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Plan 1-13  Wochenganglinie W6 - Ludwigsburger StralRe (L 1140 bei Schwaikheim)
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Plan 1-19 Knotenstréme Zahlung Vormittag (06:00-10:00 Uhr) SV/4h, Bereich Marbach
Plan 1-20 Knotenstréme Zahlung Nachmittag (15:00-19:00 Uhr) Kfz/4h, Bereich Marbach
Plan [-21  Knotenstrome Zahlung Nachmittag (15:00-19:00 Uhr) SV/4h, Bereich Marbach
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Plan 1-27 Knotenstréme Zahlung Vormittag (06:00-10:00 Uhr) SV/4h, Bereich Stuttgart/Fellbach
Plan 1-28 Knotenstréme Zahlung Nachmittag (15:00-19:00 Uhr) Kfz/4h, Bereich Stuttgart/Fellbach
Plan [-29 Knotenstrome Zahlung Nachmittag (15:00-19:00 Uhr) SV/4h, Bereich Stuttgart/Fellbach
Plan 1-30 Lastrichtungen und Spitzenstunden - Vormittag

Plan [-31 Lastrichtungen und Spitzenstunden - Nachmittag

Plan 1-32 Gebietsplan der Verkehrszellen

Plan 1-33  Verkehrsstréme BF 1, Fahrtrichtung Neckarweihingen

Plan 1-34  Verkehrsstrome BF 1, Fahrtrichtung

Plan 1-35 Verkehrsstrome BF 2, Fahrtrichtung

Plan 1-36 Verkehrsstrome BF 2, Fahrtrichtung
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Plan 1-43 Verkehrsstrome BF 6, Fahrtrichtung
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Plan 1-46 Verkehrsstrome BF 7, Fahrtrichtung
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Plan 1-63 Hoher Anteil weiter Relationen - Nachmittag

Plan [I-1 StraBennetzkarte 2007

Plan 1I-2 StraBennetz nach StralRenfunktionen

Plan 1I-3 Querschnittsbelastungen Analyse 2012 - Kfz/d DTVw

Plan II-4 Querschnittsbelastungen Analyse 2012 - SV>3,5t/d DTVw

Plan 1I-5 Querschnittsbelastungen Analyse-Planfall 1 - Kfz/d DTVw

Plan II-6 Querschnittsbelastungen Analyse-Planfall 1 - SV>3,5t/d DTVw

Plan II-7a  Querschnittsbelastungen Analyse-Planfall 2 - Kfz/d DTVw

Plan 1lI-7b  Querschnittsbelastungen Analyse-Planfall 2 - Kfz/d (Ausschnitt Remseck)
Plan 11-8 Querschnittsbelastungen Analyse-Planfall 2 - SV>3,5t/d DTVw

Plan 11-9 Differenzbelastungen Analyse-Planfall 1/ Analyse 2012 - Kfz/d DTVw

Plan 1I-10 Differenzbelastungen Analyse-Planfall 1/ Analyse 2012 - SV>3,56t/d DTVw
Plan llI-11a Differenzbelastungen Analyse-Planfall 2/ Analyse 2012 - Kfz/d DTVw

Plan 1I-11b Differenzbelastungen Analyse-Planfall 2/ Analyse 2012 - Kfz/d (Ausschnitt Remseck)
Plan II-12 Differenzbelastungen Analyse-Planfall 2 / Analyse 2012 - SV>3,5t/d DTVw
Plan 1-13  Netzkonzeption Analyse-Planfall 1

Plan 1-14  Netzkonzeption Analyse-Planfall 2

Plan [l1-1 Fahrtstrecken zwischen ausgewahlten Entscheidungspunkten
Plan Ill-2 Fahrtrouten von 1 nach 3 - Vormittag
Plan IlI-3 Fahrtrouten von 1 nach 3 - Nachmittag
Plan 1lI-4 Fahrtrouten von 3 nach 1 - Vormittag
Plan [ll-5 Fahrtrouten von 3 nach 1 - Nachmittag
Plan Ill-6 Fahrtrouten von 1 nach 4 - Vormittag
Plan IlI-7 Fahrtrouten von 1 nach 4 - Nachmittag
Plan 11I-8 Fahrtrouten von 4 nach 1 - Vormittag
Plan [11-9 Fahrtrouten von 4 nach 1 - Nachmittag
Plan IlI-10  Fahrtrouten von 1 nach 5 - Vormittag
Plan IlI-11  Fahrtrouten von 1 nach 5 - Nachmittag
Plan Ill-12  Fahrtrouten von 5 nach 1 - Vormittag
Plan 1lI-13  Fahrtrouten von 5 nach 1 - Nachmittag
Plan IlI-14  Fahrtrouten von 2 nach 4 - Vormittag

Plan IlI-15  Fahrtrouten von 2 nach 4 - Nachmittag
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Plan 1lI-16
Plan 1lI-17
Plan 11I-18
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Plan 11I-20
Plan 11I-21
Plan 11I-22
Plan Il1-23

Plan IV-1
Plan IV-2
Plan IV-3
Plan IV-4
Plan IV-ba
Plan IV-5b
Plan V-6
Plan IV-7
Plan IV-8
Plan IV-9
Plan IV-10
Plan IV-11
Plan IV-12

Plan V-1
Plan V-2
Plan V-3
Plan V-4
Plan V-5
Plan V-6
Plan V-7
Plan V-8
Plan V-9
Plan V-10

Fahrtrouten von 4 nach 2 - Vormittag

Fahrtrouten von 4 nach 2 - Nachmittag

Fahrtrouten von 2 nach 5 - Vormittag

Fahrtrouten von 2 nach 5 - Nachmittag

Fahrtrouten von 5 nach 2 - Vormittag

Fahrtrouten von 5 nach 2 - Nachmittag

Staubereiche und neuralgische Knotenpunkte auf Hauptrouten

Zeitlich vergleichbare Fahrstrecken

Knotenpunkte - Analyse der Signalprogramme

Signaltechnische Merkmale ausgewahlter Knotenpunkte Bereich Remseck
Signaltechnische Merkmale ausgewahlter Knotenpunkte Bereich Stuttgart / Fellbach
Steckbrief flir Knotenpunkte - K 13: L 1140 Fellbacher Str. /L 1142 Remstalstral3e
Steckbrief flir Knotenpunkte - K 12: Remstalstral3e / L 1100 Neckartalstr. / Wasenstral3e
Steckbrief flir Knotenpunkte - K 12: Remstalstral3e / L 1100 Neckartalstr. / Wasenstral3e
Steckbrief fir Knotenpunkte - K 20, K 51: L 1100 / Westtangente Aldingen

Steckbrief fur Knotenpunkte - K 22: L 1140 Aldinger Str. / Arnoldstral3e

Steckbrief flir Knotenpunkte - K 23, K 50: Miihlhduser Stral3e / Seeblickweg

Steckbrief fir Knotenpunkte - K 30, K 31, K52, K53: B 27 / Theodor-Heuss-Stral3e
Steckbrief flr Knotenpunkte - K 42: L 1197 / Gotthilf-Bayh-Stral3e

Mdogliche MalRnahmen an Knoten

Zusammenfassung der MaBnahmen

Regionales Verkehrsnetz

Umweltzonen und Lkw-Durchfahrtsverbote, Netzelemente mit Restriktionen
Bestandsnetz 1: Autobahn, 2-bahnige Strecken und BAB-Umleitungen
Bestandsnetz 2: Strecken mit Ortsumgehung

Stark belastete Strecken, Schwerverkehr>3,5t

Strecken mit Ortsumgehung und stark belastete Strecken Schwerverkehr>3,5t
Bewertung Ortsdurchfahrten

Regionales Vorrangnetz - Konzept, Streckenabschnitte mit Prifungsbedarf
OPNV-Liniennetz - Bestand 2013

OPNV-Liniennetz - Geplante NetzmaRnahmen
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1. Aufgabenstellung

Der Verkehrsbedarf nach einer leistungsféahigen Stralenverbindung zwischen
den Rdumen Ludwigsburg und Waiblingen ist dem Grunde nach bekannt. Die
Planungen zum Nord-Ost-Ring oder der Neckarquerung (“Andriof-Briicke”)
fihrten jedoch nicht zu einem Konsens in der Raumschaft, so dass die Planun-
gen nicht weiter verfolgt werden.

Vor dem Hintergrund der hohen Verkehrsmengen, die dennoch in dem Ver-
kehrsraum vorliegen, und der taglich zu beobachtenden Staueffekte in den
Hauptverkehrszeiten, soll nun weiter nach einer tragfahigen Lésung gesucht
werden, die mit einem Stufenkonzept verbunden ist, welches folgende
Planungsmal3nahmen verfolgt:

Stufe 1: Verkehrliche MaBnahmen zur Verbesserung im Bestand und Lenkung
der Verkehrsstrome auf geeignete Strecken.

