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1. Aufgabenstellung 
 
Es wird eine Ost- Nordumgehung der Stadt Horb geplant. Hierzu wird von der BAB - 
A 81 kommend eine direkte Verbindung zwischen der B 32 und der B 14, unter Auslas-
sung der heutigen Ortsdurchfahrt, geschaffen. Hierzu ist der Bau einer neuen Neckar-
brücke erforderlich. 
Die B 14 verläuft dann bis zum Gewerbegebiet Hohenberg weiter. Dort wird eine Nord - 
Umfahrung „Hohenberg“ geplant. Weiterführend wird diese Nordumgehung im Zuge des 
Ausbaus der „B 28(neu)“ vorgesehen. 
In diesem Zuge sind sieben Knotenpunkte auszubauen und zu signalisieren. 
 

 Kn.1 : B 28(neu)/L 355a/L 355b 

 Kn.2 : B 28(neu)/L 355b/Wirtschaftsweg 

 Kn.3 : B 28(neu)/B 14/Gemeindestraße 

 Kn.4 : B 14(neu)/L 355b/Erschließungsstraße 

 Kn.5 : B 14(neu)/B 14(alt)/Parkplatz  Brücke Widerlager Nord 

 Kn.6 : B14(neu)/B 32(alt)  Brücke Widerlager Süd 

 Kn.7 : B 32(alt)/L 396/Parkplatz 
 
In einer Untersuchung vom 29.12.2008 wurden Aussagen bezüglich der erforderlichen 
Ausbauzustände für die Knoten getroffen. 
Es wurden Aussagen zu den geplanten Knotenausbauten hinsichtlich der Spuranzahl 
und der erforderlichen Spurlängen gemacht. 
Nachdem die Detailplanung für die Knoten 5 (Brückenkopf Nord), Knoten 6 (Brücken-
kopf Süd) und Knoten 7 nun vorliegt (Übersichtsplan Anlage 1), soll der Ausbau auf die 
in der Untersuchung getroffenen Forderungen überprüft, und die Leistungsfähigkeit der 
Lichtsignalanlagen nachgewiesen werden. 
 

2. Grundlagen 
 
Als Grundlage dienen die Ausbaupläne des Büro Krebs und Kiefer vom 17.02.2010 (An-
lage 5.231, 6.231, 7.231). 
Die zugrunde gelegten Belastungen entstammen der Untersuchung vom 29.12.2008 
(Anlagen 5.190, 6.190).  
In die Pläne des Büro Krebs und Kiefer werden die Signalmaste + Signalgeber einge-
zeichnet. Ferner werden Schleifen angegeben, die für Freigabezeitverlängerungen ver-
wendet werden können. 

Die genaue Lage und Anzahl der Schleifen (auch noch vorn an den Haltlinien für 

evtl. Anforderung von Phasen) werden erst bei einer Detailplanung der Signalisie-

rung geplant! 
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3. Aussagen zum Ausbau der Knoten  
 

3.1 Ausbau Knoten 5 : B 14(neu)/B 14(alt)/Parkplatz  Brücke Widerlager Nord 

 

Zufahrt 1 : B 14(neu, Nord): 

 

In der Untersuchung wurde gefordert : 

 

Zufahrt 1 : B 14(neu) (Nord) 

 Separate Rechtsabbiegespur  La = 138 m    vorhanden ca. 150 m 

 Linksabbiegespur  La = 20 m      vorhanden ca. 50 m 

 

Zufahrt 2 : B 14 (alt) 

 Zweispurigkeit  La = 30 m      vorhanden ca. 70 m 

 

Zufahrt 3 : B 14(neu) (Süd) 

 Dreispurigkeit  La = 129 m      vorhanden ca. 170 m 

 

Die Anzahl der Spuren und die erf. Spurlängen sind vorhanden. Die Aufstelllän-

gen sind größer als gefordert, so dass noch Reserven vorhanden sind. 

 

3.2 Ausbau Knoten 6 : B 14(neu)/B 32 (alt)  Brücke Widerlager Süd  
 

Zufahrt 1 : B 14(neu, Nord): 

 

In der Untersuchung wurde gefordert : 

 

Zufahrt 1 : B 14(neu) (Nord) 

 Separate Rechtsabbiegespur  La = 144 m    vorhanden ca. 155 m 

 Zweispurige Geradeausspurspur  La = 60 m   vorhanden ca. 135 m 

 

Zufahrt 2 : B 32 (alt) 

 Zweispurigkeit  La = 126 m      vorhanden ca. 130 m 
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Zufahrt 3 : B 14(neu) (Süd) 

 Zweispurigkeit  La = 102 m     vorhanden ca. 130 m 

 

Die Anzahl der Spuren und die erf. Spurlängen sind vorhanden. Die Aufstelllän-

gen sind größer als gefordert, so dass noch Reserven vorhanden sind. 

