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Bezug SEK: Masterplan 8 Mobilitat
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- Vorlage 200/11 Antrag der Grinen Verkehrsplanung BottwartalstraBe /

Reichertshalde

- Vorlage 218/11 Sanierung von Hauptverkehrsstraen

Anlagen: 1.
2.
3

4.

Ubersichtslageplan

Ergebnisse der Geschwindigkeitsmessungen

Provisorische Verkehrsfuhrung (Skizze der verkehrspolizeilichen
Anordnung 18.04.2011)

Entwurfsplédne

Beschlussvorschlag:

Entwurfs- und Baubeschluss

1. Der Knotenpunkt BottwartalstraBe / Reichertshalde wird zur Entscharfung des

Unfallschwerpunktes nach den Pléanen des Blros MAP umgestaltet.

Auf der Ostseite der BottwartalstraBe wird eine FortfUhrung des Radweges ab der
Reichertshalde bis Hohe Steinkopfstrale hergestellt.

Die Kosten fur die UmbaumaBnahmen in Hohe von 100.000,-- € (brutto) werden
genehmigt.

2. Der Radweg auf der Westseite der BottwartalstraBe entlang des Favoriteparks wird nach
den Planen entsprechend Anlage 4 im Zuge der Fahrbahnsanierung (S0.000,-- €, bereits
beschlossen) gebaut.

Die Kosten in Hohe von 230.000,-- € (brutto) werden genehmigt.
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3.  Die Finanzierung erfolgt Uber die Haushaltsstellen:

2.7920.9640.000.0002 150.000,-- € Ost-West
2.6300.9650.000-0005 250.000,-- € Unfallschwerpunkt
2.6300.9640.000-0004 300.000,-- € Radweg Ost-West
1.6300.5110.000 1.400.000,-- € Sanierung

Sachverhalt/Begriindung:

1.  Begriindung und Bezug zum Masterplan

Zu den wichtigsten Zielen des Masterplans 8 ,,Mobilitat” zahlen die moglichst umwegfreie Anbin-
dung der Stadtteile an die Innenstadt, die Entlastung der Umwelt durch die Férderung des nicht-
motorisierten Verkehrs und die Erhthung der Verkehrssicherheit. Das vorgeschlagene MaBnah-
menpaket unterstutzt diese Ziele in besonderem MaBe:

e Die Entscharfung des Unfallschwerpunkts an der Einmindung Reichertshalde vermindert
dauerhaft das Verletzungsrisiko und spart jahrlich Unfallkosten (in den letzen drei Jahren ca.
87.000,-- € pro Jahr).

e Die neue Spurzusammenfuhrung in der BottwartalstraBe reduziert durch vertraglichere
Geschwindigkeiten neben den Unfallfolgen auch die Larmbelastungen im Umfeld.

e Mit dem Radweg auf der Westseite der BottwartalstraBe wird eine wichtige Licke im Zuge
einer seit 2003 mit dem Radwegezielnetz beschlossenen Hauptradachse beseitigt. Die fehlen-
de Verbindung erzwingt bisher zusatzliche Querungen der BottwartalstraBe und Umwege vor
allem aus den Wohngebieten Hoheneck-West (siehe Anlage 1 — Ubersichtsplan). Indiz fur
die Bedeutung dieser Teilstrecke ist die regelmaBige illegale Radnutzung des heute nur fir
FuBganger zugelassenen Wegs. Die vermiedenen Grlunanforderungen fir Querungen ver-
bessern zudem die Leistungsfahigkeit, auch wenn sie durch zusatzliche Querungen aus der
Reichertshalde in Richtung nérdliche Innenstadt teilweise kompensiert werden.

e Die gesamte Verbindung auf der Seite des Favoriteparks (BottwartalstraBe — Marbacher
StraBe Richtung Innenstadt) wird durch die zusétzlichen Verbesserungen im Walckerareal/
Untere Stadt an Bedeutung gewinnen (z.B. bessere Erreichbarkeit der Bietigheimer StraBe).
Die konflikttrachtige FUhrung auf Seite des nérdlichen Schlossgartens kann zum Teil vom
Gegenverkehr entlastet werden.

e Die neue Radverbindung auf der Ostseite bis zur Steinkopfstral3e verbessert die ErschlieBung
des Gebiets Reichertshalde und ermoglicht die spatere umwegfreie Fortfiihrung der Radver-
bindung zwischen Reichertshalde und Heilbadweg.