Stufe 2: Geringfligige AusbaumalRnahmen an Knotenpunkten oder Verflech-
tungsbereichen.

Stufe 3: Netzerganzungen zur besseren Auslastung des bestehenden Netzes.

Damit zeigt sich ein Wandel in der Herangehensweise an die verkehrsplaneri-
schen Aufgaben. Waren die Planungen zuvor noch gepréagt von der Suche nach
einer neuen Stral3entrasse, die Entlastungen in den betroffenen Ortslagen er-
reicht und die Leistungsfahigkeit bietet, auch regionale Verkehrsstréome zu
bindeln, dann liegt jetzt das Hauptaugenmerk auf dem optimierten Umgang mit
der vorhandenen Verkehrsinfrastruktur. Insofern wird ein Verkehrsmanagement-
konzept gefordert, welches mit geeigneten Mitteln den Verkehrsfluss auf den
daflr geeigneten vorhandenen Streckenzligen ertlichtigt und parallel die Ver-
drangung von Verkehr auf daflir ungeeignete Stral3en reduziert.

Basis fur die Bearbeitung soll eine aktuelle Verkehrserhebung und Verkehrs-
beobachtung sein, die die heutigen Schwachstellen im Verkehrsnetz identifiziert
und durch Fahrzeiterhebungen die realen Verbindungsgeschwindigkeiten fest-
stellt, um die Grundlage fir die Bestimmung des Umfangs der Verbesserungs-
malnahmen zu bekommen. Anhand von Videoaufnahmen werden die Bestands-
beobachtungen dokumentiert. Die Ausgangssituation wird zu den Hauptver-
kehrszeiten zwischen 6 und 10 Uhr sowie 15 und 19 Uhr erhoben. Zu diesen
Zeiten soll durch Verkehrsmengenzahlungen an Knotenpunkten die Menge und
das Abbiegeverhalten erfasst werden. Mit Hilfe von Verkehrsbefragungen wer-
den in diesen Zeiten die Quellen und Ziele sowie der Fahrzweck der Fahrten im
Ost-West-Korridor zwischen Marbach und Bad Cannstatt erfasst.
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Vor dem Hintergrund der ermittelten Ausgangswerte und der stadtebaulichen
Bewertung der jeweils betroffenen Ortsdurchfahrten werden die Strecken he-
rausgestellt, die dem Grunde nach fir den Verkehr geeignet sind, so dass im
Umkehrschluss die Strecken aufgezeigt werden, die im Fall einer hohen Ver-
kehrsbelastung erhebliche stadtebauliche Stérungen aufweisen.

Fir das ermittelte Netz aus geeigneten Strecken wird in Bezug auf die erste
MaRRnahmenstufe untersucht, welche geringfligigen MalRnahmen an den Kno-
tenpunkten zu Verbesserungen fiihren kdnnen. Dabei werden neben Verénde-
rungen der Signalprogramme auch Veréanderungen in der Befahrbarkeit der
Knotenpunkte in Erwdgung gezogen, so dass ggf. einzelne Abbiegebeziehungen
untersagt werden. Diese Mal3nahmen werden hinsichtlich Ihrer Verkehrswirkung
im Verkehrsmodell bewertet. Fir die zweite Entwicklungsstufe werden weitere
kleine Ausbauten aus dem Ergebnis der ersten Stufe abgeleitet, indem die
Leistungsfahigkeitsprifung nach dem Handbuch zur Bemessung von Stral3en-
verkehrsanlagen (HBS) aufzeigt, wo Engpasse an Knotenpunkten oder in Ver-
flechtungsbereichen noch besonders starke Einschrankungen zur Nutzung des
gewadhlten Streckennetzes bilden.

Daraus kann eine Empfehlung fiir das weitere Vorgehen abgeleitet werden. Um
einen groRtmaoglichen Konsens fir das Verkehrsmanagementkonzept zu erzie-
len, werden zur Abstimmung der Managementkonzeption entsprechende Treffen
mit dem Regierungsprasidium und einer begleitenden Arbeitsgruppe mit Ver-
tretern der anliegenden Kommunen, der Kreise und des Verband Region Stutt-
gart durchgefihrt.

2. Datengrundlagen

Auf allen Ebenen der Planung, bei statistischen Daten, bei Verkehrsdatengrund-
lagen, Signalprogrammen etc. liegen bereits vielféaltige Ausarbeitungen vor, die
im Rahmen der Verkehrsstudie gesichtet und auf relevante Ausziige geprift
werden. Es flieRen auch alle bisher ausgearbeiteten Ideen mit ein, damit alle
bisherigen Erfahrungen umfassend genutzt werden kénnen. Besondere Beach-
tung erfahrt auch das OPNV-Angebot, insbesondere die Konflikte zum StraRen-
verkehr. Es werden auch die mittelfristigen Planungsmal3nahmen abgefragt und
mit berlicksichtigt.

Die derzeitigen und mittelfristig geplanten Umweltzonen werden ebenfalls abge-
fragt und berlcksichtigt, insbesondere wenn Lkw-Fahrverbote damit verbunden
sind.
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Als Grundlage dient auch das fiir den Landkreis Ludwigsburg entwickelte nach-
haltige Mobilitatskonzept, welches Strecken ausweist, die fir Lkw-Durchgangs-
verkehr des Landkreises sowie fir lGbergemeindlichen Lkw-Ziel- und -Quell-
verkehr von Durchfahrverboten freigehalten werden muissen.

Im Einzelnen werden fir die vorliegende Untersuchung folgende mal3gebliche
Datengrundlagen herangezogen:

» Regionalplan Verband Region Stuttgart, 2010.
» Verkehrsmonitoring Landkreis Ludwigsburg, 2011.

» StraBenverkehrsmodell SVM Landkreise Béblingen und Ludwigsburg, Modus
Consult, Stand 2010/ 2011.

» Informationen zur Fortschreibung des Regionalverkehrsplans im Verband
Region Stuttgart, 2013.

» Nachhaltiges Mobilitatskonzept im Kraftfahrzeug- / Individualverkehr, Land-
kreis Ludwigsburg, Analyse von Modus Consult zum Lkw-Verkehr, Juli 2012.

Weitere zur Verfligung stehende Unterlagen wie Verkehrsbelastungen einzelner
Bereiche im Untersuchungsraum, Planunterlagen zu Einzelprojekten und andere,
teils informelle Informationen werden im Einzelnen nicht weiter aufgeflihrt.

3. Ausgangssituation

3.1 Raumliche Lage

Als Untersuchungsbereich wird der Raum zwischen der B 14 / B 29 im Osten,
der B 10 im Siiden, der A 81 im Westen und GroRBbottwar im Norden gewahlt.
Der engere Planungsraum erstreckt sich zwischen den Raumen Stuttgart, Waib-
lingen, Winnenden, Marbach und Ludwigsburg und wird im Osten und Stden
von der B 14 begrenzt, im Westen von der B 27 und im Norden von der L 1115.
In diesem Bereich sind vor allem die folgenden Neckarquerungen im Fokus:

» L 1138 bei Benningen,

L 1124 bei Ludwigsburg,
L 1100 bei Hochberg,

L 1140 in Remseck,

v

v

v

v

“Am Neckar” bei Aldingen (Wehrbricke eingeschrankt nutzbar),
L 1100 bei Mihlhausen,
L 1100 bei Minster,

v

v
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v

K 9514 bei Munster,

L 1100 Bruckenstral3e bei Bad Cannstatt,
L 1100 (Badstral3e) bei Bad Cannstatt,

L 1193 bei Bad Cannstatt.

v

v

v

Das Ausgangsnetz fur die vorliegende Untersuchung, das die Regionalverkehrs-
stral3en, die Ortslagen und die Industrie- und Gewerbeflachen hervorhebt, ist mit
Plan V-1 Regionales Verkehrsnetz dokumentiert. Quellen sind die Topografische
Karte TK50 (Stand 2010) und fiir die Gewerbeflachen, die hier ab einer GrolRe
von ca. 3 Hektar enthalten sind, und das Digitale Landschaftsmodell mit dem
Stand des Jahres 2008 mit Ergdnzungen aus eigenen Erhebungen. Daten mit
aktuellstem Stand sind im Rahmen der vorliegenden Untersuchung nicht erforderlich.

3.2 Umweltzonen und weitere Restriktionen

Aufgrund der besonderen strukturellen Charakteristik des Raums nérdlich Stutt-
gart ergibt sich in der Region eine hohe Verkehrsdichte, die zu entsprechenden
Umweltbelastungen fiihrt. Der daraus resultierende Handlungsbedarf (Luft-
reinhaltegesetz) veranlasst Stadte und Gemeinden zur Ausweisung von Um-
weltzonen, die teilweise auch Lkw-Durchfahrverbote beinhalten. Diese wiederum
fahren zu Verkehrsverlagerungen in andere, teils hoch belastete oder sensible
Bereiche.

