahnhof Backnang iiber einem bestehenden ebenerdigen
Parkplatz (ca. 150 zusdtzliche Platze fiir verschiedene Zwecke: P+R, Biirgerhaus, Sport- und
Veranstaltungshalle, Innenstadt) und

- Errichtung einer Parkpalette {iber den vorhandenen ebenerdigen Stellpldtzen am Bahnhof
Maubach (Ausbau der ebenerdigen Anlage ohnehin geplant, Parkpalette ist eine erganzende
Idee; ca. 150 zusdtzliche Platze).

Damit sollen neben der verstdrkten Nutzung des SPNV zur Erreichung von Zielen entlang der S-Bahn-
Strecken Richtung Stuttgart auch fiir Verkehrsteilnehmer mit dem Ziel Backnang Anreize geschaffen
werden, auRerhalb der Innenstadt zu parken und die Verkehrsmittel des Umweltverbundes zu nut-
zen, um die Innenstadt zu erreichen. Dies ist vor allem auch fiir Veranstaltungsverkehre relevant. So
kann eine Entlastung der Innenstadtbereiche vom MIV erreicht werden.

5.4.3.2 Parkschein gleich Fahrschein

Ergdnzend zum Ausbau der Kapazitdten beteiligt sich die Stadt Backnang an einem im August 2018
eingereichten, vom Verband Region Stuttgart koordinierten interkommunalen Antrag auf Fordermit-
tel aus dem Programm Digitalisierung kommunaler Verkehrssysteme. Gegenstand des Antrags ist der
Ausbau des an den P+R-Anlagen Stuttgart-Degerloch und Stuttgart-Osterfeld (vgl. Verkehrs- und

Tarifverbund Stuttgart GmbH 2018) bereits umgesetzten Angebots , Parkschein gleich Fahrschein”
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und dessen Ausdehnung auf Anlagen auRRerhalb des Stadtgebiets Stuttgart. Mit dem Ansatz, dass der
Parkschein automatisch ein fiir den OPNV giiltiges Fahrtticket ist, soll einerseits fiir Gelegenheits-
nutzer die Hemmschwelle fiir den Umstieg auf den &ffentlichen Verkehr gesenkt und andererseits
dessen Nutzung auch fiir regelmédRige Pendler attraktiver und komfortabler gemacht werden.

5.4.4. Mobilitdtsdrehscheibe Bahnhof

Der am Siidwestrand der Innenstadt liegende Bahnhof Backnang stellt sowohl fiir die Stadt Backn-
ang selbst als auch fiir die Umlandgemeinden die zentrale Schnittstelle der 6ffentlichen Mobilitat
fiir nahezu 80.000 Einwohner der vWG Backnang dar. Er biindelt bereits heute verschiedene Mobili-
tatsangebote:

e Endpunkt der S-Bahn-Linien S3 und S 4

e Metropolexpress-Halt an der Linie Stuttgart — Schwabisch Hall

RegionalExpress-Systemhalt an der Strecke Stuttgart — Niirnberg

Umsteigestation zum regionalen und stidtischen OPNV (ca. 20 Linien)

Verkniipfungspunkt mit dem motorisierten und nicht motorisierten Individualverkehr (P&R,
K&R, Taxi, B&R, Ful)

e Carsharing-Standort (Stadtmobil)

Der heutige Zustand der DB-Verkehrsstation, der Verkniipfungsanlagen und des Bahnhofsumfelds
wird dieser Bedeutung nicht mehr gerecht - weder funktional noch gestalterisch. Die integrierte
Gesamtkonzeption ,Mobilitdtsdrehscheibe Bahnhof Backnang” hat vor diesem Hintergrund eine
grundlegende Verbesserung dieser Situation zum Ziel.

In Abstimmung mit dem von der DB Station & Service AG im Rahmen des Bahnhofsmodernisierungs-
programms Baden-Wiirttemberg geplanten barrierefreien Ausbau der Verkehrsstation bindet die Mo-
bilitdtsdrehscheibe den Bahnhofsvorplatz und das ndhere Bahnhofsumfeld ein. Damit verbunden
sind drei zentrale Zielsetzungen:

o Den Bahnhof Backnang stadtebaulich besser integrieren.

e Die Funktionalitdt der Verkehrsverkniipfungsanlagen deutlich erhéhen.

o Den Bahnhof wieder zu einem attraktiven, zeitgemalien Eingangstor in die Stadt Backnang
und die Erholungsregion Schwabischer Wald machen.

Die Optimierung der Verkehrstrigerverkniipfung bildet dabei ein zentrales Element der Uberlegun-
gen. Die starke Nachfrage nach P&R-Stellpldtzen soll mit einer Kombination aus Erhéhung der Kapa-
zitdt und Belegungsoptimierung der P&R-Anlagen aufgefangen werden. Daneben gilt das Augenmerk
aber auch einer deutlichen Aufwertung der B&R-Anlagen einschlief3lich der Schaffung einer Abstell-,
Lade- und Ausleihstation fiir Elektrordder.

Im Ergebnis einer vorbereitenden Funktionsstudie sind drei zentrale Module der Mobilitdtsdreh-
scheibe definiert worden, die in drei Bauabschnitten umgesetzt werden sollen:

1) Modernisierung der DB-Verkehrsstation mit Neubau eines FuRgangerstegs zur barrierefreien Er-
schlieBung aller Bahnsteige und Querung der Bahnanlagen durch insgesamt vier Aufziige.

2) Neubau eines ZOB mit 12 Haltepositionen im Bereich des alten Giiterschuppens und Neugestal-
tung des Bahnhofsvorplatzes.

3) Nachnutzung des heutigen ZOB (0-Ebene des P&R Parkhauses) fiir weitere P+R-Platze, Kurzzeit-
und K+R-Stellplatze, Car-Sharing-Station, E-Schnellladestation, B+R-Anlage, E-Rad-Station
/RegioRadStuttgart sowie Bussteige fiir Sonderverkehre, Reisebusse etc.

In das Gesamtkonzept Mobilitdtsdrehscheibe integriert wird der Ausbau des Bahnhofs Backnang zu
einem regionalen Mobilitdtspunkt in der Region Stuttgart. Er ist damit einer von 13 SPNV-Stationen

49



in der Region, die gefdrdert durch den Verband Region Stuttgart in ihrer Vernetzungs- und Informa-
tionsfunktion optimiert werden sollen. Zentrales Merkmal aller Mobilitdtspunkte ist eine elektroni-

sche Informationsstele, die vielfiltige Informationen in Echtzeit bietet, beispielsweise zu Abfahrts-
zeiten, Verbindungen und Angeboten der Anschlussmobilitdt (vgl. Verband Region Stuttgart 2018a).

Die Stadt Backnang fiihrt derzeit Gesprache mit der DB AG zur Umsetzung des ersten Bauabschnitts
und hat parallel dazu einen stadtebaulichen Wettbewerb fiir die beiden weiteren Bauabschnitte
durchgefiihrt. Nach heutigem Stand kann davon ausgegangen werden, dass erste Elemente der Mobi-
litdtsdrehscheibe ab dem Jahr 2021 umgesetzt werden konnen.

5.4.5. Aufbau weiterer Mobilitatsknotenpunkte im Stadtgebiet

Es soll ein gesamtstddtisches Konzept zur Definition geeigneter dezentraler Standorte fiir Schnitt-
stellen der Verkehrstrdger stadtvertraglicher Mobilitét erstellt werden. Dabei werden auch Koopera-
tionen mit privaten Partnern (Gewerbe, Dienstleistungen, Wohnungswirtschaft etc.) angestrebt.
Erste Uberlegungen gehen von einem Netz aus 15 bis 20 Mobilitdtsknoten in der Kernstadt und den
sidlichen Stadtteilen aus. Denkbare Standorte sind in Abbildung 19 beispielhaft dargestellt. Sie
orientieren sich in erster Linie an der Nahe zu Einrichtungen mit hoher Frequentierung. Abstimmun-
gen mit moglichen privaten Kooperationspartnern sind bisher nur teilweise und nur skizzenhaft
erfolgt. Vereinbarungen oder konkrete Planungen gibt es bislang noch nicht.
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Die Stationen sollen durch eine einheitliche Gestaltung (Materialien, Farbgebung) sowie durch ein
fernwirksames ,Markenzeichen” (Stele 0.3.) im Stadtbild deutlich sichtbar sein und auf die Angebo-
te von Alternativen zum MIV aufmerksam machen.

Als Mindestausstattung eines Mobilitdtsknotens sollen folgende Angebote definiert werden:

e Haltestelle des dffentlichen Nahverkehrs (Bahn, Bus)

e Fahrradverleihstation (RegioRadStuttgart)

e Bike&Ride-Anlage mit sicheren Abstellmdglichkeiten

e Offentlich zugéngliche Lademdglichkeit fiir E-Fahrzeuge

Abhdngig vom Standort und den spezifischen Gegebenheiten im Umfeld konnen ergdnzend weitere
Funktionen hinzukommen:

e (CarSharing-Station

o Taxi-Stellplatz

o Rad-Reparaturstation

e Paketstation/Hub fiir Lieferdienste etc.
e GepackschlielRfacher

Als Anbieter von Sharing-Mobilitat bereits im Stadtgebiet vertreten ist Stadtmobil mit drei Pkw.
Voraussichtlich ab Herbst 2018 kommt RegioRadStuttgart mit Leih-Fahrrddern und -Pedelecs an
zundchst drei Standorten (Bahnhof Backnang, Altstadt Backnang, S-Bahn-Haltepunkt Maubach)
hinzu. Der Bahnhof Backnang wird im Zuge des Konzepts Mobilitdtsdrehscheibe (s. Kap. 5.4.4) zum
ersten Mobhilitdtsknoten. Die beiden weiteren RegioRadStationen sollen in der nachsten Prioritédt zu
Mobilitdtsknoten ausgebaut werden.