e Der OPNV wird vor allem durch den behindertengerechten Ausbau der westlichen Bushalte-
stelle mit einem neuen Wartehaus geférdert.

o Der notwendigen Sanierung der BottwartalstraBe im Abschnitt Marbacher StraBe bis Stein-
kopfstraBe wurde im Rahmen des Programms Sanierung von HauptverkehrsstraBen 2011
bereits zugestimmt (Vorlage 218/11). Durch die Kombination von SanierungsmaBnahmen,
VerkehrssicherheitsmaBnahmen und Radwegeverbesserungen werden Haushaltsmittel
optimal mit mehrfachem Nutzen eingesetzt.
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2. Beseitigung des Unfallschwerpunkts

Die Kreuzung BottwartalstraBe / Reichertshalde war seit Jahren Unfallschwerpunkt. In den letzten
drei Jahren vor Einfihrung des Testlaufs mit der vorgezogenen Fahrstreifenzusammenfihrung aus
Richtung Marbacher Strale wurden bei verschiedenen Unféllen insgesamt 4 Personen verletzt
(davon eine Person schwer) und die von der Polizei geschéatzten Unfallkosten lagen in der Summe
Uber 260.000,-- €.

Es geschahen sowohl Unfélle im Langsverkehr auf der BottwartalstraBe als auch beim Einbiegen/
Kreuzen aus der Reichertshalde. Teilweise wurden Uberhthte Geschwindigkeiten direkt als Unfall-
ursache genannt. Bei den Ubrigen Unféllen wie Unfall im Langsverkehr, fehlender Sicherheitsab-
stand und Missachten der Vorfahrt sind nicht angepasste Geschwindigkeiten in der Regel Mitursa-
che, z.B. wenn die Geschwindigkeit Vorfahrtberechtigter unterschatzt wird. Ebenso kénnen lange
Wartezeiten bei der Ausfahrt aus der Reichertshalde zu ungeduldigem und riskantem Einbiegen
fahren, da diese Zufahrt nicht signalisiert ist. Lediglich bei langen Wartezeiten wird der Verkehr auf
der BottwartalstraBe angehalten, um eine entsprechende Licke zu schaffen.

Messungen mit Induktionsplatten bestatigten das AusmaB an Uberhthten Geschwindigkeiten. Nur
etwa die Hélfte des Verkehrs hielt die Innerortgeschwindigkeit von 50 km/h ein, knapp ein Funftel
fuhr sogar 60 km/h und schneller mit Spitzen tGber SO km/h (vgl. Anlage 2). Aus diesem Grund
wurde auf Empfehlung des Biros MAP die Verflechtungsspur in Richtung Hoheneck provisorisch
durch Baken verkurzt (vgl. Abbildung Anlage 3). Seit dem Testlauf ab 21.04.2011 sind bislang
(Stand 30.11.2011) keine weiteren Unfélle gemeldet worden. Das Geschwindigkeitsniveau hat sich
verringert. Auch die zweite Nachmessung in groBerem Abstand zur umgesetzten MaBnahme zeigt,
dass trotz Gewdhnungseffekt nunmehr fast zwei Drittel der Verkehrsteilnehmer Tempo 50 ein-
halten. Der Anteil Uber 60 km/h halbierte sich, Spitzenwerte Gber 90 km/h blieben aus (vgl. Anla-
ge 2). Die Leistungsfahigkeit verschlechterte sich nicht spiirbar. Gleichzeitig wurde die Ubersicht
fur die Ausfahrenden aus der Reichertshalde besser, da nicht mehr zwei Fahrspuren aus Richtung
Marbacher Stralle zu kreuzen sind.

Aufgrund dieser anhaltend positiven Entwicklung soll die Sanierung der Bottwartalstrale dazu ge-
nutzt werden, das bisherige Provisorium endgtiltig umzubauen. Das Ingenieurblro MAP arbeitete
dazu signal- und verkehrstechnische Vorschldge aus, die mit Polizeidirektion Ludwigsburg und
Verkehrsbehorde bzw. Unfallkommission abgestimmt wurden. Die vorgezogene Fahrstreifenredu-
zierung er6ffnet darlber hinaus die Moglichkeit, freiwerdende Fahrbahnflachen fir eine Verlegung
der Bushaltestelle und die Verldngerung der Radwegflhrung entsprechend dem Radwegezielnetz
2010 zu nutzen. Gleichzeitig verbessert eine neue Mittelinsel die Querungsmaoglichkeiten im Be-
reich SteinkopfstraBe und unterstitzt durch die optische Gliederung der Fahrbahn das Einhalten
der Geschwindigkeit.