Bei der Betrachtung der Verbindungen zwischen dem Raum Waiblingen / Fell-
bach und Ludwigsburg / Kornwestheim befinden sich die Umweltzone Ludwigs-
burg und Umgebung und die Umweltzone Stuttgart innerhalb oder im direkten
Einflussbereich des Untersuchungsraums. Im Bereich der Umweltzone Stuttgart
besteht auch eine Lkw-Durchfahrtsverbotszone, Ludwigsburg hat ein Lkw-Durch-
fahrtsverbot beantragt. Weitere Streckensperrungen fir Gefahrguttransporte
oder Lkw Uber 3,5t bzw. 7,5t sind enthalten sowie Hohenbeschrankungen unter
4m oder Engstellen mit weniger als 3 Meter. Die am 02.12.2013 in Kraft getrete-
ne Umweltzone ‘Leonberg / Hemmingen und Umgebung' liegt nicht im direkten
Einflussbereich des Untersuchungsraums und wird in der Analyse 2012 (Plan
V-2) nicht dargestellt.

Die Verkehrsauswirkungen der bestehenden Umweltzone Stuttgart, insbesonde-
re das Lkw-Durchfahrverbot, flieBen durch die aktuellen, fir diese Untersuchung
durchgefiihrten, Verkehrserhebungen in das Stralienverkehrsmodell mit ein und
finden somit entsprechende Berlcksichtigung bei der vorliegenden Untersu-
chung.
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4. Analyse-Grundlagen

4.1 Verkehrszahlungen

Um die heutigen Verkehrsbelastungen im Raum nérdlich Stuttgart aufzeigen zu
kénnen, werden aktuelle Verkehrsdaten benétigt. Die Verkehrsmengen werden
Uber Querschnitts- und Knotenstromzéhlungen erfasst. Die Verkehrsstrome bzw.
Verkehrsrelationen im Untersuchungsraum werden Gber Verkehrsbefragungen
erfasst. Das Erhebungskonzept und die wesentlichen Darstellungen zu den
Erhebungsergebnissen werden im Folgenden erlautert.

4.1.1 Zahlstellenplan

In dem Zeitraum zwischen dem 16. und 18. Oktober 2012 wurden mit Hilfe von
Schilern unterschiedlicher Schulen umfangreiche Verkehrszahlungen und
Verkehrsbefragungen durchgefiihrt. Vom 18.10. bis 26.10.2012 wurden aul3er-
dem automatische Wochenzahlungen durchgefiihrt. Diese Erhebungstage bein-
halten keine Schulferien und weisen darliber hinaus aufgrund der vorhandenen
Wetterbedingungen keine gravierenden verkehrsbeeinflussenden Besonderhei-
ten auf.

Folgende Inhalte zeigt der Zahlstellenplan:

Verkehrsbefragung:

Zur Ermittlung Verkehrsrelationen, die durch die Quell- und Zielorte des Ver-
kehrs beschrieben werden, wurde am Dienstag, 16.10. und Mittwoch, 17. 10.,
jeweils von 15:00 bis 18:30 Uhr der Verkehr in je einer Fahrtrichtung durch eine
mundliche Befragung nach ,Woher?" und ,Wohin?" der Fahrt befragt. Die 10
Befragungsstellen sind im Plan mit BF1 bis BF10 bezeichnet.

Querschnittszahlung:

Bei dieser Erhebungsmethode wurde der Verkehr an 7 Stral3en getrennt nach
Richtung und Fahrzeugarten Rad, Krad, Pkw, Bus, leichte Lkw (bis einschl. 3,5t
zul. Gesamtgewicht), schwere Lkw (>3,5t) sowie Lastzlige und Sattelzlige er-
fasst. Die Querschnittszahlstellen sind im Plan mit Q1 bis Q7 gekennzeichnet.

Knotenstromzahlung:

Fahrtbeziehungen an ausgewahlten Knotenpunkten werden erfasst, jeweils
getrennt nach den Verkehrsarten Rad, Krad, Pkw, Bus, leichte Lkw (bis einschl.
3,6t zul. Gesamtgewicht), schwere Lkw (>3,5t) sowie Lastzlige und Sattelzlige.
Die gezahlten Knoten sind im Plan mit den Nummern 1 bis 42 gekennzeichnet.

Regierungsprasidium Stuttgart
Raum nérdlich Stuttgart MODUS CONSULT Bl

Dr.ng. Frank Gericke - Karsruhe [N
Karlsruhe 17.04.14 VMK_Raum nérdlich Stuttgart.wpd



Verkehrsmanagementkonzept 12

Die Zahlungen wurden an den im Plan I-1 angegebenen Tagen jeweils zwischen
6:00 und 10:00 Uhr und zwischen 15:00 und 19:00 Uhr durchgefihrt. Fir einige
Knotenpunkte wurde am Mittwoch, dem 7.11. fir den Nachmittagszeitraum eine
Nachzahlung vorgenommen. Die Darstellung der Knotenstrombelastungen
enthalt die Anzahl der Kfz bzw. SV je Abbiegestrom.

Tageszahlung / Wochenzahlung:

Bei dieser Erhebungsmethode wurde mittels automatischer Zahlgerate der
Landkreise mit Seitenradartechnik der Verkehr an den Stral3enquerschnitten W1
bis W8 getrennt nach Fahrzeugarten vom Donnerstag, 18.10. bis Freitag,
26.10.2012 durchgéngig erfasst. Damit wird eine Einordnung des Erhebungs-
zeitraums auf den Tag und die Woche ermadglicht.

Bei der Wochenzahlung mit automatischem Zahlgerat (Seitenradarmessgerat)
werden die Verkehrsbelastungen tUber den Zeitraum einer ganzen Woche hin-
weg erhoben. So kann einerseits im Wochenverlauf beobachtet werden, ob es
im Erhebungszeitraum zu UnregelmalRigkeiten der ansonsten gleich zu bewer-
tenden Wochentage gekommen ist. Gleichzeitig ist auch zu erkennen, wie sich
die Belastungen am Wochenende oder in den Nachtzeitrdumen verandern. Die
Erhebung wird im Stunden-Intervall dokumentiert und ermdéglicht eine Differen-
zierung nach den Langenklassen, Uber die eine Zuordnung zu den Gewichts-
klassen erfolgt. Gleichzeitig kdnnen aus der Wochenzahlung die Faktoren fiir die
Hochrechnung der Ergebnisse des Erhebungszeitraums auf den Gesamttag und
die Nacht differenziert fir Pkw und Schwerverkehr gebildet werden.

Bundesweite StralBenverkehrszéhlung SVZ 2010:

Bundesweit werden alle 5 Jahre Verkehrserhebungen im Zuge klassifizierter
StralRen an ausgewahlten StraRenquerschnitten durchgefihrt (SVZ-Stral3en-
verkehrszahlungen), die eine Basis flr die Verkehrsmengenkarten liefern. Aus
dieser Datenbasis sind flir séamtliche Zahlquerschnitte im hier betrachteten
Planungsraum und dessen Umgebung die Tageswerte eines durchschnittlichen
Werktags 2010 (DTVw), differenziert nach den Fahrzeugarten Leichtverkehr bis
3,6t und Schwerverkehr Gber 3,5t zuldssiges Gesamtgewicht, iGbernommen.

Verkehrsmonitoring 2011

Die bundesweiten Strallenverkehrszahlungen werden in Baden Wirttemberg
durch jahrlich durchgefiihrte Zahlungen im Zuge des Verkehrsmonitorings
erganzt. In die hier erlauterte Verkehrsuntersuchung flie3en fir ausgewahlte
Streckenquerschnitte innerhalb der Landkreise Ludwigsburg, Rems-Murr, Esslin-
gen und Boéblingen die Tageswerte eines durchschnittlichen Werktags (DTVw)
des Erhebungsjahres 2011 ein.
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4.1.2 Tages- und Wochenganglinien

Far die ausgewahlten Querschnitte wird der in der Erhebungswoche maRRgebli-
che Tagesverlauf des Verkehrsaufkommens dargestellt. Ausgewéahlte Kennwerte
fir bestimmte Zeitintervalle werden in den Tabellen auf dem Plan gesondert
aufgezeigt. Dabei wird in der Zeile ‘Total’ der 24-Stunden-Wert ausgegeben und
in der Zeile ‘Tag’ der Zeitbereich von 6-22 Uhr bzw. ‘Nacht’ von 22-6 Uhr. Auch
die jeweilige Spitzenstunde wird exakt wiedergegeben.