Der neue Betreiber der Regionalexpresslinie Stuttgart — Niirnberg (Go Ahead) denkt in Kooperation
mit einem Mobilitdtsdienstleister {iber die Einrichtung von E-CarSharing-Stationen entlang der von
ihm bedienten Bahnlinien nach. Sollten sich diese Uberlegungen konkretisieren, so sind entspre-
chende Flachen in die Planung der Mobilitatsknotenpunkte einzubeziehen (s. Kap. 5.4.2).

5.4.6. Bauliche und regqulatorische MaRnahmen

Durch bauliche MaRnahmen kann eine Verbesserung der Durchliiftung an besonders belasteten Stel-
len erreicht werden. Obwohl dies keine gesamtstadtische Losung des Problems darstellt, ist es den-
noch wichtig, gerade an der Eugen-Adolff-Stral3e stddtebauliche MaRnahmen zu ergreifen, da hier
die groRte Gesundheitsgefahr besteht.

Genau gegeniiber den Luftmessstellen der LUBW befindet sich das Gewerbegrundstiick Eugen-Adolff-
StralRe 26-28 als lang gestreckter, nahezu vollstdndig iiberbauter schmaler Streifen zwischen StralRe
und Bahnlinie. Die gewerbliche Nutzung wurde aufgegeben, das Geldnde liegt derzeit brach. Mit
Blick auf eine mogliche stadtebauliche Neuordnung wurde im Auftrag der Stadt Backnang eine
Machbarkeitsstudie erstellt, die den Schwerpunkt auf Aspekte des Planungsrechts, des Stddtebaus
und der Umwelt legt. Die im Mai 2018 vorgelegte Studie schldagt im Ergebnis die Aufstellung eines
Bebauungsplanes mit bestimmten Festsetzungen und Hinweisen vor, um die Durchliiftungssituation
zu verbessern. Erganzend liegt der Stadt mittlerweile das Angebot fiir eine stadtebauliche Machbar-
keitsstudie fiir eine schadstoffoptimierte Bebauung vor. Die Studie soll vsl. im Rahmen des Green
City Masterplans beauftragt werden. Die Berechnungen zur Schadstoffminderung (s. Kap. 6) wurden
angesichts dieser Optionen fiir eine Verbesserung der Luftqualitdt um eine Simulation eines Ab-
bruchs des Gebdudebestands erganzt. Die Ergebnisse konnten leider nicht mehr bis zum Redaktions-
schluss des Masterplans vorgelegt werden, konnen aber vsl. im September 2018 nachgereicht wer-
den. Sollten sich die Erwartungen bestdtigen, strebt die Stadt Backnang die Erweiterung des bewil-
ligten Sanierungsgebiets Innenstadt III um diesen Bereich an, damit ein Abbruch des Gebaudebe-
stands mit Fordergeldern kurzfristig realisiert werden kann.
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Generell kann bereits die Planung nachhaltiger Quartiere erheblich zur Reduzierung der Schadstof-
femission beitragen. Hierzu zdhlt sowohl die Verbesserung der Raumordnung, also die Nutzungs-
durchmischung sowie die Nachverdichtung und Nahbereichsattraktivierung, als auch die nachhaltige
Mobilitdtsplanung in Quartieren. Diese kann umgesetzt werden durch Abstellmdglichkeiten fiir Elekt-
rofahrzeuge oder Pedelecs, Ladepunkte an Stellplatzen, Photovoltaikanlagen fiir eine kostengiinstige
Stromaufladung oder die Bereitstellung eines Elektrofahrzeugs, welches im Rahmen der Nachbar-
schaft gemeinsam genutzt wird. Mindestens sollte jedoch an die Vorhaltung von Leerrohren fiir die
spatere Nachriistung von LIS gedacht werden. Auch fiir diese MaRnahme wird die Konzepterstellung,
nicht die umgesetzte Mallnahme bewertet. Dariiber hinaus spielt das Lokalklima, v.a. Luftaustausch-
prozesse, die von GroRRwetterlagen und kleinraumigen, thermischen Windfeldern beeinflusst werden
eine Rolle, um die Schadstoffbelastung zu verringern. Bodennahe thermische Windfelder werden
maligeblich durch Geldnderelief, Bodenrauigkeit, Bewuchs und Bebauung beeinflusst. Eine Verbesse-
rung der Luftabflusssituation ist durch einen méglichst hohen Anteil an Griin- und Vegetationsfla-
chen sowie eine offene Bebauungsstruktur anzustreben (Planung + Umwelt 2018). Bei einer Neuord-
nung und Neubebauung des Grundstiicks sollten die negativen Folgen fiir das Lokalklima weitestge-
hend vermieden werden.

Auch durch MaRnahmen der StraBenunterhaltung kénnen schadliche Immissionen verringert werden.
Es besteht die Moglichkeit, Filterasphalt und spezielle Fassadenfarben, welche NO, binden, einzuset-
zen.

5.4.7. City-Logistik

Zur Verbesserung der City-Logistik sollen Kooperationsmodelle zum Giiterumschlag zwischen ver-
schiedenen Verkehrstragern, z.B. Lastenpedelecs und Elektrofahrzeugen, entwickelt werden. Diese
MaRnahme verlangt nach unternehmensiibergreifender Kooperation und kann gering ausgelastete
Logistikfahrten vermeiden. Bewertet wird auch fiir diese MaRnahme die Erstellung der Konzeption,
nicht die Umsetzung. Die Umsetzung der Malinahme ist wiederum in der Bewertung der Potenzialab-
schatzung enthalten.

5.4.8. Initiierung ehrenamtlich getragener Mobilitatsangebote

Ehrenamtlich getragene Mobilitatsangebote kdnnen bspw. als Ruftaxi oder E-Biirgerbus umgesetzt
werden und garantieren eine flexible Mobilitit vor allem in Gebieten mit schlechter OPNV-
Anbindung. Biirgerbusse gibt es bereits in vielen Gemeinden, bspw. in Denkendorf im Landkreis
Esslingen. Dort fahrt der Biirgerbus eine feste Route, an welcher es sowohl festgelegte Haltestellen
als auch Bedarfshaltepunkte gibt (vgl. BBD 2018). Dabei ist es auch mdglich, ein elektrisch betrie-
benes Fahrzeug einzusetzen.
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6. NACHWEIS DER SCHADSTOFFMINDERUNG

Die in Kapitel 5.1.1 und Kapitel 5.1.2 beschriebenen Aspekte werden fiir die Schadstoffberechnun-
gen in einen ,MaBnahmenfall Verkehrslenkung und Parkleitsystem” zusammengefasst und deren
Wirkungen ermittelt. Als Grundlage fiir Emissions- und Immissionsbherechnungen dient das Ver-
kehrsmodell der Stadt Backnang, in dem die durch die Mallnahmen erzielbaren verkehrlichen Wir-
kungen berechnet wurden.

Abbildung 20 zeigt die mit den Malinahmen zu erwartenden Verkehrsbelastungen im stadtischen
Hauptverkehrsstral3ennetz. Die Verdnderungen gegeniiber dem Zustand ohne Umsetzung der be-
schriebenen MaRnahmen sind in Abbildung 21 dargestellt. Abbildung 22 zeigt schlieRlich speziell
die an den drei ausgewdhlten Hotspots die absoluten Verkehrsverdanderungen.

Abbildung 20: Bestandsverkehr 2017 mit Verkehrslenkung und Parkleitsystem (DTWw, SV/24h)
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Backnang

enkung und Parkleitsystem - Differenz

L

Abbildung 21: Verdnderungen gegeniiber dem Bestandsverkehr 2017 mit Verkehrs

(DTVw)

55



Abbildung 22: Verkehrsbelastung an den Hotspots Kfz/24h (SV/24h) - (1) Eugen-Adolff-Stralle, (2) Aspacher Stral3e, (3)
BlumenstralSe. Blau - ohne Umsetzung der MaBnahmen, Griin - mit Umsetzung
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6.1. NOy-Emissionen - Bestandsfall 2016 und Trendprognose fiir 2020/2025

Als Verkehrsdatenbasis wurden die aktuellen Daten des Bestandsverkehrs aus dem Verkehrsmodell

Backnang fiir das gesamte relevante Stral3ennetz {ibernommen. Der Fokus der Betrachtungen lag im
Weiteren auf den drei ausgewdhlten Belastungsschwerpunkten (s. Abbildung 22): (1) Eugen-Adolff-
StralRe, (2) Aspacher StraRe, (3) Blumenstralie

Unter Beriicksichtigung der Verkehrsdaten und der aus der charakteristischen Flottenzusammenset-

zung ermittelten Emissionsfaktoren pro Verkehrssituation wurden die Emissionsberechnungen so-
wohl fiir das Analysejahr 2016 als auch fiir die Trendprognose 2020 und 2025 abschnittsbezogen
durchgefiihrt.