 

3.3 Ausbau Knoten 7 : B 32(alt)/L 396/Parkplatz  
 
Der Knoten wird niveaufrei ausgebaut und es wird keine Lichtsignalanlage installiert. 

 

Die Ausfahrspuren bzw. Einfahrspuren sind mit folgenden Längen vorhanden: 

 

 lA1 (B 32 aus Richt. BAB)     ca.160 m 

 lA2 (L 396 aus Richt. Nordstetten)  ca. 60 m 

 lA3 (B 32 aus Richt. Horb)    ca. 140 m 

 lE1 (L 396 in Richt. B 32 BAB)   ca. 140 m 

 lE2 (B 32 in Richt. Nordstetten   nur Einfahröffnung ohne Spur 

 lE3 (L 396 in Richt. Horb)    160 m 

 

Hiermit sind die Beschleunigungs- bzw. Verzögerungsspurlängen für die Ein- 

/Ausfahrspuren lA1, lA2, lA3, lE1 und lE3 in ausreichenden Längen vorhanden, so 

dass gute Verkehrsabläufe zu erwarten sind. 

 

Problematisch ist allenfalls die Ausfahrtrampe für den Verkehr von Horb  Nordstetten, 

da dieser an der Einmündung in die L 396 nur eine „Einfahröffnung“ ohne Beschleuni-

gungsspur besitzt. Aufgrund der heutigen Einmündung einer Gemeindestraße in die  

L 396 in nur ca. 60 m Abstand, kann hier keine Beschleunigungsspur gebaut werden. 

Der relativ starke Verkehr von Horb  Nordstetten (345 Fz/h in der Spitze) trifft hier 

allerdings auf nur sehr schwachen, bevorrechtigten Verkehr von der B 32 (BAB)  

Nordstetten (15 Fz/h in der Spitze).  

Somit sollte der starke Verkehr Horb  Nordstetten auch mit fehlender Be-

schleunigungsspur zügig und ohne Rückstauauswirkung auf der Ausfahrrampe 

abgewickelt werden können. 
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Es ist dafür zu sorgen, dass die Sicht für den wartepflichtigen Zuflussverkehr aus 

der Gemeindestraße zur L 396 (nur 60 m Abstand!) auf den Verkehr, der über die 

Rampe von Horb  Nordstetten zufließt, optimal gestaltet wird. 

Zusätzlich können hier geschwindigkeitsmindernde Maßnahmen vorgesehen 

werden. 

 

4. Leistungsfähigkeitsberechnungen für die Lichtsignalanlagen 
 
Für beide Knotenpunkte ist ein Signallageplan dargestellt (Anlagen 5.231, 6.231). Im 
Signallageplan ist die Phaseneinteilung mit angegeben. 
 
Für beide LSA wird eine Zwischenzeitberechnung erstellt (Anlagen 5.1, 6.1) und die 
Zwischenzeitmatrix beigelegt (Anlagen 5.21, 6.21). 
 
Für beide Knoten wird ein koordiniertes Programm (Programm 1) und ein vollverkehrs-
abhängiges Programm (Programm 2) erstellt. 
 

4.1 Knoten 5 : B 14(neu)/B 14(alt)/Parkplatz  Brücke Widerlager Nord 
 
Der Signalzeitenplan für Programm P1 (koordiniert) ist in Anlage 5.41/1 dargestellt. 
Dieses Programm hat wegen der Koordinierung mit Knoten 6 eine vorgegebene Um-
laufzeit von 90 sec. 
Die zugehörige Leistungsfähigkeitsberechnung ist in Anlage 5.121 vorhanden. 
Es werden alle Anforderungen (auch K5, K6) berücksichtigt. 
 
Die Berechnung zeigt, dass die vorhandenen Verkehre leistungsfähig abgewickelt wer-

den können. Die Auslastungsgrade  zul sind alle kleiner als 1,0, so dass keine Über-
lastungen auftreten. Da damit zu rechnen ist, dass die SG K5 und K6 (Phasen 4 und 5) 
des öfteren wohl nicht angefordert werden dürften, ist für diese Fälle eine größere Leis-
tungsreserve für K1, K4 vorhanden. 
 