In der Grafik wird die gezahlte Verkehrsmenge im Zeitintervall von 60 Minuten in
einem Balken abgetragen. Der schwarz eingefarbte Anteil verweist auf den Lkw-
Verkehr und der graue Anteil auf den Leichtverkehr bis 3,5t.

Die Darstellung der Wochenganglinie zeigt flir die Wochentage Samstag bis
Freitag die Belastungswerte flir bestimmte Zeitintervalle und die Tagesverlaufe.

Zusammenfassend ist festzustellen, dass die Nachmittagsspitze an den unter-
suchten Querschnitten meist nur geringfligig héhere Verkehrsbelastungen als
die Vormittagsspitze aufweist. Die Spitzenstunde tritt am Nachmittag in der Zeit
zwischen 17 Uhr und 18 Uhr auf. Markant und typisch fiir diesen hochbelasteten

Raum ist, dass sich die nachmittagliche Spitzenverkehrszeit Gber einen ldngeren

Zeitraum von 3 Stunden zwischen 16 Uhr bis 19 Uhr erstreckt.

Eine grafische Zusammenfassung bezogen auf die Lastrichtungen und die Spit-
zenstunden getrennt flir Vormittag und Nachmittag ist in den Planen [-30 und I-
31 dargestellt. Die Grol3e der Pfeile ist proportional zur gemessenen Verkehrs-
starke. Das im Allgemeinen typische Richtungstibergewicht (vormittags Richtung
Stadt, nachmittags umgekehrt) ist hier nicht regelmaRig festzustellen, da sich
Quellen und Ziele unter dieser Betrachtung im Raum nérdlich von Stuttgart auf
unterschiedliche Orte verteilen. Die typische Umkehrung der Hauptlastrichtung
zwischen Vormittag und Nachmittag wird jedoch dokumentiert. Ausnahme
hiervon ist der Querschnitt W7 siidlich von Hegnach. Dort besteht die Hauptla-
strichtung jeweils in Richtung Waiblingen / Fellbach. Ein Richtungstibergewicht
ist hier nur schwach ausgepragt, die Belastungen sind in beiden Fahrtrichtungen
relativ gleich hoch.

Malgeblich fur die Umrechnung der in der Verkehrsmodellierung beriicksichtig-
ten bzw. der erhobenen Zeitbereiche auf den durchschnittlichen Werktags-
verkehr eines Jahres (DTVw) sind die im Zuge der vorliegenden Verkehrsunter-
suchung durchgefiihrten automatischen Querschnittszahlungen sowie Zahldaten
des Verkehrsmonitoring 2011.

Die Verkehrsmodellierung beschreibt die beiden Stundengruppenbereiche
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Vormittag (6 bis 10 Uhr) und Nachmittag (15 bis 19 Uhr). Aus den oben genann-
ten Verkehrszahlungen lassen sich fiir die Hochrechnung der Stundengruppen-
bereiche auf einen durchschnittlichen Werktag folgende fahrzeugartspezifische
Hochrechnungsfaktoren ableiten:

Vormittag (6 bis 10 Uhr) auf Gesamttagq:
Faktor Leichtverkehr: 4,00.
Faktor Schwerverkehr: 3,50.

Nachmittag (15 bis 19 Uhr) auf Gesamttagqg:
Faktor Leichtverkehr: 3,25.
Faktor Schwerverkehr: 4,70.

Vormittag plus Nachmittag auf Gesamttag:
Faktor Leichtverkehr: 1,79.
Faktor Schwerverkehr: 2,01.

Es wird darauf hingewiesen, dass der Fokus der Untersuchung auf MaRnahmen
an Knotenpunkten liegt, und daher vor allem Spitzenstundenbetrachtungen fir
die Bewertung der MalRnahmen anzustellen sind. Diese werden v.a. aus den
Erhebungsergebnissen eines Erhebungstages gewonnen. Tagesverkehrsmen-
gen sind fur diese Untersuchungsaufgabe zweitrangig. Somit ist eine auf ein-
zelne Stellen fokussierbare und belastbare Qualitat von Tagesverkehrsmengen
hier nicht Ziel der Untersuchung und kann daher lokal von anderen Datenquellen
abweichen. Diese Datenquellen wie die landesweiten Stral3enverkehrszahlungen
oder das Verkehrsmonitoring erheben die Verkehrsbelastungen (ber einen
langeren Zeitraum. Als Ergebnis werden dann Jahresdurchschnittswerte ange-
geben, die von den im Rahmen der vorliegenden Untersuchung erhobenen
Werten fir Werktage abweichen kénnen.

4.1.3 Knotenstrome und Querschnittsbelastungen

Die Darstellungen sind aufgeteilt in die drei Bereiche Marbach, Remseck und
Stuttgart / Fellbach und dokumentieren die erhobenen Verkehrsbelastungen
getrennt flr Vormittag und Nachmittag sowie getrennt fiir Kfz- und Schwer-
verkehr in Kfz/4h.

Far jeden Knoten wird die Anzahl der Fahrzeuge je Abbiegestrom angegeben.
Durch Aufsummieren ergibt sich hieraus fir jeden Knotenarm die Anzahl der in
den Knoten einfahrenden sowie der aus dem Knoten herausfahrenden Fahr-
zeuge (im Kasten dargestellt).
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Die Querschnittsbelastungen der erhobenen sieben Querschnitte sind ebenfalls
in Kfz/4h in den Planen enthalten. Hierbei ist jedoch zu beachten, dass aufgrund
der Erhebungsmethode mit nur einem Erfassungsgerat fiir beide Fahrtrichtun-
gen eine “Verschattung” der vom Gerat entfernteren Fahrspur auftreten kann,
somit kénnen v.a. bei hohem Schwerverkehrsanteil oder Stau nicht alle Fahr-
zeuge der entfernteren Spur erfasst werden. Demnach liegen die dokumentier-
ten Verkehrsstarken in den schraffiert gekennzeichneten Richtungen tendenziell
zu niedrig. Auf weitere Untersuchungsergebnisse entsteht hierdurch jedoch kein
Einfluss, allerdings kénnen die auf Jahresdurchschnittswerte hochgerechneten
Querschnittsbelastungswerte im Verkehrsmonitoring dadurch auch zu niedrig
liegen.

4.2 Verkehrsrelationen (Verkehrsbefragung)

Die Befragung erfolgt grundsatzlich gemeindescharf bzw. ortsteilscharf. Fiir die
Verschlisselung wird eine feinrdumige Verkehrszelleneinteilung gewahlt. Die
kodierten Befragungsergebnisse werden digital erfasst und hochgerechnet fir
alle Fahrtbeziehungen im Zeitraum zwischen 6:00 und 10:00 sowie 15:00 und
19:00 Uhr und in einer Fahrtenmatrix fiir Leichtverkehr und Schwerverkehr fir
beide Zeitbereiche getrennt dokumentiert und so aufbereitet, dass sie in das
StralRenverkehrsmodell ibernommen werden kédnnen. So kann das vormittagli-
che und nachmittagliche Richtungsiibergewicht bei der weiteren Planung be-
racksichtigt werden. Aus den Verkehrsmodellwerten kann leicht anhand pau-
schaler Faktoren auf die Spitzenstunden oder die Tagesbelastung eines Stral3en-
querschnittes umgerechnet werden.

Aus der Befragung der Verkehrsteilnehmer ergeben sich unter anderem die
Quell- und Zielorte des im Untersuchungsraum aufkommenden Verkehrs. Plan
I-32 zeigt die aggregierten Verkehrszellen. Im Untersuchungsraum entsprechen
die Zellen den einzelnen Ortschaften bzw. Gemeinden. Die an den Untersu-
chungsraum angrenzenden Zellen fassen Verkehrsquellen bzw. -ziele zu gré3e-
ren Bereichen zusammen. Verkehr, dessen Ursprung oder Ziel noch weiter
entfernt ist, wird Uber die Zellen mit den Namen “Rest” Nord, Std, West, Ost
abgebildet.

In den Pldnen zu den einzelnen Befragungsstellen und den jeweiligen Fahrt-
richtungen sind die malRgeblichen, am Querschnitt festgestellten, Fahrbeziehun-
gen bzw. Verkehrsstrome von / nach am Nachmittag dargestellt. Angegeben
sind die absoluten Verkehrsmengen in Kfz/4h sowie der prozentuale Anteil der
jeweiligen Quell- bzw. Zielorte.
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Die zusammenfassende Auswertung der Verkehrsbefragung fokussiert die
Anteile der weiten Relationen an den befragten Querschnitten. Damit wird die
Bedeutung der jeweiligen Strecke fir den weitrdumigen Verkehr durch den
engeren Untersuchungsraum hervorgehoben. Weite Relationen sind zum Bei-
spiel von oder nach Ostalbkreis, Schorndorf, Lkr Esslingen, Ostalbkreis, Lkr
Goppingen, Lkr Heilbronn, Lkr Béblingen sowie auch “Rest” Nord, Sid, West,
Ost (s. oben) und “Andere”.