Die fiir die drei Belastungsschwerpunkte ermittelten Ergebnisse sind in Abbildung 23 dargestellt. Fiir

die NOx-Emissionen ergeben sich deutliche Reduktionen, bis 2020 werden Minderungen von ca. -
30%, bis 2025 sogar bis -56% bezogen auf die Ausgangssituation 2016 ermittelt. Ursache liegt in
der kontinuierlichen Verdnderung der Fahrzeugflotte hin zu emissionsdrmeren Fahrzeugen.
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Abbildung 23: Prognostizierte Trendentwicklung (ohne Umsetzung zusétzlicher Mafinahmen) der NOx-Abgasemissionen des
StralRenverkehrs fiir die drei Belastungsschwerpunkte in Backnang bis 2020 / 2025.
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6.2.

Auch fiir den MalRnahmenfall ,Verkehrslenkung und Parkleitsystem” wurden die Verkehrsdaten fiir

NOx-Emissionen - MaBnahmenwirkung

die relevanten StraRenabschnitte aus dem Verkehrsmodell Backnang {ibernommen. Die Berechnun-

gen der NOx-Abgasemissionen fiir den MalRnahmenfall wurden unter Beriicksichtigung dieser Ver-

kehrsdaten ansonsten analog zu den Berechnungen fiir die Trendprognose 2020 und 2025 durchge-

fihrt.

Die Ergebnisse der Emissionsberechnungen sind in Abbildung 24, Abbildung 25 und Abbildung 26

dargestellt. Durch die MaRnahme ,Verkehrslenkung und Parkleitsystem” werden fiir das Analysejahr
2016 Minderungen der NOx-Emissionen von -31% fiir die Eugen-Adolf-Stral3e, -8% fiir die Blumen-

stralRe und -2% fiir die Aspacher StralRe prognostiziert. Fiir die Prognosejahre 2020 und 2025 fallen
die Minderungen geringfiigig geringer aus.
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Abbildung 24: Emissionsseitige Malinahmenwirkungen (fiir NOx) fiir den MalRnahmenfall , Verkehrslenkung und Parkleitsys-
tem” (VL), Belastungsschwerpunkt Eugen-Adolff-StralSe.
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Abbildung 25: Emissionsseitige MalRnahmenwirkungen (fiir NOx) fiir den MaBnahmenfall ,Verkehrslenkung und Parkleitsys-
tem” (VL), Belastungsschwerpunkt Blumenstrafe.

59



NO,-Emissionen, Aspacher StraB3e
2.500,0
g ]
£ 2.000,0 Krad
=
E) ® Bus
4
£ 1.500,0
c msNob
2
o HINfz
@ 1.000,0 - — —
= B Pkw
u
> 500,0
o
P
0,0 -
| | o |
> > >
7] o n n 7] n
- < < < < < <
— © 0 o o n 0
£ S S S S S S
0 [ [ N [ N N
a 0% 2% 0% 1% 0% 1%
m  -10%
= 20% Differenz
[ -30%
_q;, -40%
:3, -SOZA,
3 -60%
N -70%
= O,
g -80%
£ 90%
O -100%

Abbildung 26: Emissionsseitige MaRnahmenwirkungen (fiir NOx) fiir den MaBnahmenfall ,Verkehrslenkung und Parkleitsys-
tem” (VL), Belastungsschwerpunkt Aspacher Strafe.
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6.3. NO2-Immissionen - Bestandsfall 2016 und Trendprognose 2020/2025

Um die Wirksamkeit des untersuchten MalRnahmenpakets zu ermitteln, war es zunachst notwendig,
die Ausgangssituation (Bestandsfall 2016) und die erwartete Trendentwicklung fiir die jahresmittlere
NO,- Konzentrationswerte fiir 2020 und 2025 fiir die Belastungsschwerpunkte zu ermitteln. Die NO,-
Jahresmittelwerte fiir die Prognosejahre 2020 und 2025 fiir die Eugen-Adolff-Stral’e wurden basie-
rend auf dem Messwert fiir 2016, wie beschrieben, abgeleitet.

Fiir die BlumenstraRe und die Aspacher StraRe liegen, da Berechnungen mit MISKAM durchgefiihrt

wurden, flachige Immissionskonzentrationswerte in der {iblichen Beurteilungshéhe von 1,5 m Hohe
vor. Aus diesen Ergebnissen wurde im gebdaudenahen Bereich ein mittlerer Immissionswert fiir den

am stérksten belasteten Strallenabschnitt ausgelesen.

Die so ermittelten NO,-Jahresmittelwerte fiir die drei Belastungsschwerpunkte sind fiir den Be-
standsfall sowie die Trendprognose 2020 und 2025 in Abbildung 27 dargestellt. Sie zeigt, dass an
allen drei Belastungsschwerpunkten im Jahr 2016 der Grenzwert fiir das NO,-Jahresmittel {iberschrit-
ten wird.

Im Jahr 2020 ist in der Eugen-Adolff-StraRe und der BlumenstraRe noch mit einer Uberschreitung
des Grenzwertes zu rechnen. In der Aspacher Stralle kann der Grenzwert voraussichtlich eingehalten
werden. Im Trendjahr 2025 ist an allen drei Belastungsschwerpunkten von einer Einhaltung des
Grenzwertes auszugehen.

Bestandsfall 2016 mit Trendprognose 2020/2025
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Abbildung 27: Prognostizierte Trendentwicklung (ohne Umsetzung zusétzlicher MaBnahmen) der NO2-Jahresmittelwerte fiir
die drei Belastungsschwerpunkte in Backnang bis 2020 / 2025.
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6.4. NO2-Immissionen - MaBnahmenwirkung

Unter Beriicksichtigung der fiir den MaRnahmenfall ,Verkehrslenkung und Parkleitsystem” berechne-
ten NOy-Emissionen wurden fiir die drei Belastungsschwerpunkte auch die immissionsseitigen Wir-
kungen ermittelt. Es wurde dazu die gleiche Berechnungsmethode angewendet wie fiir die Trend-
prognose. Die ermittelten jahresmittleren NO,-Konzentrationen fiir den MalRnahmenfall sind, ge-
trennt fiir die einzelnen Untersuchungsschwerpunkte, im Vergleich zum Nullfall bzw. Trendjahr Ab-
bildung 28, Abbildung 29 und Abbildung 30 dargestellt.

Fiir den Nullfall hdtte der MaRnahmenfall in der Eugen-Adolff-Stral3e theoretisch bereits eine Minde-
rung um nahezu 8 pg/m3 im Jahresmittel bewirkt. Fiir das Trendjahr 2020 wird gerade eben eine
Unterschreitung des NO,-Grenzwertes bei Umsetzung des MalRnahmenfalls prognostiziert. Im Jahr
2025 liegen die berechneten Jahresmittelwerte im Bereich der Messstelle sowohl ohne als auch mit
Umsetzung der Mallnahme deutlich unter dem Grenzwert fiir das NO,-Jahresmittel.

Deutlich geringere Immissionsminderungen werden fiir die BlumenstralRe prognostiziert. Im Trend-
jahr 2020 wird der Grenzwert bei Umsetzung des MaRnahmenfalls noch deutlich iiberschritten. Im

Trendjahr 2025 wird der Grenzwert sowohl ohne als auch mit Umsetzung des MalRnahmenfalls sicher
eingehalten.

In der Aspacher Stral3e sind die Immissionsminderungen infolge des Malinahmenfalls sehr gering
und liegen bei maximal 0,3 pg/m3. Im Trendjahr 2020 kann sowohl ohne als auch mit Umsetzung
der MalRnahme von einer Einhaltung des Grenzwertes ausgegangen werden.
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Abbildung 28: Immissionsseitige MaBnahmenwirkung (NO2-Jahresmittelwerte) fiir den Belastungsschwerpunkt Eugen-
Adolff-StralRe in Backnang bis 2020 / 2025.
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Mafnahmenwirkung BlumenstraRe
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Abbildung 29: Immissionsseitige MaBnahmenwirkung (NO2-Jahresmittelwerte) fiir den Belastungsschwerpunkt Blumen-
strafSe in Backnang bis 2020 / 2025.
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Abbildung 30: Immissionsseitige MaBnahmenwirkung (NO2-Jahresmittelwerte) fiir den Belastungsschwerpunkt Aspacher
Strale in Backnang bis 2020 / 2025.