3. Wesentliche Merkmale der Entwurfsplanung (Anlage 4)

3.1 Einmiindung Reichertshalde

e Die Trenninsel stdlich der Reichertshalde wird verbreitert und die gegenUberliegende
Grunflache wird vorgezogen, so dass das Ende der Verflechtungsspur zwischen Insel und
vorgezogenem Seitenraum deutlich erkennbar ist.

e Unfallkommission und Polizeidirektion Ludwigsburg bevorzugen eine Variante, die auf eine
eigene Rechtsabbiegespur in die Reichertshalde verzichtet und die Einfaddelspur vor der
Kreuzung enden lasst. Durch die Verringerung der Geschwindigkeit beim Rechtsabbiegen
wird als positiver Nebeneffekt nochmals eine Verlangsamung des in Richtung Hoheneck
fahrenden Verkehrs erzielt. Ferner muss der ausfahrende Verkehr aus der Reichertshalde
nur noch den Verkehr eines Fahrstreifens im Blick haben bzw. kreuzen. Die gemeinsame
Fahrung von Geradeaus- und Abbiegeverkehr entspricht dem heutigen Testlauf.
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3.2

3.3

Der Radweg soll neben die Fahrbahn der BottwartalstraBBe vorgezogen werden, damit die
Radfahrer direkt im Blickfeld des Autofahrers sind. Dadurch kdnnen Radfahrer, die die
Reichertshalde queren wollen, vom Autofahrer rechtzeitig erkannt werden.

Nordlich der Reichertshalde wird eine zusatzliche Furt fir Radverkehr und FuBgénger ange-
boten. Damit ergeben sich fir FuBganger sowohl kurze Wege in Richtung Stadt als auch zur
Bushaltestelle, ohne dass die Leistungsfahigkeit der Bottwartalstrae dadurch beeintrachtigt
wird.

Signalregelung

Die Signalschaltung erfolgt wie heute als Teilsignalisierung: Der Verkehr aus der Reicherts-
halde bekommt kein eigenes Signal. Er fahrt frei im Schutz der Rad- und FuBBgédngerquerun-
gen in die BottwartalstraBe ein. Die Signalanlage unterbricht den Verkehr in der Bottwartal-
straBe so wie bisher nach langerem Stehen auf der Induktionsschleife in der Reichertshalde.
Diese Unterbrechung erfolgt in enger Koordinierung mit der Schaltung Marbacher StraBBe, um
die Verflechtungsvorgénge nicht zu behindern. Vorteil der Lésung: In verkehrsschwacheren
Zeiten gibt es weniger Wartezeiten in der Reichertshalde als bei einer Vollsignalisierung.
Nachteil: Das eigenverantwortliche Einfahren ohne sicheres Signal bzw. die Wartezeit auf die
Reaktion der Induktionsschleife bleibt wie heute bestehen, wenn keine FuBganger- oder Rad-
verkehrsanforderung erfolgt.

Eine Vollsignalisierung mit eigenen Signalgebern auch fir die Reichertshalde wird baulich
und technisch vorbereitet. Damit kann auf eine denkbare Verschlechterung der Sicherheits-
situation kurzfristig und kostengiinstig reagiert werden. Die Vollsignalisierung stellt die sicher-
ste Regelung dar, die der Reichertshalde regelmdBig oder auf Anforderung eine Grinphase
zuteilt. Der gesicherten Ausfahrt stehen dann aber wahrend der verkehrsschwacheren Zeiten
langere mittlere Wartezeiten gegenUber. Deshalb wird darauf zunachst verzichtet.

Die Signalanlage wird im Zuge der BaumafBnahmen mit einer Blindensignalisierung ausge-
ristet. Die Blindensignale werden nur auf Anforderung durch Blinde geschaltet.

Haltestelle und Radwegfiihrung auf der Ostseite der Bottwartalstrafie

Die Bushaltestelle kann durch den Rickbau des friheren Verflechtungsstreifens mit einer
Mindestbreite von 2,80 m verlegt werden. Ein Wartehaus ist nicht vorgesehen, da die Halte-
stelle in erster Linie als Ausstieg genutzt wird.

Breite und Verlauf des Fahrsteifens in Richtung Hoheneck mit durchgéngig knapp 3,50 m
ergeben sich aus fahrdynamischen Erfordernissen (Kurvenaufweitung) und bedingen ein
Anpassen der vorhandenen Mitteltrennung.