Die erforderliche Umlaufzeit, bei allen Anforderungen, beträgt für die zugrunde 

gelegte Belastung 72 sec. bei vorhandenen 90 sec., so dass noch eine Reserve 

vorhanden ist. 

 
Der Signalzeitenplan für Programm P2 (vollverkehrsabhängig) ist in Anlage 5.42 darge-
stellt. 
Die zugehörige Leistungsfähigkeitsberechnung ist in Anlage 5.122 vorhanden. 
Es werden alle Anforderungen (auch K5, K6) berücksichtigt. Die Umlaufzeit ergibt sich 
rein verkehrsabhängig zwischen Umin = 57“ bis Umax = 120“. 
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Die Berechnung zeigt, dass die vorhandenen Verkehre auch hier leistungsfähig abge-

wickelt werden können. Die Auslastungsgrade  zul sind alle kleiner als 1,0, so dass 
keine Überlastungen auftreten. Da damit zu rechnen ist, dass die SG K5 und K6 (Pha-
sen 4 und 5) des öfteren wohl nicht angefordert werden dürften, ist auch hier für diese 
Fälle eine größere Leistungsreserve für K1, K4 vorhanden. 
 

Die erforderliche Umlaufzeit, bei allen Anforderungen, beträgt für die zugrunde 

gelegte Belastung 76 sec., bei einer vorhandenen max. Umlaufzeit = 120 sec., so 

dass noch größere Reserven vorhanden sind. 

 

4.2 Knoten 6 : B 14(neu)/B 32(alt)  Brücke Widerlager Süd 
 
Der Signalzeitenplan für Programm P1 (koordiniert) ist in Anlage 6.41/1 dargestellt. 
Dieses Programm hat wegen der Koordinierung mit Knoten 5 ebenfalls eine vorgege-
bene Umlaufzeit von 90 sec. 
Die zugehörige Leistungsfähigkeitsberechnung ist in Anlage 6.121 vorhanden. 
 
Die Berechnung zeigt, dass die vorhandenen Verkehre leistungsfähig abgewickelt wer-

den können. Die Auslastungsgrade  zul sind alle kleiner als 1,0, so dass keine Über-
lastungen auftreten.  
 

Die erforderliche Umlaufzeit, bei allen Anforderungen, beträgt für die zugrunde 

gelegte Belastung 60 sec. bei vorhandenen 90 sec., so dass noch Reserven 

vorhanden sind. 

 
Der Signalzeitenplan für Programm P2 (vollverkehrsabhängig) ist in Anlage 6.42 darge-
stellt. 
Die zugehörige Leistungsfähigkeitsberechnung ist in Anlage 6.122 vorhanden. 
Es werden alle Anforderungen (auch K5, K6) berücksichtigt. Die Umlaufzeit ergibt sich 
rein verkehrsabhängig zwischen Umin = 34“ bis Umax = 120“. 
 
Die Berechnung zeigt, dass die vorhandenen Verkehre auch hier leistungsfähig abge-

wickelt werden können. Die Auslastungsgrade  zul sind alle kleiner als 1,0, so dass 
keine Überlastungen auftreten.  
 

Die erforderliche Umlaufzeit, bei allen Anforderungen, beträgt für die zugrunde 

gelegte Belastung 60 sec. bei einer vorhandenen max. Umlaufzeit = 120 sec., so 

dass noch größerer Reserven vorhanden sind. 
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5. Koordinierung der beiden Lichtsignalanlagen 

 

Bei der gewählten Umlaufzeit lassen sich die beiden LSA mit „relativ guter Quali-

tät“ koordinieren. Die Koordinierung ist im Zeit- Weg- Diagramm (Anlage 201) 

dargestellt. Im Einzelnen ist hierzu zu sagen: 

 

 Da der Verkehr von Nord  Süd am Knoten 5 einspurig zufließen muss, ist 

hier eine wesentlich längere Freigabe erforderlich als am zweispurigen Ab-

fluss an Knoten 6 gegeben werden kann, so dass hier in der Regel wohl ein 

Auflaufen vor der Freigabe von K4 erforderlich wird, falls die Verkehre der 

B 32(alt) und der Linksabbieger zur B 32(alt) angefordert haben und evtl. 

auch noch max. verlängern (starke Verkehre!!) 

 In der Gegenrichtung kann der am Knoten 6 einfahrende Verkehr in aller 

Regel am Knoten 5 koordiniert abfließen, zumal dort des öfteren auch die 

Phasen 4, 5 entfallen dürften (Linksabbieger zum Parkplatz + Parkplatzaus-

fahrt). 