Beispielhaft und exemplarisch wird hier fir den besonders markanten Netz-
abschnitt der L 1142 zwischen Neckarrems und Hegnach fir den Nachmittags-
zeitraum folgendes festgestellt:

Fahrtrichtung Hegnach

» 20 % des Verkehrs kommt von weiten Relationen.
» 52 % des Verkehrs hat weiter entfernte Ziele.

Fahrtrichtung Neckarrems

» 42 % des Verkehrs kommt von weiten Relationen.
» 30 % des Verkehrs hat weiter entfernte Ziele.

Es zeigt sich somit, dass die Quellen und Ziele 6stlich des Erhebungsquerschnit-
tes von nahezu der Halfte aller Fahrzeuge verhéltnismafig weit entfernt liegen,
wahrend im Westen am Nachmittag vor allem Ludwigsburg Quelle und Ludwigs-
burg mit den umgebenden Stadten und Gemeinden Ziel der Fahrt ist.

Aus der Befragungsstelle 1 nérdlich von Neckarweihingen auf der L 1100 wird
u.a. festgestellt, dass sich tber die L 1124 rund 50 % des dort aufkommenden
Verkehrs auf Ludwigsburg bezieht. Auf der L 1100 stidlich von Neckarweihingen
ist Verkehr mit Quelle oder Ziel in Stuttgart mit 14 % (von) und 8 % (nach) am
Nachmittag erstaunlich schwach ausgepragt.

Streckenabschnitte, in denen kleinrdumiger Verkehr vorherrschend ist, sind
gesondert hervorgehoben. Auf die Analyse der Verkehrsverbindungen im Unter-
suchungsraum bezogen ist demnach festzustellen, dass die Ost-West Verbindun-
gen zwischen den Rdumen Winnenden und Ludwigsburg (L 1140, K 1667) weni-
ger den weitrdumigen Beziehungen als Durchgangskorridor dienen als dem
Verkehr mit Quelle und Ziel im engeren Planungsraum. Dies zeigt Plan I-53 durch
die Auswertung der Anteile an weitraumigen Quellen oder Zielen des Verkehrs.
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4.3 Fortschreibung des Verkehrsmodells

Grundlage der Verkehrsuntersuchung ist das gro3raumige, EDV gestltzte Stra-
Benverkehrsmodell der Landkreise Béblingen und Ludwigsburg aus dem Jahre
2011. Dieses Modell basiert auf dem Verkehrsmodell der Strallenverkehrspro-
gnose Baden Wirttemberg und wurde nach einer aufgabenspezifischen Verfei-
nerung Uber die StraBenverkehrszahlung 2010 sowie Uber projektspezifisch
durchgefihrte Verkehrserhebungen auf das Jahr 2011 fortgeschrieben. Das
zugrundeliegende Stral3enverkehrsmodell der Landkreise Béblingen und Lud-
wigsburg beschreibt den nachmittaglichen Verkehr zwischen 15 und 19 Uhr
eines durchschnittlichen Werktags (DTVw) des Jahres 2011. Hierdurch lassen
sich die real beobachteten Richtungsunterschiede in den nachmittéaglichen
Verkehrsbelastungen nachbilden und temporare Uberlastungen in verkehrlichen
Spitzenzeitbereichen ableiten. Die modellierten Verkehrsbelastungen des Ge-
samttags basieren auf einer fahrzeugartspezifischen Hochrechnung des nach-
mittaglichen Verkehrs auf den Tag.

Far die hier erlauterte Verkehrsuntersuchung ist dieses zugrundegelegte Ver-
kehrsmodell innerhalb des ndher betrachteten Planungsraums hinsichtlich des
Verkehrsangebots und der nachmittaglichen Verkehrsnachfrage aufgabenspezi-
fisch verfeinert und auf das Jahr 2012 fortgeschrieben. Um im Zuge dieser
Verkehrsuntersuchung fundierte Aussagen bezliglich knotenpunktsbezogener
Leistungsfahigkeiten zur vormittaglichen Spitzenstunde machen zu kénnen, ist
parallel zum fortgeschriebenen Nachmittagsmodell ein Modell fiir den vormit-
taglichen Zeitbereich zwischen 6 und 10 Uhr aufgebaut.

Sowohl das auf 2012 fortgeschrieben Nachmittagsmodell als auch das parallel
daraus entwickelte Vormittagsmodell lassen sich auf Basis der nachmittéglichen
und vormittéglichen Verkehrszahlungen 2012 in einem iterativen Eichprozess an
das real beobachtete Verkehrsgeschehen anpassen.

Um far die vorliegende, kleinraumigere Untersuchung entsprechend detaillierte
Aussagen treffen zu kénnen, werden im Verkehrsmodell die Verkehrsbezirke des
Plangebiets verfeinert wie in Plan 1-32 dokumentiert. (Vgl. a. Kapitel 4.2)

4.3.1 Verkehrsangebot

Das stral3enseitige Verkehrsangebot wird in der Verkehrsmodellrechnung Giber
ein digitalisiertes StraRennetzmodell nachgebildet. In diesem Netzmodell ausge-
wabhlter StralRen sind den einzelnen Streckenabschnitten Streckentypen zu-
gewiesen, die unter anderem durch eine Ausgangsgeschwindigkeit (bzw. zulas-
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sige Hochstgeschwindigkeit), die maximale Streckenkapazitat sowie eine dem
Streckentyp entsprechende Geschwindigkeits - Verkehrsstarke - Funktion
(Q-V-Funktion) definiert sind.

Diese Geschwindigkeits-Verkehrsstéarke-Funktion beschreibt streckenspezifisch
die erreichbare Geschwindigkeit in Abhangigkeit des Verkehrsaufkommens und
geht in Verbindung mit den anderen streckenspezifischen Kenndaten in die
Routenwabhl ein. Das Verkehrsaufkommen der einzelnen Verkehrszellen wird an
einem oder mehreren Punkten in das StralRennetzmodell eingespeist.

Planll-1,11-2 Das hier erlduterte StralRennetzmodell beinhaltet grundsatzlich sdmtliche klassifi-
zierte Stral3en. Im Uberregionalen Bereich sind diese durch bedeutsame nicht
klassifizierte Verbindungsachsen erganzt. Innerhalb des hier betrachteten Pla-
nungsraums finden zusatzlich auch eher kleinrdumig wirkende Streckenabschnit-
te Berlicksichtigung, denen hinsichtlich der hier behandelten Aufgabenstellung
besondere Bedeutung zu kommt. Zu Referenzzwecken ist in Plan lI-1 eine amtli-
che StralSennetzkarte enthalten.

4.3.2 Verkehrsnachfrage

Die Simulation eines beobachteten Verkehrsgeschehens erfordert neben der
Nachbildung des Verkehrsangebots in einem StraRennetzmodell auch das
Ableiten der Verkehrsnachfrage. Die Aufbereitung der Nachfragedaten in Form
von Verkehrsstrommatrizen orientiert sich rdumlich an der Gliederung des
StraRennetzmodells. Die Verkehrszelleneinteilung von Angebot und Nachfrage
muss sich entsprechen.

Grundlagen der modellhaft nachgebildeten Verkehrsnachfrage liefern die Leicht-
und Schwerverkehrsmatrizen des StraRenverkehrsmodells Béblingen / Ludwigs-
burg in Verbindung mit den fiir den Nachmittag typischen Richtungsiibergewich-
ten im Verkehrsaufkommen. Diese beschreiben die Verkehrssituation fir den
nachmittaglichen Zeitbereich zwischen 15 und 19 Uhr eines durchschnittlichen
Werktages des Jahres 2011. Als Schwerverkehrsfahrten sind samtliche Fahrten
von Fahrzeugen mit einem zuldssigen Gesamtgewicht > 3,5 Tonnen zu ver-
stehen.

Nach der aufgabenspezifischen raumlichen Verfeinerung der Verkehrsnachfrage
lassen sich die Verkehrsstrommatrizen auf Grundlage der hier durchgefiihrten
Verkehrserhebungen an die vorgegebene Verkehrssituation des aktuellen Analy-
sejahres 2012 anpassen. Ein besonderer Schwerpunkt dieser Anpassung liegtim
Einarbeiten der Verkehrsstrome, die aus den speziell hierflir durchgefihrten
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Verkehrsbefragungen resultieren. Wahrend sich durch den Einsatz der Verkehrs-
zahlungen eine korrekte Nachbildung des Niveaus der Verkehrsbelastungen
gewabhrleisten lasst, fihren die eingearbeiteten Verkehrsbefragungen zu einer
korrekten Nachbildung der rdumlichen Zusammensetzung (Quelle — Ziel — Rela-
tionen) der Verkehrsmengen.