Radweg (1,60 m Breite) und Gehweg (2,00 m Breite) werden mit MindestmaBen ausgefihrt,
um im Bereich der Haltestelle einen kurzen Ein- und Ausstiegsstreifen anzubieten.

Der Radweg endet mit dem jetzigen Bauabschnitt in Hohe der SteinkopfstraBe.

Gegenlber der SteinkopfstraBe dient die geplante Mittelinsel als Querungshilfe fur Rad- und
FuBgangerverkehr. Die Radwegweisung wird an die neue Situation angepasst. Unsicheren
Radfahrerinnen und Radfahrern stehen alternativ die Furten an der Signalanlage zur Verfi-

gung.
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3.4 Radweg Westseite und Fortfiihrung Marbacher StraBe

Auf der Westseite sollen die Eingriffe in den Parkrand mdoglichst gering gehalten werden. Aus die-
sem Grund werden hauptséchlich gemeinsame Geh- und Radwege angeboten und nur im Bereich
der Gefallestrecke zwischen BottwartalstraBe und Marbacher Straf3e getrennt (gemeinsame Fuh-
rung ab 3 % Gefélle unzuldssig).

Der Entwurf berlcksichtigt ferner folgende Einzelaspekte:

Gemeinsamer Geh- und Radweg im Zweirichtungsverkehr hinter dem Buswartehaus, das mit
einem eigenen Aufstellbereich an die Fahrbahn verlegt wird.

Hinweis: Der heute in diesem Bereich abmarkierte Zweirichtungsradweg entspricht mit

1,70 m nicht mehr den Richtlinien. Beide Richtungen sollen aber ohne weitere Eingriffe in
den Park angeboten werden, damit der Radverkehr aus dem Gebiet Reichertshalde in Rich-
tung Hoheneck-West die Wahl hat, ob er im Bereich der Signalfurten oder ohne Signal-
schutz im Bereich der neuen Trenninsel quert.

Nach Richtlinie sollte im Bereich der Geféllestrecke ein Verkehrsraum von insgesamt ca.
4,50 m angeboten werden (Radweg 2,00 m, Gehweg 2,50 m). In Abwagung mit dem
Wunsch nach méglichst geringen Eingriffen in den Parkrand und einer angestrebten ange-
passten Geschwindigkeit wurde eine Gesamtbreite von 3,75 m gewahlt (je 1,75 m fir Rad-
und Gehweg + 0,25 m Begrenzungsstreifen zwischen den beiden Verkehrsarten). Mit einer
breiteren Ausflihrung des Radwegs werden hohe Geschwindigkeiten und Gefahrensituatio-
nen im Ubergang zur Marbacher StraBe beflrchtet. Bereits am Ende der Gefallestrecke
werden vor der Kurve zur Marbacher Stralle Geh- und Radweg wieder gemeinsam gefihrt.
Durch taktil spUrbare Markierungen soll auf die mogliche Gefahrenstelle auf éhnliche Weise
hingewiesen werden wie am Auslauf des Radwegs der SchlossstraBBe. Im Vergleich zum ge-
trennten Geh- und Radweg an der B 27 (SchlossstraBBe engste Stelle 3,50 m, Fortfihrung
Stuttgarter StraBBe ca. 4,80 m) ist der geplante Weg zwar schmaler, wird aber auch nur far
den Radverkehr in Richtung Marbacher StraBe freigegeben. Zudem wird er auch zuk(nftig
nicht die hohe Dichte an FuBBganger- und Radverkehr aufweisen, wie die Wege im Bereich
zwischen Innenstadt, Forum und Schloss/Blihendes Barock mit Radverkehr in beiden Rich-
tungen.

Zur Parkseite werden abgestuft Muschelkalkblocke zur Béschungssicherung versetzt bzw.
in die vorhandene Bdschung integriert. Im Bereich der Geféllestrecke 1- bis 2-lagig bis max.
80 cm Hoéhe, im Bereich der Haltestelle an der Marbacher StraBe 3-lagig bis max. 150 cm
Hohe.

Langs der Marbacher Stral3e ist lediglich eine gemeinsame Flhrung von Rad- und FuBgén-
gerverkehr moglich, da nur stellenweise in den Favoritepark eingegriffen werden kann
(Grundstlicksgrenze langs der Einzaunung). Die Haltestelle wird dort erstmals mit einem
Wartehaus ausgestattet und im Zuge des Radwegebaues behindertengerecht gestaltet.