6.5. Zusammenfassung der Berechnungsergebnisse

Folgende Schlussfolgerungen lassen sich auf Basis der Schadstoffberechnungen der Ergebnisse der
Kapitel 6.1-6.4. fiir die Stadt Backnang ziehen:

1) Im Rahmen der regelmiRigen Flottenerneuerung aller Fahrzeuge ist im Jahr 2025 keine Uber-
schreitung der NO,-Grenzwerte an der Messstelle in der Eugen-Adolff-StralRe mehr zu erwarten

2) Fiir den Betrachtungszeitraum 2019-2021 kann an der Messstelle in der Eugen-Adolff-Stral3e nur
mit MaBnahmen zur Verkehrslenkung eine Unterschreitung der NO,-Grenzwerte erreicht werden

3) Zum Zeitpunkt der Erstellung des Masterplans ist nicht abzuschétzen, ob seitens der EU eine
weitere Verschdrfung der NO,-Grenzwerte eintreten wird

Diese Schlussfolgerungen bilden die Grundlage fiir das weitere Handeln der Stadt Backnang und die
Akquise von Fordermitteln, um die MaRnahmen zur Verkehrslenkung umsetzen zu kénnen, damit die
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Grenzwerte an der Messstelle in der Eugen-Adolff-StraRe schnellstmdglich eingehalten und somit
potenzielle Fahrverbote vermieden werden konnen.
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7. HANDLUNGS- UND UMSETZUNGSKONZEPTE

7.1. Priorisierung der MaBnahmen/MaRnahmenpakete
Bewertung
2,
So| 3 £
= = [} ) =
£ x = o 5 o =
= s = x A ° 2
5 Q a QO
=) ~N =
Schwerpunkt MaRnahmenbiindel EinzelmaBnahme =
Verbesserung des Verkehrsablaufs im Zuge der B
14
Verkehrslenkung fiir die Stadt Backnang
Digitales Verkehrslenkungssys-
tem - Elemente der Ver- Storungsiiberwachung (flieBender Verkehr)
kehrslenkung ) .
1. Digitalisierung und Uberwachung der Parkraumauslastung Beschreibung: Kapitel 5.1.1

Vernetzung des Ver-
kehrssystems

Kurzfristige MaRnahmen zur Verbesserung der
Verkehrslenkung

Digitales Verkehrslenkungssys-
tem - Entwicklung einer mo-
dernen Verkehrssteuerung

Anpassung der Lichtsignalsteuerung

OPNV-Beschleunigung

Schadstoffminderung: Kapitel 6

Kurzsteckbrief: s. Anhang
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Bewertung

NO,-Minderungs-
wirkung
Zeithorizont
Kosten
Summe

Schwerpunkt MaRnahmenbiindel EinzelmaBnahme

Zielkonzept eines Verkehrsmanagementsystems

Digitales Verkehrslenkungssys- Beschreibung: Kapitel 5.1.1

tem - Entwicklung einer mo- Schadstoffminderung: Kapitel 6

Potenzial-
abschdtzung

dernen Verkehrssteuerung Umweltsensitive Steuerung intelligenter Ver- Kurzsteckbrief: s. Anhang
kehrssysteme
1. Digitalisierung und ) .
Vernetzung des Ver- Beschreibung: Kapitel 5.1.2
kehrssystems Digitales Parkleitsystem Schadstoffminderung: Kapitel 6
Kurzsteckbrief: s. Anhang
Smart Waste 1 2 2 6
Informationsstelen an Mobilitdtspunkten 1 2 2 6
Open Data 1 2,5 3 7.5
2. Stdrkung der Rolle des Radverkehrs 2 2,5 1 7.5




Bewertung

= 4 g
§ S X § | & % 5
= T S 7 £ c
= < ) 5 g =<
= = 5=~ x wn o w
! (] o Q
S N S|
=
Schwerpunkt MaRnahmenbiindel EinzelmaRnahme
Verankerung der Elektromobilitdt in einem gesamtstadtischen Konzept 1 3 3 8 ++
Elektrifizierung im OPNV 3 2 1 9 ++
Ausbau von Ladeinfrastruktur 2 2,5 2 8,5 ++
Zuganglich machen von erhobenen Daten zu bestehender Ladeinfrastruktur 1 2,5 3 7.5 ++
3. Elektrifizierung aller
Verkehrstrager Elektrifizierung kommunaler Flotten 1 3 2 7 ++
o s Elektrifizierung betrieblicher Flotten 1,5 2,5 2 7,5 ++
Elektrifizierung von Flotten
Elektrifizierung betrieblicher Flotten mit hoher
) 2 2 2 8 ++
Laufleistung
Emissionsfreie stadtische Nutzfahrzeuge 1,5 1,5 1 5,5 +
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Bewertung

A
= =]
g5 S| £ £ | £5
s = ° 2 E g =
£ E = % | & 5 2
1 Q o Q
S N <
Schwerpunkt MaRnahmenbiindel EinzelmaRnahme =
Betriebliches Mobilitdtsmanagement 1,5 2,5 2 7,5 ++
Kommunales Mobilitdtsmanagement 1 3 2 7 ++
Ausbau Park + Ride 1,5 2 1 6 ++
Mobilitatsdrehscheibe Bahnhof 2 1,5 1 6,5 ++
4 Weitere Schwer- Aufbau weiterer Mobilitatsknotenpunkte im Stadtgebiet 1,5 1,5 1 5,5 +
punkte Abriss E-A-StralRe 2 2 2 8 0
Bauliche und regulatorische Mal3- . .
g Nachhaltige Quartiersplanung 1,5 1 3 7 ++
nahmen
Reinigung und Modernisierung 1 1,5 2 5,5 +
City-Logistik 1 3 3 8 ++
1 2 2 6 +

Ehrenamtlich getragene Mobilitatsangebote

Tabelle 1: MaRnahmen mit Wirkungsabschétzung
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7.2. Forderprogramme

Da das Sofortprogramm Saubere Luft hauptsdchlich auf bereits bestehende Forderprogramme zur
Umsetzung der MaRnahmen zuriickgreift, ergibt sich eine groRe Fiille an Fordermoglichkeiten. Um
die Einordnung der MaBnahmen in geeignete Forderprogramme zu erleichtern, wurde die ,Lotsen-
stelle Fonds Nachhaltige Mobhilitdt” im Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur
eingerichtet (vgl. BMVI 2018). Dort kdnnen jederzeit aktuelle und passende Férderprogramme er-
fragt werden. Tabelle 2 zeigt die Forderrichtlinien und Férderprogramme, die fiir die Férderung um-
zusetzender MaBnahmen vom Bund verdffentlicht wurden. Fiir die Forderung stadtebaulicher MaR-
nahmen (Kap. 5.4.6) existiert kein passendes Programm im Rahmen des Sofortprogramms; die For-
derung des Radverkehrs setzt wiederum nur auf bereits bestehende, andere Forderprogramme auf.
Mehrere MalBnahmen, die die Stadt Backnang zur Verbesserung der Schadstoffsituation fiir eine Um-
setzung als sinnvoll erachtet, spiegeln sich in den Forderrichtlinien des Bundes nicht wieder.

Forderrichtlinie Férderprogramm Malnahme

Erneuerbar Mobil (BMU) Kap. 5.3.5

Férderung von Lastenra-

dern (BMU) Kap. 5.2, Kap. 5.4.7

» Forderung von Elektrobus-
Elektromobilitat (BMVI) sen (BMU) Kap. 5.3.2

Férderaufruf zur Ladeinfra-

struktur (BMW1) Kap. 5.3.3

Férderung kommunaler
Elektromobilitdtskonzepte | Kap. 5.3.1
(BMVI)

Elektro-mobil (BMWji) Kap. 5.3.3

Kleinserien Richtlinie:

Schwerlastrader / NKI (BMU) Kap. 5.2, Kap. 5.4.7

Sofortprogramm Saubere Luft 2017 -2020

Nachriistung Dieselbusse im

OPNV (BMVI) Kap. 5.3.2

Férderung fiir intelligente
Verkehrssteuerung (BMU) - | Kap. 5.1.1, 5.1.2, 5.1.3
geplant

Digitalisierung kommunaler
Verkehrssysteme (BMVI)

Klimaschutzmodellprojekt /
NKI (BMU)

Beglei-
tende
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Kommunalrichtlinie / NKI
(BMU)

Umschlaganlagen Kombinier-
ter Verkehr (BMVI)

Klimaschutz durch Radver-

kehr / NKI (BMU) Kap. 5.2
Finanzhilfen gem. 8§5b FStrG

fiir Radschnellwege (BMVI) -

ausstehend

Umweltbonus (BMWi) Kap. 5.3.5

Nicht verortete Mallnahmen

Kap. 5.4.1, Kap. 5.4.2,
Kap. 5.4.3, Kap. 5.4.4,
Kap. 5.4.5, Kap. 5.4.6,
Kap. 5.4.8

Tabelle 2: Forderprogramme des Bundes im Rahmen des Sofortprogramms saubere Luft 2017-2020 und die anvisierten

MaRRnahmen der Stadt Backnang
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7.3. Verstetigung der Biirgerbeteiligung und Ausblick

Auch in Zukunft muss Offentlichkeitsarbeit und die Einbeziehung der Biirgerschaft in die Planung
und Umsetzung von MalRnahmen zur Luftreinhaltung integriert werden. Insbesondere die Forderung
von Mitfahrgemeinschaften, Pendlerbdrsen und Carsharing sind Themen, die 6ffentlich diskutiert
werden sollten, um das Thema der Luftreinhaltung aktuell zu halten und die Biirgerschaft zu einem
Uberdenken des eigenen Mobilititsverhaltens zu motivieren. Imagekampagnen fiir nachhaltige Mo-
bilitdtsformen und die Schaffung von Testangeboten sind wichtige Bausteine hierfiir.

Hierbei ist es wichtig, moglichst friih iiber nachhaltige Mobilitdtsformen zu informieren. Schulen
eignen sich besonders gut, um mit Kindern und Jugendlichen (sowie den Eltern) ins Gesprdach zu
kommen. Erste Gesprache zwischen der Stadtverwaltung und der Leitung ortsansdssiger Schulen
haben bereits stattgefunden.

Konkret wurden sowohl zur Verstetigung der Biirgerbeteiligung als auch zur Weiterfiihrung der MaR-
nahmen zur Luftreinhaltung {iber den Zeitraum der Erstellung des Masterplans Green City hinaus
bereits Projektideen angedacht.