Aus der so entwickelten und Gber die Verkehrszahlungen verifizierten Verkehrs-
nachfrage des nachmittaglichen Zeitabschnitts 15 bis 19 Uhr wird die Verkehrs-
nachfrage der vormittdglichen Stundengruppe 6 bis 10 Uhr generiert. Dies
erfolgt tber ein Spiegeln der Nachmittagsmatrizen (Quelle Nachmittag wird zu
Ziel Vormittag, Ziel Nachmittag wird zu Quelle Vormittag) und eine anschliel3en-
de Niveauanpassung Uber ein Wachstumsfaktorenmodell unter Verwendung
verkehrszellenspezifischer Strukturdaten (Einwohner und Beschaftigte) und
fahrzeugartspezifischer Verkehrserzeugungsparameter.

Abschliel3end wird auch die vormittagliche Verkehrsnachfrage tber einen iterati-
ven Eichprozess unter Berlcksichtigung der vormittaglich beobachteten Ver-
kehrsmengen an das vorherrschende Verkehrsgeschehen angepasst.

4.3.3 Querschnittsbelastungen Analyse 2012

Ergebnis der Verkehrsmodellierung ist eine Simulation des Belastungsbildes
unter Berlcksichtigung des Zusammenwirkens von Verkehrsangebot und Ver-
kehrsnachfrage. Die streckenabschnittsbezogenen Belastungsergebnisse und die
im StraBennetzmodell definierten jeweiligen Streckentypen dienen als Grundla-
ge fir das Abschatzen verkehrlicher Wirkungen in dem betrachteten raumlichen
Wirkungsbereich.

Anhand der modellierten Verkehrsnachfrage und des digitalisierten Verkehrs-
angebots lassen sich Gber eine Verkehrsumlegung die Verkehrsbelastungen des
Analysejahres 2012 nachbilden. Diese Nachbildung dient der Uberpriifung des
entwickelten Verkehrsmodells bzw. dessen Anpassung an die real beobachtete
Verkehrssituation und erfolgt in der hier erlauterten Verkehrsuntersuchung flr
den vormittaglichen Zeitbereich zwischen 6 und 10 Uhr und die nachmittagliche
Stundengruppe zwischen 15 und 19 Uhr getrennt.

Zur Ermittlung der Verkehrsbelastungen werden die stundengruppenspezi-
fischen Verkehrsstrommatrizen auf das StralRennetzmodell aufgebracht (Ver-
kehrsumlegung). Um eine in der Realitdt zu beobachtende belastungsabhangige
Routenwahl des Kraftfahrers zu simulieren, erfolgt das Aufbringen der Verkehrs-
strome auf das Stral3ennetz in einer Multisukzessivumlegung Gber das Capaci-
ty-Restraint-Verfahren.
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Das Verkehrsaufkommen wird dabei — getrennt nach den Verkehrsarten Leicht-
und Schwerverkehr — in mehreren Schichten anteilig auf das Netz umgelegt, in
der vorliegenden Untersuchung in insgesamt 4 Schichten mit den Schichtantei-
len 40 %, 30 %, 20 % und 10 %. In jeder Schichtumlegung geht der Ermittlung
der jeweils zeitkiirzesten Fahrtrouten eine Prifung der momentanen Belastungs-
situation im Stral3ennetz voraus. Die jeweils erreichbare Geschwindigkeit eines
Streckenabschnitts resultiert aus den aktuellen Verkehrsbelastungen und der
streckentypspezifischen Q-V-Funktion.

Die Ermittlung der Verkehrsbelastungen fiir einen Gesamttag erfolgt Gber ein
Aufsummieren der vormittaglichen und der nachmittaglichen Verkehrsbelastun-
gen und eine anschlieBende Hochrechnung der Belastungssummen auf den
Tag. Die hierfir eingesetzten Hochrechnungsfaktoren sind fur die beiden Fahr-
zeugarten Leicht- und Schwerverkehr getrennt aus den im Zuge dieser Untersu-
chung durchgefiihrten automatischen Wochenzahlungen sowie aus vorliegen-
den Tagesganglinien des Verkehrsmonitorings entwickelt. Wie bereits im Kapitel
Verkehrserhebungen erlautert, haben die Faktoren fiir die Hochrechnung der
Verkehrsbelastungen Vormittag plus Nachmittag auf den Gesamttag folgendes
Aussehen:

Vormittag plus Nachmittag auf Gesamttag:
Faktor Leichtverkehr: 1,79.
Faktor Schwerverkehr: 2,01.

Aufgrund des einheitlichen Hochrechnungsfaktors, konnen bei den Tageswerten
geringfliigige Tolleranzen auftreten.

Die Belastungsdarstellung zeigt einen Teilausschnitt des Verkehrsmodells fir
den Planungsraum. Die Belastungen sind als Querschnittswerte in Tausend Kfz/d
bzw. SV/d (Fahrzeuge Uber 3,5t) als DTVw wiedergegeben.

Wie bereits oben genannt wird darauf hingewiesen, dass der Fokus der Untersu-
chung auf MalBnahmen an Knotenpunkten liegt, und daher vor allem Spitzen-
stundenbetrachtungen fir die Bewertung der MaRnahmen anzustellen sind.
Diese werden v.a. aus den Erhebungsergebnissen eines Erhebungstages gewon-
nen. Tagesverkehrsmengen sind fir diese Untersuchungsaufgabe zweitrangig.
Somit ist eine auf einzelne Stellen fokussierbare und belastbare Qualitat von
Tagesverkehrsmengen hier nicht Ziel der Untersuchung und kann daher lokal
von anderen Datenquellen abweichen.
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5. Analyse der Bestandssituation

5.1 Fahrzeiterfassung

Zur Erfassung von Fahrzeiten (Reisezeiten) und Engpassen im Stral3ennetz oder
Konfliktsituationen werden Verkehrsverbindungen zwischen ausgewaéhlten
Punkten im Untersuchungsraum definiert, analysiert und bewertet.

Die Fahrtstrecken zwischen den ausgewahlten Entscheidungspunkten sind in
Plan IlI-1 dokumentiert. Die Entscheidungspunkte sind Knoten im StraRennetz,
die fir die Verbindung der Rdume Ludwigsburg / Kornwestheim und Fellbach /
Waiblingen / Winnenden mal3geblich sind, da sie haufig angesteuert bzw. pas-
siert werden mussen. Die gewahlten Routen sind geeignete oder haufig genutzte
Strecken zwischen dem Raum Ludwigsburg / Kornwestheim und dem Raum
Fellbach / Waiblingen / Winnenden. Routen mit besonders vielen oder sensiblen
Ortsdurchfahrten werden vermieden. Der haufig genutzte “Schleichweg” tber
die Wehrbriicke bei Aldingen wird in die Untersuchung bei mehreren Relationen
mit einbezogen.

Zur Ermittlung der tatsachlich erforderlichen Fahrzeit fahrt ein Erhebungsfahr-
zeug im Fahrzeugstrom mit und es wird die Fahrtdauer und die Fahrzeit ermittelt,
sowie ggf. beobachtete besondere (Grundlage fiir Planungsiiberlegungen) oder
aulBergewohnliche Situationen (Grund flr nicht vergleichbares Erhebungs-
ergebnis), die bei der weiteren Auswertung und Planung zu beachten sind,
werden erfasst. Flr spatere Auswertungen oder Vorflihrungen werden die
Fahrten mit GPS aufgezeichnet und per Videoaufnahmen dokumentiert.

Um Zeitverluste gegenliber einer behinderungsfreien Fahrt zu dokumentieren,
wird die theoretische Fahrtdauer bei zuldssiger Geschwindigkeit und ohne
Beeinflussungen durch andere Verkehrsteilnehmer angegeben. Mittels
Eichungsfahrten ohne Verkehrsbehinderungen wird festgestellt, dass der Rou-
tenplaner map24 die Dauer einer behinderungsfreien Fahrt am besten angibt.

Als weiteres Untersuchungskriterium werden Verkehrsstauungen dokumentiert,
die in diesem Stral3ennetz regelmalRig durch die Knotenpunkte entstehen. Die
Stau verursachenden Knotenpunkte sind als neuralgische Knotenpunkte in den
jeweiligen Planen gekennzeichnet.

Die Fahrzeiterfassung der alternativen Fahrtrouten zwischen den 5 ausgewahlten
Entscheidungspunkten ist im Einzelnen in den Planen lll-2 bis 1lI-21 dokumen-
tiert.

Als ein Ergebnis der Analyse wird neben der absolut gemessenen Fahrtdauer
die Differenz der einzelnen Alternativrouten zur schnellsten Route angegeben.
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Betrachtet wird die Spitzenverkehrszeit am Vormittag und am Nachmittag ge-
trennt fir jede Fahrtrichtung fir die in Frage kommenden Verbindungen zwi-
schen zwei Punkten.