Die gesamte MaBnahme westlich der BottwartalstraBe kdnnte unabhéangig von der Ubrigen
Sanierung umgesetzt werden, da der Randsteinverlauf zur Fahrbahn erhalten bleibt. Die
MaBnahme war eigentlich schon flr 2011 vorgesehen, verzégerte sich aber unter anderem
wegen der Freigabe fur die Eingriffe in die Bschung des Parks. Die Freigabe des Landrats-
amtes Ludwigsburg sowie des Regierungsprasidiums Stuttgart liegt zwischenzeitlich vor.

Fir den Radwegebau mussen einzelne Baume/Straucher (ca. 10 Stuck) gefallt werden.

Die Baumrodungen mussen bis Ende Februar abgeschlossen sein, nur so lasst sich die Um-
setzung der BaumaBnahme im Sommer 2012 realisieren. Die Rodungen dienen ebenfalls der
Verbesserung der Standortbedingungen der bestehenden Baume im Grinstreifen zwischen
Gehweg und Bottwartalstralie.

Ein alternativ denkbares Herausnehmen des straBenbegleitenden Grinstreifens an der Bottwartal-
straBe zu Gunsten geringerer Parkeingriffe wurde verworfen, da mit einem zusatzlich notwendigen
Sicherheitsstreifen eine groBere Gesamtbreite fir Rad- und Gehweg erforderlich wirde, die Ver-
kehrsflachen im StraBenraum noch dominanter waren und beidseitig in die Grinbereiche einge-
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griffen werden musste. Geringflgige Einsparungen an der notwendigen Béschungssicherung ent-
lang des Parks rechtfertigen diese Eingriffe nicht.

4, Ausblick: Mittelfristige Fortfilhrung in Richtung Hoheneck

Da fur eine Fortfuhrung des Radweges Grunderwerb erforderlich ist, endet der geplante neue
Radweg vorlaufig an der SteinkopfstraBe. Bisher wird der vorhandene Gehweg gelegentlich zum
Weiterfahren genutzt, gelibte Radler begeben sich auch auf die Fahrbahn, obwohl hier bei mehr
als 25.000 Kfz/24 h bereits die Einsatzgrenzen von Schutzstreifen nach heutigem Ermessen deut-
lich Uberschritten sind und Radstreifen oder -wege angeboten werden missten. Konflikte im
Gehwegbereich sind selten, da auch die FuBgéngerdichte gering ist. Flr eine Hauptroute ist die
heutige Situation folglich ungenlugend, so dass baldméglichst die bauliche Weiterfihrung anzu-
streben ist.

Grundsatzlich werden entsprechend den Richtlinien beidseitige getrennte Richtungsradwege
empfohlen, was auch den Zielen der Radwegeinitiative entspricht. Diese Lésung kann an den jetzt
geplanten Entwurf anknlpfen und muss derzeit noch nicht entschieden werden, da hier unter-
schiedliche Alternativen denkbar sind. Sollten auf der Westseite der BottwartalstraBe Grunder-
werbsprobleme auftreten, ware als Notlésung die gemeinsame Flihrung des Radverkehrs in beide
Richtungen mit dem FuBgénger denkbar. Als Moglichkeiten der Fortflihrung kdmen in Betracht:

Richtung Hoheneck:

e Im Abschnitt der bisherigen Verflechtungsstrecke baulich angelegter Radweg (1,60 m +
0,50 m Sicherheitsstreifen) getrennt vom Gehweg und vor Beginn des vorhandenen Grin-
streifens Zusammenfuhrung als gemeinsamer Geh- und Radweg (Mindestbreite 2,50 m).
Die Verbreiterung erfordert stellenweise Grunderwerb im Bereich der Wiesen und Felder
sowie Versetzen der Beleuchtung.

o Fine weitere Option ist die Trennung von Geh- und Radweg, was aber einen erheblichen
Flachenmehrbedarf nach sich zieht und nicht empfohlen wird (Breite dann ab ca. 3,75 m).