Ein Ansatz dabei ist, auf Quartiersebene die Voraussetzungen zu verbessern, Mobilitdtsalternativen
zum MIV attraktiver und besser nutzbar zu machen. Vor dem Hintergrund der Erfahrungen aus den
FulRverkehrs-Checks wird derzeit beispielsweise eine Begehung mit Anwohnern des Quartiers Stadt-
friedhof vorbereitet. Aus der Biirgerschaft dort kommt - unterstiitzt durch eine Unterschriftensamm-
lung - der Wunsch nach einer Konzeption zur Verkehrsberuhigung und gestalterischen Aufwertung
der StraRenrdume im Quartier. Die Stadtverwaltung hat dieses Ansinnen gerne aufgegriffen und
mdchte die Erstellung eines Verkehrskonzeptes fiir das Quartier unter aktiver Mitwirkung der Bewoh-
ner in einem ergebnisoffenen Prozess umsetzen. Als Férdermdglichkeit hierfiir eignet sich das Son-
derforderprogramm Quartier des Ministeriums fiir Soziales und Integration Baden-Wiirttemberg. Ein
besonderer Fokus des Programms liegt auf der alters- und generationengerechten Umsetzung von
Quartiersprojekten, was bei der Verkehrsplanung im Hinblick auf die barrierefreie Gestaltung des
Umfeldes ohnehin eine groRe Rolle spielt (vgl. Quartier 2020 2018). Eine Antragstellung im Pro-
gramm wird gepriift.
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ANHANG

Anhang 1: Projektsteckbriefe
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Projekt zur Digitalisierung im Verkehr

fiihrung in ein Gesamtsystem (u.a. LSA-Uberwachung, OPNV-
Beschleunigung, Verkehrsrechner & Verkehrsmanagement, Park-
leitsystem) ausweisen soll.

Die Stadt Backnang plant im Rahmen des beantragten Vorhabens
durch eine moderne Verkehrssteuerung den zentralen Innen-
stadtbereich von Durchgangsverkehr zu entlasten und das ver-
bleibende Verkehrsaufkommen stadtvertrdglich zu lenken. Bei der
Entwicklung der Verkehrssteuerung ist das oberste Ziel der An-
schluss samtlicher Signalanlagen an einen Verkehrsrechner fiir
eine zentrale Steuerung, eine zielgerichtete dynamische Ver-
kehrslenkung und ein iibergreifendes Verkehrsmanagement (s.
Masterplan Kapitel 5.1.1.2.3).

Beitrag zur Optimierung des
Verkehrsflusses?

handen?

Projektbeschreibung Wirkung der MaBnahme Kostenplanung
Die Stadt Backnang entwickelt ein zukunftsfahiges Verkehrslen- Potenzial der Schadstoffre- hoch Gesamtkosten 2.911.047,50€
kungssystem, das Anforderungsprofile fiir die verschiedenen duktion: (Schatzung):
. AR oh hni 7 i
Einzelsysteme sowie die inhaltliche und technische Zusammen Leistet die MaBnahme einen | Ja Eigenmittel vor- Ja, vorbehaltlich posi-

tiver Gemeinderatsbe-
schliisse

Wo wirkt sich die MalRnahme
aus?

In der ganzen Stadt, insb. auf
den stark mit Luftschadstof-
fen belasteten innerstadti-
schen Hauptverkehrsstralien

Liegt ein indikati-
ves Angebot vor?

Nein

Leistet die MaRnahme einen
Beitrag zur Optimierung des
OPNV, Radverkehrs, FuRver-
kehrs, Carsharing?

Ja

Anmerkung:

Keine Angaben

Kurze Darstellung des Projekts

Technologie (falls bekannt)

Beteiligte/Projektstruktur

e Umsetzung eines stadtweiten digitalen und dynami- Eingesetzte Technologie: Verkehrsrechner, Steuergerd- | Anwender: Stadtbauamt, Rechts-
schen Verkehrslenkungssystems te, Verkehrszahlungssysteme, und Ordnungsamt (Ver-
e Aufbau einer langfristigen Verkehrsmanagementprozess- ToT-Plattform kehrsbehdrde), Stadt-
struktur Innovation: Mittel-hoch planungsamt
e Aufbau von offenen Schnittstellen zur externen Daten- Datenquelle: Offentlich Team: Keine Angaben
anbindung
e Kombination mit Parkleitsystem maximiert Nutzen
Chancen und Risiken (falls bekannt) Meilensteinplan Extern: Keine Angaben
Chancen: Optimierung des Verkehrsflusses im MIV und Wurde mit der MaRnahme Nein
OPNV sowie Reduzierung der Luftschadstoffbe- | bereits begonnen?
lastung in sensiblen StraRenabschnitten mit Kann das Projekt bis 2020 Ja
einer langfristigen, digitalen Lésung umgesetzt werden?
Projekt Start: Q4 2018
Risiken: Keine Angaben Projekt Ende: Q4 2020
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Projekt zur Digitalisierung im Verkehr

rungsanlagen mit neuer Sensorik ausgestattet, sowie die Ver-
kehrslenkung ab einer klassifizierten BundesfernstraRe aulRerorts
(B14) angestrebt. Dieses Vorhaben kann einerseits eigenstdndig
realisiert werden; andererseits maximiert sich der Nutzen dieses
Vorhabens erst in Kombination mit dem Aufbau des Verkehrslen-
kungssystem, dessen Umsetzung in einem separaten Vorhaben in
dieser Forderrichtlinie beantragt wurde. Fiir die Stadt Backnang
ist es elementar, ein dynamisches Parkleitsystem mit Ver-
kehrslenkungsanzeigen bereits an klassifizierten StralRen auler-
orts (B 14) zu installieren, da es nach der Abfahrt von der Bun-
desstraRe keine Moglichkeit der alternativen Fiihrung mehr gibt.
Drei Parkierungsanlagen sind derzeit in Backnang ohne techni-
sche Ausriistung, bzw. auf einem technisch unbefriedigendem
Niveau. Im Rahmen des Projektes sollen diese drei Parkierungs-
anlagen deshalb mit einem neuen System ausgestattet werden.

Projektbeschreibung Wirkung der MaBnahme Kostenplanung
Ein digitales dynamisches Parkleitsystem soll fiir die Stadt Back- | Potenzial der Schadstoffre- hoch Gesamtkosten 1.432.643,50€
nang realisiert werden. Dabei werden bereits vorhandene Weg- duktion: (Schatzung):
i dernisiert, digitale W i tiert, Parkie- ; ; ; : : - -
WEISET OCETISIEN, NEUe digitate Wegweiser montiert, rare Leistet die MaBnahme einen | Ja Eigenmittel vor- Ja, vorbehaltlich posi-

Beitrag zur Optimierung des handen? tiver Gemeinderatshe-
Verkehrsflusses? schliisse
Wo wirkt sich die MalBnahme | In der ganzen Stadt, insb. Liegt ein indikati- Nein

aus?

innerhalb des Innenstadt-
rings, iiber den alle groRen
Parkierungsanlagen erschlos-
sen werden

ves Angebot vor?

Leistet die MalRnahme einen
Beitrag zur Optimierung des
OPNV, Radverkehrs, FuRver-
kehrs, Carsharing?

Ja

Anmerkung:

Keine Angaben

Kurze Darstellung des Projekts

Technologie (falls bekannt)

Beteiligte/Projektstruktur

e  Optimierung der Verkehrslenkung des Parksuchverkehrs
durch Aufbau eines stadtweiten digitalen dynamischen

Eingesetzte Technologie:

dynamische Wegweiser, Park-
leitrechner

Anwender:

Stadtbauamt, Rechts-
und Ordnungsamt (Ver-

Parkleitsystems Innovation: Hoch kehrsbehorde), Stadt-
e  Kombination mit digitalem Verkehrslenkungssystem ma- planungsamt
ximiert Nutzen Datenquelle: Sensoren Team: Keine Angaben
Chancen und Risiken (falls bekannt) Meilensteinplan Extern: Keine Angaben
Chancen: Verringerung und stadtvertragliche Lenkung des | Wurde mit der MaRnahme Nein
Parksuchverkehrs, Verringerung der durch- bereits begonnen?
schnittlichen Parkplatzsuchdauer Kann das Projekt bis 2020 Ja
umgesetzt werden?
Projekt Start: Q4 2018
Risiken: Verkehrslenkung ab einer klassifizierten Bun- Projekt Ende: Q4 2020
desfernstralRe auRerorts ist ein Novum in Ba-Wii
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Projekt zur Digitalisierung im Verkehr

Projektbeschreibung Wirkung der MaRnahme Kostenplanung
Das Projekt Smart Waste verfolgt das Ziel, auf Basis einer Sensor- | Potenzial der Schadstoffre- gering Gesamtkosten 183.000 EUR
und Softwaregestiitzten Losung die Effizienz der Arbeitsabldufe duktion: (Schatzung):

des stddtischen Bauhofes zu verbessern und Umweltbelastungen
durch effiziente Leerungsfahrten zu reduzieren. Der Energiever-
brauch fiir die Leerung der Miillbehalter soll reduziert und in
Verbindung mit dem geplanten Einsatz elektrisch betriebener
Fahrzeugs des Bauhofs die positiven Umweltwirkungen des Sys-
tems emissionsseitig maximiert werden. Das Projekt soll auf Basis
einer Ende-zu-Ende Losung realisiert werden, die aus einem Da-
tendienst und einer nachriistbaren Miillbehaltersensorik besteht.
Als Sensoren sollen Gerate eingesetzt werden, die von einer
Stromversorgung unabhdngig mithilfe von Batterien betrieben
werden. Die Dateniibertragung der Sensorik soll auf Basis der
Netzwerktechnologie LoRaWAN™ erfolgen. Insgesamt sind aktuell
(Stand August 2018) 600 offentliche Behalter zur Ausriistung
vorgesehen.