Die Rangfolge der Strecken (schnellste ... langsamste) bei behinderungsfreier
Fahrt wird durch die Strichlierung angegeben, die Rangfolge bei der gemesse-
nen Fahrtdauer wird durch die Farbgebung der Fahrtrouten hervorgehoben.
Zusatzlich werden der Rangfolge entsprechend Zeitangaben zur gemessenen
Fahrtdauer, bestehend aus der Dauer der “freien Fahrt” und dem Zeitverlust
gemacht. Zusatzlich wird jeweils die Differenz zur schnellsten Route angegeben.

Es zeigt sich, dass die Unterschiede der alternativen Routen bei den Fahrzeiten
im Allgemeinen bei nur wenigen Minuten liegen. Somit ist festzustellen, dass die
unterschiedlichen Routen tatsachliche Alternativen fur die Verkehrsteilnehmer
darstellen und sich somit Verlagerungen zwischen den alternativen Routen
schon durch geringfligige Stérungen oder Verbesserungen im Angebot ein-
stellen kdnnen.

Die Verbindung zwischen Kornwestheim (B 27) und Waiblingen ist eine der
bedeutendsten und zugleich auch kritischsten Verkehrsverbindungen im Unter-
suchungsraum. Es sind drei alternative Fahrtrouten in die Untersuchung ein-
bezogen. Sie verlaufen von Kornwestheim nach Waiblingen (ber:

A. Westumfahrung Aldingen — Neckarrems — L 1142 — Hegnach.
B. Ortsdurchfahrt Aldingen — “Wehrbriicke” — L 1197 — Oeffingen — Hegnach.
C. Westumfahrung Aldingen — Neckarrems — L 1197 — Oeffingen — Hegnach.

Die Strecke “B” durch die Ortslage Aldingen und tber die “Wehrbricke” wird
haufig als Schleichweg genutzt, ist aber keine fiir Durchgangsverkehr bestimmte
Strecke. Diese Strecke ist aber — mit einer Differenz von maximal nur einer
Minute — in der Verkehrsspitzenzeit die schnellste Verbindungsalternative in
beiden Fahrtrichtungen Vormittags und Nachmittags.

Die Fahrtdauer auf den beiden “offiziellen” alternativen Fahrtrouten “A” und “C”
stellt sich im Vergleich folgendermal3en dar:

Von 1 nach 4: Kornwestheim — Waiblingen, Vormittag

» Strecke “A” ist nur 3 Minuten schneller als “C".

Von 1 nach 4: Kornwestheim — Waiblingen, Nachmittag

» Strecke “A” ist nur 3 Minuten schneller als “C”.

Von 4 nach 1: Waiblingen — Kornwestheim, Vormittag

» Strecke “C” ist 5 Minuten schneller als “A”.
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Von 4 nach 1: Waiblingen — Kornwestheim, Nachmittag
» Strecke “C" ist 10 Minuten schneller als “A”.

Die Strecke “A” (Uber Westumfahrung Aldingen — Neckarrems — L 1142 — Heg-
nach) ist die Ublicherweise benutzte Hauptroute flir die Verbindung zwischen
Kornwestheim (B 27) und Waiblingen. Durch den in den Hauptverkehrszeiten
massiv auftretenden Stau zwischen Hegnach und Neckarrems vor der Neckar-
briicke ist in dieser Zeit in Fahrtrichtung Waiblingen — Neckarrems die Strecke
“C" Gber Oeffingen trotz des Umweges von 2,8 km deutlich schneller.

Deutliche Fahrzeitverluste im Untersuchungsraum entstehen auch (fir alle
Alternativrouten) in Fahrtrichtung Kornwestheim / B 27. Dort hat die Auffahrt auf
die B27 Richtung Stuttgart keinen Einfadelungsstreifen und ist nicht ausreichend
leistungsfahig. Eine Verbesserung dieser Situation wird sich im Zuge der geplan-
ten Erneuerung der Briicke der B 27 ergeben, die einen Einfadelungsstreifen fir
die Auffahrt vorsieht.

Die Fahrzeiten selbst (ohne Betrachtung der Verlustzeiten) liefern zusammenfas-
send keine speziellen Erkenntnisse. Wichtig sind fiir die Untersuchung die Ver-
lustzeiten gegenliber der behinderungsfreien Fahrt und die Identifikation neural-
gischer Knotenpunkte im StraRennetz, bei denen durch Uberlastung Stauer-
scheinungen und erh6hte Wartezeiten auftreten.

Als Analyse-Ergebnis der Fahrzeiterfassung werden in Plan IlI-22 Staubereiche
und neuralgische Knotenpunkte auf Hauptrouten dokumentiert. Die Stauerschei-
nungen treten regelmalBig und meist am Nachmittag in verstarkter Form auf,
sind aber meist auch in der vormittaglichen Hauptverkehrszeit vorhanden. Die
stauverursachenden neuralgischen Knotenpunkte sind demnach allgemein als
Uberlastet zu bezeichnen.

Als besonders kritisch stellt sich die Situation an den beiden Knotenpunkten
beidseits der Neckarbriicke bei Neckarrems dar. Es treten aus allen Richtungen
Reisezeitverluste durch Stauungen vor den Knotenpunkten auf. Diese im Unter-
suchungsraum zentrale Neckarquerung stellt somit ein “Nadel6hr” fir die wich-
tigsten Verbindungen zwischen den Rdumen Ludwigsburg und Waiblingen dar.
Die Fahrspuren der Briicke selbst sind zwar fiir die auftretenden Verkehrsbela-
stungen theoretisch ausreichend, aber der direkt ndrdlich an die Briicke an-
schlieBende Knoten der L 1140 mit der L 1100 erfordert Stauraum, der aufgrund
der Lage des Knotens nicht auf der in jeder Fahrtrichtung einstreifigen Briicke
zur Verfligung steht.

Auch auf der stdlichen Alternativ-Route lber die nachstgelegene Neckarque-
rung bei Mahlhausen sind in beiden Fahrtrichtungen markante Stauerscheinun-
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gen festzustellen. In der Ortslage von Hegnach staut sich der Verkehr auch
regelmalig, aus Richtung Neckarrems teilweise auch bis deutlich vor den Orts-
eingang von Hegnach.

In Plan 1ll-23 sind zusammenfassend zeitlich vergleichbare Fahrtstrecken dar-
gestellt. Demnach steht fiir die drei Verkehrsverbindungen

» Aldingen - Fellbach,
» Hegnach - Neckargréningen und
» Ludwigsburg — Neckarrems

jeweils eine alternative Fahrtstrecke zur Verfligung, die heute genutzt werden
und verhaltnismalRig gleich schnell befahren werden kénnen. Fir die weitere
Planung relevant ist dabei, dass mit geringen Eingriffen eine Entlastung der
L 1140 in Ludwigsburg mit Verlagerung auf die L 1124 (blau) erreichbar sein
kann und dass von Hegnach zur Neckarbriicke der direkte Weg durch Neckar-
rems nahezu gleich glinstig ist wie der Umweg Uber die L 1197 (griin). Fir die
Fahrtroute von Aldingen nach Fellbach steht die Route Gber Neugereut oder
Neckarrems zur Auswabhl, so dass auch dort schnell eine Verkehrsverlagerung
erreicht werden kann, wenn sich im Verkehrsangebot etwas andert.

5.2 Knotenpunkte
5.2.1 Vorgehensweise

Ziele des vorliegenden Konzeptes sind die Identifikation verkehrlicher Mal3-
nahmen zur Verbesserung im Bestand und die Lenkung der Verkehrsstréme auf
geeignete Strecken. Sofern dies nicht moglich oder nicht ausreichend ist, sollen
geringfligige Ausbaumalinahmen an Knotenpunkten oder Verflechtungsberei-
chen als MaRnahmenbiindel eingesetzt werden.

Aufgrund der Identifikation neuralgischer Knotenpunkte als Verursacher der
festgestellten Verkehrsstauungen werden Verbesserungen der Stausituation
bzw. der Wartezeiten an mindestens allen als neuralgisch eingestuften Knoten-
punkten angestrebt. Mit flaichendeckenden Verbesserungen im Stral3ennetz
werden extreme Verkehrsverlagerungen, die durch MalBnahmen an nur ein-
zelnen Strecken auftreten kdonnten, weitgehend vermieden. Das Ziel besteht in
einer Entlastung der Raumschaft von Verkehrsstauungen und nicht in der Verla-
gerung von Verkehr auf einzelne Strecken.

Zunachst werden die Knotenpunkte ausgewahlt, deren Lagepléane und Signal-
programme analysiert werden. Dies sind alle als neuralgisch identifizierten
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Knoten, sowie Knotenpunkte in deren direktemm Umfeld und weitere fur die
Untersuchung in Betracht kommende Knoten.