 

Aufgrund des großen Knotenpunktabstandes von ca. 760 m ist mit Pulkauflösun-

gen zu rechnen, die eine effiziente Koordinierung evtl. zunichte machen. 

Daher ist die Dreispurigkeit im Zuge der Brücke notwendig, damit langsame Ver-

kehre zumindest auf Teillängen der Brücke überholt werden können (vor allem 

bergaufwärts in Richtung Nord!). 

 

Ansonsten können auch zu Spitzenzeiten die vollverkehrsabhängigen Program-

me (ohne Koordinierung) geschaltet werden, falls die Koordinierung sich nicht 

wunschgemäß ergibt. Diese Programme dürften in der Summe die geringsten 

Verlustzeiten (Wartezeiten, Anzahl der Halte etc.) an den Einzelknoten aufweisen. 
 

6. Zusammenfassung der Ergebnisse 
 

Ausbau der Knoten 5 und 6 : 
 
Die Knoten wurden gemäß den Forderungen aus der Untersuchung vom 29.12.2008 
geplant. Alle geforderten Spuren sind nach Anzahl und Spurlänge (Aufstelllänge) vor-
handen ( Anlagen 5.231, 6.231). 
 

In aller Regel sind die meisten Spurlängen (Aufstelllängen) noch etwas größer als 

die geforderten Längen. 
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Signalisierung der Knoten 5 und 6 : 
 
Die Signalisierung wird an beiden Knoten gemäß der Untersuchung vom 29.12.2008 
eingerichtet. 
 

Für beide erstellten Signalprogramme P1 (koordiniert, Umlaufzeit = 90 sec.) und 

P2 (vollverkehrsabhängig, Umlaufzeit = variabel) werden die Leistungsfähigkeiten 

für die zugrunde gelegten Belastungen nachgewiesen (Anlagen 5.121, 5.122, 

6.121, 6.122). 
 
Die angesetzten Belastungen können abgewickelt werden, ohne dass mit wesentlichen 
Rückstauauswirkungen zu rechnen ist. 
In aller Regel fließen die an den Knoten bei „Rot“ angekommenen Fahrzeuge während 
der nächsten Freigabezeit ab, falls keine sonstigen Störungen im Verkehrsfluss beste-
hen (Schwerverkehr der blockiert etc.). 
 

Koordinierung der Knoten 5 und 6 : 
 
Wie in der Anlage 201 dargestellt, lassen sich die beiden Lichtsignalanlagen an den 
Knoten 5 und 6 im Programm P1 (U = 90 sec.) im Rahmen der Möglichkeiten koordinie-
ren. 
 

Die Fahrtrichtung Süd  Nord kann relativ gut koordiniert werden. Der am Kno-

ten 6 einfahrende Verkehr kann koordiniert über Knoten 5 abfließen, wenn die 

Koordinierungsgeschwindigkeit von ca. 70 km/h eingehalten werden kann und es 

über die ca. 760 m nicht zu großen Pulkauflösungen kommt. 
 

In der Gegenrichtung von Nord  Süd kommt es in aller Regel am Knoten 6 zu einem 
Auflaufen vor Freigabe von SG K4.  
 

Dies lässt sich aufgrund der starken Prognosebelastungen für die Linksabbieger 

zur B 32(alt) und den Linkseinbiegern von der B 32(alt) nicht vermeiden. 

 
Beide Verkehre sind feindlich zu SG K4, so dass die Freigabzeit von K4 gekürzt wird, 
fall diese Verkehre stark sind. 
In verkehrsschwächeren Zeiten kann der Verkehr über SG K4 koordiniert abfließen 
(siehe Schraffur bei SG K4 in Anlage 201). 
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Niveaufreier Ausbau Knoten 7 : 
 

Der vorgesehene niveaufreie Ausbau des Knoten 7 weist ausreichende Längen 

für die geplanten Beschleunigungs- bzw. Verzögerungsspuren aus, so dass gute 

Verkehrsabläufe zu erwarten sind. 
 
Problematisch ist der kurze Abstand zwischen der Einmündung der Zufahrtrampe Horb 

 Nordstetten in die L 396 und einer weiteren Einmündung (vorhandenen Gemeinde-
straße) in die L 396 in nur ca. 60 m Abstand. 
 

Hier ist die Sicht für den Verkehr von der Gemeindestraße auf den Zuflussverkehr 

der Rampe optimal zu gestalten. Gegebenenfalls zusätzlich sind geschwindig-

keitsreduzierende Maßnahmen vorzusehen. 
 
 
 




























