Leistet die MaRnahme einen
Beitrag zur Optimierung des
Verkehrsflusses?

Ja, zur Optimierung der Rou-
tenplanung der stadtischen
Entsorgungsfahrzeuge

Eigenmittel vor-
handen?

Ja, vorbehaltlich posi-
tiver Gemeinderatsbe-
schliisse

Wo wirkt sich die MaBnahme
aus?

In der ganzen Stadt

Liegt ein indikati-
ves Angebot vor?

Ja

Leistet die MaRnahme einen
Beitrag zur Optimierung des
OPNV, Radverkehrs, FuRver-
kehrs, Carsharing?

Nein

Anmerkung:

Keine Angaben

Kurze Darstellung des Projekts

Technologie (falls bekannt)

Beteiligte/Projektstruktur

- Ausstattung der 6ffentlichen Miillbehilter mit Sensoren | Eingesetzte Technologie: Sensorik zur Fiillstandsmes- Anwender: Stadtischer Bauhof
zur Fiillstandsiiberwachung sung von Miillbehdltern Backnang
- Kopplung mit einer Cloud-basierten Plattform zur Rou- Innovation: Hoch
tenoptimierung der Entsorgungsfahrzeuge Datenguelle: Offentliche Datenquelle Team: Keine Angaben
Chancen und Risiken (falls bekannt) Meilensteinplan Extern: telent GmbH
Chancen: Verringerter Ressourceneinsatz zur Leerung der | Wurde mit der Mallnahme Nein
Miillberhalter. Das Projekt ist eine Vorstufe zur | bereits begonnen?
anvisierten vollautomatisierte Miillentsorgung Kann das Projekt bis 2020 Ja
in Backnang. umgesetzt werden?
Projekt Start: Q4 2018
Risiken: Keine Angaben Projekt Ende: Q4 2020
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WAS IST EIN MASTERPLAN GREEN CITY?

Um fur bessere Luft in deutschen Stadten zu sorgen, hat die Bundesregierung das ,Sofortprogramm
Saubere Luft” im Umfang von 1 Milliarde Euro aufgelegt. Im Rahmen dieses Programms haben
60 deutsche Kommunen, die die Grenzwerte von Stickstoffoxiden im Stadtgebiet nicht einhalten,
einen Forderbescheid fir die Erstellung eines Masterplans Green City erhalten. Eine dieser
Kommunen ist die Stadt Backnang. Im Masterplan werden Mallnahmen entwickelt, die genau
hier in Backnang dazu beitragen, dass die Luft moglichst schnell und bestandig sauberer wird.
Der Masterplan soll bis Ende Juli 2018 fertig sein, dann startet die Umsetzung der Mallnahmen.

WELCHEN ZUSAMMENHANG GIBT ES MIT DEM
URTEIL DES BUNDESVERWALTUNGSGERICHTS, DASS
DIESELFAHRVERBOTE GRUNDSATZLICH ZULASSIG
SIND?

Das Bundesverwaltungsgericht hat beschlossen, dass Fahrverbote grundsatzlich

zulassig sind, jedoch nur, wenn andere MaBnahmen nicht bereits zu einer schnellen
Einhaltung der NO2-Grenzwerte flihren konnen. Mit der Umsetzung der im Masterplan
Green City festgeschriebenen MaBBnahmen sollen Grenzwerte zukilnftig eingehalten
und somit Fahrverbote gar nicht erst in Betracht gezogen werden mussen.2 Wie die
MaBnahmen wirken, muss mittels weiterer langfristiger Messungen durch die LUBW
sowie mittels Verkehrserhebungen in den nachsten Jahren festgestellt werden.
Fir die im Masterplan festzusetzenden MaBnahmen werden Wirkungsprognosen
erstellt, die den Beitrag zur NOx-Reduktion in Mikrogramm angeben.

AUTOFAHRERINNEN UND -FAHRER?

WARUM
FORDERMITTEL

An der Eugen-Adolff-StraBe befindet sich ein Messgerat der
Landesanstalt fur Umwelt Baden-Wirttemberg (LUBW), welches
regelmalig die Luftschadstoffe an dieser Stelle misst. Die Stadt
Backnang fuhrt die Messungen nicht selbst durch und hat keinen
Einfluss auf die Messergebnisse. Wird aus den gemessenen Werten
fur Stickstoffdioxid (NO2) ein Jahresmittelwert gebildet, lag dieser
im Jahr 2016 bei 56 pg/m3, der Grenzwert in der Europaischen
Union flir das Jahresmittel liegt allerdings bei 40 ug/m3. Da der
Grenzwert Uberschritten wird, erhalt die Stadt Backnang Fordermittel.
Stickstoffdioxid ist ein Gas, welches als Nebenprodukt insbesondere
bei der Verbrennung von Diesel entsteht und Gesundheitsrisiken fur
MenschenundTierebirgtsowienegative AuswirkungenaufOkosysteme
haben kann.! Nicht zu verwechseln mit NOx ist der Feinstaub (PM
10): Diese Messgerate der LUBW wurden bereits wieder abgebaut,
da die Grenzwerte in Backnang deutlich unterschritten wurden

Grundsatzlich kommen sowohl streckenbezogene als auch zonale WORUM HAN DEI_T ES SlCH

Fahrverbote fir Dieselfahrzeuge der Schadstoffklasse Euro 5 oder alter
sowie Fahrzeuge mit Ottomotoren unter der Schadstoffklasse Euro
3 in Betracht. Bei Dieselfahrzeugen gibt es darlber hinaus weitere
Einschrankungen: nur altere Modelle mit der Schadstoffklasse Euro
4 oder alter konnten zeitnah von Fahrverboten betroffen sein. Um
den VerhaltnismalBigkeitsgrundsatz zu wahren, dirfen neuere Euro
5 Diesel-Modelle erst ab September 2019 mit Fahrverboten belegt
werden.? Fahrverbote sind allerdings das letzte Mittel, wenn andere

BElI DER ,BLAUEN PLAKETTE"?

Die blaue Plakette soll Fahrzeuge kennzeichnen, die im Betrieb
untereinembestimmtenGrenzwertdesNOx-AusstolBesbleiben.
Hierzu sollen bereits bestehende Umweltzonen (,rote, gelbe
und grine Plakette”) genutzt werden. Bislang spricht sich die
Bundesregierung allerdings gegen eine solche Plakette aus.*

MaBnahmen die Einhaltung der Grenzwerte nicht ermdglichen kénnen.

WIE KANN ICH MICH AN DER
ERSTELLUNG DES MASTERPLANS
BETEILIGEN?

lhre Meinung zum Thema Luftreinhaltung ist gefragt:

DIREKT HIER DEN FRAGEBOGEN AUSFULLEN

Oder demnachst online unter:

http://www.backnang.de/

Ab dem 16.04.2018 liegen die Fragebogen ebenfalls bei der Stadtinformation,
im Burgerbiro, im Stadtplanungsamt und den Stadtteilgeschaftsstellen aus.

“l\h

. MASTERPLAN GREEN CITY

w v~

WIE WEITER?

Die Ergebnisse der Befragung werden nach Abschluss des
Befragungszeitraumes (bis 06.05..2018) schnellstmodglich von
der Stadtverwaltung kommentiert und auf die Homepage
der Stadt Backnang hochgeladen. So kénnen Sie verfolgen,
wie mit |hren Vorschlagen weiter verfahren wird . Darlber
hinaus wird es weitere Veranstaltungen geben, bei denen sie
sich aktiv beteiligen kénnen. Wann diese stattfinden, wird
rechtzeitig wiederum auf der Homepage der Stadt Backnang
sowie Uber eine weitere Mitteilung bekanntgegeben.

BACKNANGﬁ

Die Murr-Metropole

Quellen: 1 https://www.umweltbundesamt.de/themen/Iuft/luftschadstoffe/stickstoffoxide | 2 https://www.bundesregierung.de/Content/DE/Artikel/2018/03/2018-03-01-fag-bverwg-urteil-diesel-fahrverbot.html | 3 http://www.bverwg.de/pm/2018/9 | 4 https://www.baden-wuerttemberg.de/de/bw-gestalten/nachhaltiges-baden-wuerttemberg/verkehr/fag-blaue-plakette/
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WELCHE AUSWIRKUNGEN HAT DIE
BELASTUNG AUF DEN MENSCHEN?

In der Studie ,Quantifizierung von umweltbedingten Krankheitslasten
aufgrund der Stickstoffdioxid — Exposition in Deutschland” wurden
fur das Jahr 2014 rund 6.000 vorzeitige Todesfidlle aufgrund
von Herzkreislauferkrankungen statistisch ermittelt, die auf die
Langzeitbelastung mit Stickstoffdioxid (NO2) zuriickgefihrtwerdenkénnen

Neben diesen sogenannten attributablen Todesfallen kann die
Krankheitslast auch als YLL dargestellt werden. YLL steht fur Years of
Life lost, verlorene Lebensjahre aufgrund vorzeitigen Versterbens.