Richtung Reichertshalde / Marbacher StraBe:

e Aufgrund der hohen Verkehrsmenge und des Schwerverkehrs in der Bottwartalstrale em-
pfiehlt sich die FUhrung auf einem durch Bordstein getrennten Wege (Regelbreite 2,50 m).
Soweit fahrdynamisch méglich, kann die Fahrbahnbreite flr Kfz auf 6,50 bis 7,00 m verrin-
gert werden. Stellenweise wird dazu Grunderwerb bis ca. 1,50 m langs der Fahrbahn not-
wendig. Die heutige Uberbreite (8,00 m auBerhalb der Verflechtung) ist eine Ursache fur die
Uberhdhten Geschwindigkeiten, da sie den Charakter einer Landstralle verstarkt, obwohl die
Ortslage nicht verlassen wird. Es besteht ein Widerspruch zwischen der Verkehrsregelung,
die mit stationarer Uberwachung durchgesetzt werden muss, und dem subjektivem Eindruck
des Stralenraumes, der durch die fehlende bzw. einseitige und abgericktie Bebauung noch
verstarkt wird.

e Der Radverkehr kbnnte auch auf der Fahrbahn (Radstreifen 2,00 m) gefiihrt werden. Kosten-
einsparungen steht dabei allerdings ein etwas hdheres Gefahrdungspotential gegeniiber, da
eine bauliche Trennung fehlt.

e Besonders aufwendig, aber mit dem héchsten Komfort- und Sicherheitsgewinn wére die Flh-
rung als 2,00 m breiter Radweg hinter einem Grinstreifen. Aufgrund der zwar umwegigen,
aber doch relativ attraktiven vorhandenen Alternativen im weiteren Umfeld abseits des Kfz-
Verkehrs scheint dieser Aufwand zu hoch. Die dadurch mégliche Gestaltung als Allee kénnte
aber sowohl zu einer besseren Einhaltung der Geschwindigkeiten als auch zu einer Aufwer-
tung des Landschaftsbildes fihren.
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5.

Kosten und finanzielle Auswirkungen

Die geschétzten Baukosten lassen sich nach einzelnen Abschnitten und Planungsvarianten
gliedern. Die Eingriffe in die Bordsteinflihrung der Fahrbahn, die letztlich erst die Verbesserungen
fur den Radverkehr auf der Ostseite zulassen, sind aus Sicherheitsgriinden sinnvoll, da alleinige
Markierungen im Bereich der Verflechtungsstrecke zwar denkbar, aber nicht so wirksam waren
wie die vorgeschlagene bauliche Neufassung des StraBenraums. Die neue Randsteinfihrung
Ubernimmt damit zum Teil die Funktion der provisorischen Baken flr die Verdeutlichung der
Streckenfihrung.

Kosteniibersicht der UmgestaltungsmaBnahmen in der BottwartalstraBe

Nr.

| Position / Abschnitt

| Erlauterungen

| Kosten

I. Abschnitt Marbacher StraBe bis Einmiindung SteinkopfstraBe

I.11 Sanierung Fahrbahnsanierung von 90.000,-- €
Marbacher StraBe bis in Hohe Verwaltungszustandigkeit
der SteinkopfstraBBe auf gesamter
Breite

1.2 Westseite: Gesamtkosten ab Einmindung 230.000,-- €

Radweg inkl. des nordlichen Favoriteparkwegs (ohne Kosten der neuen
Boschungssicherung | bis zur Marbacher StraBe Wartehallen, die tber Werbung
und Umbau der FuBgangerbricke: finanziert werden).
Haltestellen Vorverlegen Haltestelle
Reichertshalde West, Ausbau
Haltestelle Favoritepark auf der
Nordseite der Marbacher Straf3e,
Radwegausbau.
1.3 Anpassung Verlegen der Haltestelle Reicherts- MAP
Unfallschwerpunkt — | halde Ost, Ergédnzen der Signal-
Verflechtungsstrecke | anlage, Fahrbahnanpassungen
mit Haltestelle und und Radwegfortflihrung
Radweg Ostseite einschlieBlich Trenninsel 100.000,-- €
SteinkopfstraBe.
Summe Abschnitt I: 420.000,-- €
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Finanzierung:

FiPo.: 2.7920.9640.000.0002 2012
(NiederflurbusmaBnahen)

FiPo.: 2.6300.9650.000-0005 2012
(Um- und Ausbau)

FiPo.: 2.6300.9640.000-0004 2012
(Radwege)

FiPo.: 1.6300.5110.000 2012

(Unterhaltung von Straen und Wegen)

Unterschriften:

M. Kurt G. Kohler

Verteiler:
DIll, FB 67, FB 60, FB 61, FB 32, FB 14, FB 20

150.000,-- €
250.000,-- €
300.000,-- €

1.400.000,-- €

G. Winkler
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