Neben der Krankheitslast aufgrund kardiovaskularer Todesfalle, die
auf NO2 zurlckzufiahren ist, wurden in der Studie in einer zusatzlichen
Analyse die Krankheitslasten fir Diabetes Typ 2, Schlaganfall, Asthma
und die chronisch obstruktive Lungenerkrankung (COPD) statistisch
ermittelt. Dabei wurden zusatzlich zu den verlorenen Lebensjahren
durch vorzeitiges Versterben (YLL) die Lebensjahre ermittelt, die in einem
Zustand eingeschrankter Gesundheit gelebt wurden (YLD, Years Lived with
Disability). Diese Komponenten werden bei gemeinsamer Betrachtung zu
den sogenannten Disability-Adjusted Life Years, kurz DALYs, verlorene
gesunde Lebensjahre aufaddiert.

In der nebenstehenden Grafik sehen Sie die Anzahl der DALYs pro 100.000
Personen nach Messwerten aus dem Jahr 2014. (Angabe fur Asthma aus
2012)

“MASTERPLAN GREEN CITY

wl vl

SCHLAGANFALL
72 DALYs

ENTZUNDUNGEN

ASTHMA / COPD
25 DALYs / 18 DALYs

HERZKREISLAUF
ERKRANKUNGEN

88 DALYs

DIABETES TYP 2

36 DALYs

BACKNANG{ﬁ(‘

Die Murr-Metropole

Quellen: https://rp.baden-wuerttemberg.de/rpt/Abt5/Ref541/Luftreinhalteplaene/Luftreinhalteplan/rpt-54-1-Ifp-bl-abschlber-lubw-2013-stickstoffdiox-passivamml-bl-endingen.pdf | www.uba.de/publikationen/quantifizierung-von-umweltbedingten | Silhouetten designed by Freepik
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BEFRAGUNG ZUM MASTERPLAN GREEN CITY BACKNANG

Vielen Dank, dass Sie sich zu einer Teilnahme an der Befragung zur Erstellung des Masterplans Green
City und der Luftreinhaltung in Backnang entschlossen haben. Das Ausflillen des Fragebogens dauert
in etwa funf bis zehn Minuten.

Sie mochten diesen Fragebogen lieber online ausfillen? Ab dem 23.04.2018 ist dieser Fragebogen
unter www.backnang.de auch digital abrufbar.

Diese Befragung ist anonym, das heilst Sie mlssen keinen Namen angeben, um an der Befragung
teilzunehmen.

Bitte denken Sie beim Ausfiillen der folgenden Fragen an den Zeitraum von April 2017 bis zum
jetzigen Zeitpunkt.

Bitte kreuzen Sie Zutreffendes an.

Wie haufig nutzen Sie ein Fahrrad...

. Eher Eher -
Nie Selten selten | haufig Haufig | Immer

... fur berufliche Zwecke (z.B. auf
dem Weg zur Arbeit /
Ausbildungsstatte / Schule)?

... wenn Sie Einkaufen oder sonstige
private Erledigungen (z.B.
Behordengadnge oder Arztbesuche)
machen?

... in lhrer Freizeit? (z.B. auf dem
Weg zum Sport, zu Freunden und
Verwandten, ins Café)

Aus welchen Griinden nutzen Sie ein Fahrrad?

Aus welchen Griinden nutzen Sie es nicht oder nicht haufiger?



http://www.backnang.de/

Falls Sie ein Fahrrad nutzen: Um welche Art von Fahrrad handelt es sich?

Bitte kreuzen Sie Zutreffendes an.

Fahrrad ohne elektrische Unterstiitzung

Fahrrad mit elektrischer Unterstiitzung

Falls Sie ein Fahrrad nutzen: Welche Strecken legen Sie iiberwiegend zuriick?

Bitte kreuzen Sie Zutreffendes an.

Strecken innerhalb der Stadt
Backnang

Strecken von innerhalb der
Stadt Backnang in eine der
anderen Gemeinden der vWG
Backnang®* oder umgekehrt

Strecken mit Start oder Ziel
auBerhalb der vVG Backnang*

Falls Sie ,,Strecken mit Start oder Ziel auBerhalb der vWG Backnang*“ angekreuzt haben: Um

welchen Ort handelt es sich?

Bitte kreuzen Sie Zutreffendes an.

Wie haufig gehen Sie zu FuR...

Eher

Nie Selten
selten

Eher

haufig Haufig | Immer

... fir berufliche Zwecke (z.B. auf
dem Weg zur Arbeit /
Ausbildungsstatte / Schule)?

private Erledigungen (z.B.

machen?

... wenn Sie Einkaufen oder sonstige

Behordengédnge oder Arztbesuche)

... in Ihrer Freizeit? (z.B. auf dem
Weg zum Sport, zu Freunden und
Verwandten, ins Café)

Aus welchen Griinden gehen Sie zu Fuf3?




Aus welchen Griinden gehen Sie nicht zu FuB oder nicht haufiger?

Bitte kreuzen Sie Zutreffendes an.

Wie hiufig nutzen Sie den OPNV...

Eher

Nie Selten
selten

Eher

hiufig Haufig | Immer

... fur berufliche Zwecke (z.B. auf
dem Weg zur Arbeit /
Ausbildungsstatte / Schule)?

private Erledigungen (z.B.
Behordengange oder Arztbesuche)
machen?

... wenn Sie Einkaufen oder sonstige

... in lhrer Freizeit? (z.B. auf dem
Weg zum Sport, zu Freunden und
Verwandten, ins Café)

Aus welchen Griinden nutzen Sie den OPNV?

Aus welchen Griinden nutzen Sie den OPNV nicht oder nicht haufiger?

Falls Sie den OPNV nutzen: Welche Strecken legen Sie liberwiegend zuriick?

Bitte kreuzen Sie Zutreffendes an.

Strecken innerhalb der Stadt
Backnang

Strecken von innerhalb der
Stadt Backnang in eine der
anderen Gemeinden der vWG
Backnang®* oder umgekehrt

Strecken mit Start oder Ziel
aulerhalb der vWG Backnang*

Falls Sie ,,Strecken mit Start oder Ziel auBerhalb der vWG Backnang*“ angekreuzt haben: Um

welchen Ort handelt es sich?




Bitte kreuzen Sie Zutreffendes an.

Wie haufig nutzen Sie ein privates Auto (hierbei muss es sich nicht um ihr eigenes Auto handeln,

wir meinen auch Autos, die Sie sich mit Verwandten oder Freunden teilen, aber nicht solche, die
Sie Uiber Carsharing-Dienste wie Stadtmobil leihen) ...

Eher

Nie Selten
selten

Eher

hiufig Haufig | Immer

... fir berufliche Zwecke (z.B. auf
dem Weg zur Arbeit /
Ausbildungsstatte / Schule)?

private Erledigungen (z.B.

machen?

... wenn Sie Einkaufen oder sonstige

Behordengadnge oder Arztbesuche)

... in lhrer Freizeit? (z.B. auf dem

Verwandten, ins Café)

Weg zum Sport, zu Freunden und

Aus welchen Griinden nutzen Sie ein privates Auto?

Aus welchen Griinden nutzen Sie kein privates Auto oder nicht haufiger?

Falls Sie ein privates Auto nutzen: Welche Strecken legen Sie iiberwiegend zuriick?

Bitte kreuzen Sie Zutreffendes an.

Strecken innerhalb der Stadt
Backnang

Strecken von innerhalb der
Stadt Backnang in eine der
anderen Gemeinden der vWG
Backnang* oder umgekehrt

Strecken mit Start oder Ziel
auBerhalb der vWG Backnang*

Falls Sie ,,Strecken mit Start oder Ziel auBerhalb der vWG Backnang*“ angekreuzt haben: Um

welchen Ort handelt es sich?




Falls Sie ein privates Auto nutzen: Kénnten Sie sich vorstellen, auf ein privates Auto zu verzichten?
Wenn ja, unter welchen Umstanden?

Bitte kreuzen Sie Zutreffendes an.

Wie haufig nutzen Sie ein Auto, das Sie sich kostenpflichtig zeitweise leihen (Carsharing, z.B.

Stadtmobil)...

Nie Selten Eher E"he.r Haufig | Immer
selten | haufig

... fir berufliche Zwecke (z.B. auf
dem Weg zur Arbeit /
Ausbildungsstatte / Schule)?

... wenn Sie Einkaufen oder sonstige
private Erledigungen (z.B.
Behordengadnge oder Arztbesuche)
machen?

... in lhrer Freizeit? (z.B. auf dem
Weg zum Sport, zu Freunden und
Verwandten, ins Café)

Aus welchen Griinden nutzen Sie Carsharing?

Aus welchen Griinden nutzen Sie Carsharing nicht oder nicht haufiger?

Falls Sie Carsharing nutzen: Welche Strecken legen Sie iiberwiegend zuriick?
Bitte kreuzen Sie Zutreffendes an.

Strecken von innerhalb der

Strecken innerhalb der Stadt Stadt Backnang in eine der Strecken mit Start oder Ziel
Backnang anderen Gemeinden der vWG auBerhalb der vWG Backnang*

Backnang* oder umgekehrt




Falls Sie ,,Strecken mit Start oder Ziel auBerhalb der vWG Backnang*“ angekreuzt haben: Um
welchen Ort handelt es sich?

Welchen Stellenwert hat das Auto fiir die Bewaltigung lhres Alltags?

Bitte kreuzen Sie Zutreffendes an.

Keinen Niedrigen Eher Eher hohen Hohen Sehr hohen

niedrigen
Stellenwert Stellenwert & Stellenwert Stellenwert Stellenwert
Stellenwert

Gibt es weitere Verkehrsmittel, die Sie im Alltag nutzen? Wenn ja, welche?

Haben Sie schon einmal iiber die Anschaffung eines Elektroautos nachgedacht? Wenn ja, aus
welchen Griinden haben Sie sich fiir oder gegen eine Anschaffung entschieden?

Haben Sie schon einmal liber die Anschaffung eines Pedelecs (Fahrrad mit Tretunterstiitzung durch
Elektromotor) nachgedacht? Wenn ja, aus welchen Griinden haben Sie sich fiir oder gegen eine
Anschaffung entschieden?

Haben Sie im Zuge der Diskussion um Luftreinhaltung ihr Mobilitatsverhalten gedndert? Wenn ja,
wie?

Haben Sie weitere Anregungen zur Mobilitdt und Luftreinhaltung in Backnang?




Wo wohnen Sie?

Bitte kreuzen Sie Zutreffendes an.

In einer anderen Gemeinde

der WG Backnang* AuRerhalb der vWG Backnang*

Innerhalb der Stadt Backnang

Herzlichen Dank fiir lhre Teilnahme!

*vVG Backnang ist die Abkiirzung fiir die vereinbarte Verwaltungsgemeinschaft Backnang. Neben
der Stadt Backnang gehdren der Verwaltungsgemeinschaft die Gemeinden Allmersbach im Tal,
Althitte, Aspach, Auenwald, Burgstetten, Kirchberg an der Murr, Oppenweiler und Weissach im Tal
an.

Bitte senden Sie den ausgefiillten Fragebogen bis zum 06.05.2018 an das:

Stadtplanungsamt
Stiftshof 16
71522 Backnang

Wenn Sie Fragen zum Masterplan Green City oder zu dieser Befragung haben, wenden Sie sich bitte
an das:

Stadtplanungsamt
Stiftshof 16
71522 Backnang

Telefon: 07191 894-263

E-Mail: stadtplanungsamt@backnang.de mit Betreff ,Masterplan Green City Backnang”



https://de.wikipedia.org/wiki/Allmersbach_im_Tal
https://de.wikipedia.org/wiki/Alth%C3%BCtte
https://de.wikipedia.org/wiki/Aspach_(bei_Backnang)
https://de.wikipedia.org/wiki/Auenwald
https://de.wikipedia.org/wiki/Burgstetten
https://de.wikipedia.org/wiki/Kirchberg_an_der_Murr
https://de.wikipedia.org/wiki/Oppenweiler
https://de.wikipedia.org/wiki/Weissach_im_Tal
mailto:stadtplanungsamt@backnang.de

Auftakt-Mitteilung zur Erstellung des Masterplans Green City fiir Backnang

Was ist ein Masterplan Green City? Im Masterplan werden MaRRnahmen entwickelt, die genau hier in Backnang
dazu beitragen, dass die Luft moglichst schnell und bestandig sauberer wird. Der Masterplan soll bis Ende Juli
2018 fertig gestellt werden, dann startet die Umsetzung der MaRnahmen.

Warum erhdlt die Stadt Backnang Fordermittel fiir den Masterplan Green City? An der Eugen-Adolff-Stralle
befindet sich ein Messgerat der Landesanstalt fir Umwelt Baden-Wirttemberg (LUBW), welches regelmaRig
die Luftschadstoffe an dieser Stelle misst. Die Stadt Backnang fiihrt die Messungen nicht selbst durch und hat
keinen Einfluss auf die Messergebnisse. Wird aus den gemessenen Werten fiir Stickstoffdioxid (NOz) ein
Jahresmittelwert gebildet, lag dieser im Jahr 2016 bei 56 pg/m?3, der Grenzwert in der Europdischen Union fir
das Jahresmittel liegt allerdings bei 40 ug/m3. Da der Grenzwert {iberschritten wird, erhilt die Stadt Backnang
Fordermittel. Stickstoffdioxid ist ein Gas, welches als Nebenprodukt insbesondere bei der Verbrennung von
Diesel entsteht und Gesundheitsrisiken fiir Menschen und Tiere birgt sowie negative Auswirkungen auf
Okosysteme haben kann.! Nicht zu verwechseln mit NOx ist der Feinstaub (PM 10): Diese PM 10-Messgerite
der LUBW wurden bereits wieder abgebaut, da die Grenzwerte in Backnang deutlich unterschritten wurden.

Wie hdngt der Masterplan Green City mit dem Dieselfahrverbots-Urteil des Bundesverwaltungsgerichts
zusammen? Das Bundesverwaltungsgericht hat beschlossen, dass Fahrverbote grundsatzlich zuldssig sind,
jedoch nur, wenn andere MaRRnahmen nicht bereits zu einer schnellen Einhaltung der NO2-Grenzwerte fiihren
kénnen. Mit der Umsetzung der im Masterplan Green City festgeschriebenen MaRnahmen sollen Grenzwerte
zukiinftig eingehalten und somit Fahrverbote gar nicht erst in Betracht gezogen werden miissen?. Wie die
MaBnahmen wirken, muss mittels weiterer langfristiger Messungen durch die LUBW sowie mittels
Verkehrserhebungen in den nachsten Jahren festgestellt werden. Fir die im Masterplan festzusetzenden
MaRnahmen werden Wirkungsprognosen erstellt, die den Beitrag zur NOx-Reduktion in Mikrogramm angeben.

Was bedeutet das Urteil fiir Autofahrerinnen und -fahrer? Grundsatzlich kommen sowohl streckenbezogene
als auch zonale Fahrverbote fir Dieselfahrzeuge der Schadstoffklasse Euro 5 oder dlter sowie Fahrzeuge mit
Ottomotoren unter der Schadstoffklasse Euro 3 in Betracht. Bei Dieselfahrzeugen gibt es dariiber hinaus
weitere Einschrankungen: nur altere Modelle mit der Schadstoffklasse Euro 4 oder alter kdnnten zeitnah von
Fahrverboten betroffen sein. Um den VerhaltnismaRigkeitsgrundsatz zu wahren, diirfen neuere Euro 5 Diesel-
Modelle erst ab September 2019 mit Fahrverboten belegt werden.? Fahrverbote sind allerdings das letzte
Mittel, wenn andere MaRnahmen die Einhaltung der Grenzwerte nicht erméglichen konnen.

Worum handelt es sich bei der ,blauen Plakette”? Die , blaue Plakette” soll Fahrzeuge kennzeichnen, die im
Betrieb unter einem bestimmten Grenzwert des NOx-AusstoRes bleiben. Hierzu sollen bereits bestehende
Umweltzonen (,rote, gelbe und griine Plakette”) genutzt werden. Bislang spricht sich die Bundesregierung
allerdings gegen eine solche Plakette aus®.

Wie kann ich mich an der Erstellung des Masterplans beteiligen? Gleichzeitig mit dem Erscheinen dieser
Mitteilung startet eine Befragung, in der lhre Meinung zum Thema der Luftreinhaltung gefragt ist. Unter
www.backnang.de erreichen Sie die Befragung ab dem 23.04.2018, ab dem 16.04.2018 liegen die Fragebogen
ebenfalls bei der Stadtinformation, im Biirgerbiiro, im Stadtplanungsamt und den Stadtteilgeschaftsstellen aus.

AuBerdem konnen Sie unseren Infostand zum Thema Masterplan Green City beim Backnanger Tulpenfrihling
am 15. April besuchen. Auch dort wird es die Mdglichkeit geben, die Befragung auszufiillen.

Wie geht es nun weiter? Die Ergebnisse der Befragung werden nach Abschluss des Befragungszeitraumes (bis
06.05.2018) von der Stadtverwaltung kommentiert und auf der Homepage der Stadt Backnang veroffentlicht.
Uber weitere Veranstaltungen werden wir Sie rechtzeitig informieren.

L Quelle: https://www.umweltbundesamt.de/themen/Iuft/luftschadstoffe/stickstoffoxide

2 Quelle: https://www.bundesregierung.de/Content/DE/Artikel/2018/03/2018-03-01-fag-bverwg-urteil-diesel-fahrverbot.html

3 Quelle: http://www.bverwg.de/pm/2018/9

4 Quelle: https://www.baden-wuerttemberg.de/de/bw-gestalten/nachhaltiges-baden-wuerttemberg/verkehr/fag-blaue-plakette/



http://www.backnang.de/
https://www.umweltbundesamt.de/themen/luft/luftschadstoffe/stickstoffoxide
https://www.bundesregierung.de/Content/DE/Artikel/2018/03/2018-03-01-faq-bverwg-urteil-diesel-fahrverbot.html
http://www.bverwg.de/pm/2018/9
https://www.baden-wuerttemberg.de/de/bw-gestalten/nachhaltiges-baden-wuerttemberg/verkehr/faq-blaue-plakette/
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Anhang 5: Ubersicht Verkehrssteuerungssystem Masterplan Green City
Backnang
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