Im nachsten Arbeitsschritt werden die signaltechnischen Merkmale der ausge-
wahlten Knotenpunkte mittels der zur Verfligung gestellten signaltechnischen
Unterlagen zusammengestellt. Anhand dieser Analyse kénnen einige Knoten-
punkte identifiziert werden, die aufgrund des Jahres der letzten Aktualisierung
der Signalprogramme ein Optimierungspotenzial aufweisen. Diese Knoten-

punkte sind in den Pléanen IV-2 und IV-3 hervorgehoben:

» Knoten 20/51: L 1144 sidlich Aldingen.

» Knoten 23: L 1100 in Stuttgart - Mthlhausen.
» Knoten 50: K 9500 in Stuttgart - Mihlhausen.
» Knoten 59: L 1197 in Fellbach.

Durch die Zusammenstellung der signaltechnischen Merkmale der Signalpro-
gramme ist ersichtlich, dass fast alle betrachteten Anlagen verkehrsabhangig
gesteuert sind (bei drei Anlagen fehlen hierzu die Angaben). Auch sind die
meisten der Lichtsignalanlagen mit benachbarten Knotenpunkten koordiniert.
Dies lasst den Schluss zu, dass an den betrachteten Knotenpunkten kein aus-
schlaggebendes Verbesserungspotenzial allein durch eine Modernisierung der
Steuerungstechnik ohne zusétzliche bauliche oder andere MalRnahmen besteht.

Die neuralgischen Knotenpunkte werden detailliert anhand ihrer Signalprogram-
me und Lageplane auf Optimierungsmoglichkeiten hin untersucht. Die Vor-
gehensweise besteht darin, den Knotenpunkt zunachst im Bestand und dann far
eine Idee zur Verbesserung der Verkehrssituation zu bewerten. Das Bewertungs-
kriterium der Wartezeit-Verbesserung wird auf Basis der mittleren Wartezeit pro
Fahrzeug angegeben. Die mittlere Wartezeit pro Fahrzeug am gesamten Konten-
punkt ergibt sich aus der Summe der mittleren Wartezeit an den einzelnen
Signalgruppen (Richtungsfahrstreifen) und der dort auftretenden Verkehrs-
menge. Gemal HBS ist das Kriterium “Wartezeit” zweckmalig flir die Betrach-
tung der “praktischen Leistungsfahigkeit”, wobei hier der Fokus auf den Unter-
schieden der Werte zwischen Bestand und Verbesserungsidee liegt. Wie unten
erlautert, haben die absoluten Werte als solche in der hier angesetzten Untersu-
chungstiefe keine belastbare Qualitat.

Die Bewertung der Knotenpunkte erfolgt anhand der Signalprogramm-Software
AMPEL auf Grundlage des Handbuchs fiir die Bemessung von StralSenverkehrs-
anlagen (HBS) und dient vor allem einer vergleichenden Betrachtung des Ver-
besserungsvorschlags mit dem Bestand. Das hier angewendete Verfahren
erhebt keinen Anspruch auf eine genaue quantitative Einstufung der Verkehrs-
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qualitdt an den Knotenpunkten im Sinne der Qualitatsstufen nach HBS. Diese
sollen hier nur eine grobe Einschatzung der Qualitat des Verkehrsablaufs geben.
Die bei verkehrsabhangigen Steuerungen dafiir erforderliche rechnergestitzte
Simulation des Verkehrsablaufs ist nicht Bestandteil dieser Untersuchung.

Die Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs (QSV) nach HBS kénnen wie folgt be-
schrieben werden:

» Stufe A: Die Qualitdt des Verkehrsablauf ist sehr gut. Die Mehrzahl der Verkehrkehr-
steilnehmer kann ungehindert den Knotenpunkt passieren. Die Wartezeiten sind sehr kurz.

» Stufe B: Die Verkehrsbedingungen sind gut. Alle wahrend der Sperrzeit ankommenden
Verkehrsteilnehmer kénnen in der nachfolgenden Freigabezeit weiterfahren. Die Warte-
zeiten sind kurz.

» Stufe C: Der Verkehrsablauf hat eine zufriedenstellende Qualitat. Nahezu alle wéhrend der
Sperrzeit ankommenden Verkehrsteilnehmer kénnen in der nachfolgenden Freigabezeit
weiterfahren. Die Wartezeiten sind spurbar. Beim Kraftfahrzeugverkehr tritt im Mittel nur
geringer Reststau am Ende der Freigabezeit auf.

» Stufe D: Die Verkehrsqualitit ist ausreichend. Im Kraftfahrzeugverkehr ist stéandiger
Reststau vorhanden. Die Wartezeiten flir alle Verkehrsteilnehmer sind betrachtlich. Der
Verkehrszustand ist noch stabil.

» Stufe E: Die Verkehrsteilnehmer stehen in erheblicher Konkurrenz zueinander. Im Kraftfahr-
zeugverkehr stellt sich ein allmahlich wachsender Stau ein. Die Wartezeiten sind sehr lang.
Die Kapazitat wird erreicht. Die Verkehrsqualitat ist mangelhaft.

» Stufe F: Die Nachfrage ist groRRer als die Kapazitat. Die Fahrzeuge miissen bis zu ihrer
Abfertigung mehrfach vorriicken. Der Stau wachst stetig. Die Wartezeiten sind extrem
lang. Die Anlage ist liberlastet. Die Qualitat des Verkehrsablaufs ist ungeniigend.

Die folgenden Aussagen zu den einzelnen neuralgischen Knotenpunkten sind
jeweils in einem Plan Steckbrief fiir Knotenpunkte dokumentiert. Darin enthalten
sind ein Luftbild des Knotens, der bestehende Signallageplan, die signaltech-
nischen Merkmale, die erhobenen Verkehrsbelastungen und schematische
Darstellungen der bestehenden Fahrstreifeneinteilung sowie der Verbesserungs-
idee zur Optimierung des Knotenpunkts. Die schematischen Darstellungen
enthalten die Kennwerte der Bewertung des Knotens. Diese sind getrennt fir die
Spitzenstunde am Vormittag und am Nachmittag in erster Linie die Summe der
Wartezeit pro Fahrzeug am gesamten Knoten.

Zur Bewertung der “ldee” zur Verbesserung eines Knotenpunkts wird die Ver-
besserung der Wartezeit gegentiber dem Bestand in Prozent angegeben (“Mi-
nus” X % entspricht einer Verbesserung). Liegen die Verlustzeiten bzw. Warte-
zeiten in einem niedrigen Bereich, so ist auch das Verbesserungspotenzial eher
gering.
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Die prinzipielle Realisierbarkeit der vorgeschlagenen Optimierungsmaglichkeiten
der Knotenpunkte ist mit den Vertretern der zustandigen Kommunen im Rahmen
der begleitenden Arbeitsgruppe abgestimmt worden, allerdings ohne konkrete
Festlegung auf den Losungsvorschlag der stets nur als Vorschlagsalternative
besprochen wurde . Konkrete Hinweise hierzu werden bei den folgenden Erlau-
terungen zu den einzelnen Knoten gegeben.

5.2.2 Knotenpunkt K 13: L 1140 Fellbacher Str. / L 1142 RemstalstrafRe

Bestand: Stark Uberlasteter Knotenpunkt, Zeitverlust aus Richtung Hegnach von
ca. 20 Minuten (grofter Zeitverlust in der Untersuchung).

Idee: Je ein zusatzlicher / zweiter Geradeausstreifen in den Knotenzufahrten der
Hauptrichtung (RemstalstraBe). Anderung der Fahrstreifenaufteilung in der
ostlichen Knotenzufahrt (Fellbacher StralRe / L 1140) und Verzicht auf einen
Linksabbieger aus Richtung Hegnach.

MalRnahmen:

» Gewinn der zusatzlichen Fahrstreifen in der Hauptrichtung durch Wegnahme
der sehr schwach ausgepragten Fahrbeziehung der Linksabbieger von Heg-
nach kommend in Richtung Oeffingen (Vormittag 17 Kfz/4h, Nachmittag
59 Kfz/4h).

» Verbreiterung der Remstalstral3e im Knotenpunktsbereich (Hauptrichtung), um
die zwei Geradeausfahrstreifen zu realisieren, in den Knotenausfahrten werden
die zwei Fahrstreifen der Zufahrten jeweils wieder zu einem Fahrstreifen
reduziert. Im Zuge dieser Umbaumal3nahme kénnte die vorhandene Ful3- und
Radwegunterfiihrung aufgegeben und in eine niveaugleiche Flihrung tiber den
Knotenpunkt gedndert werden, was nach dem stadtebaulichen Wettbewerb
der Stadt Remseck zur Neuen Mitte so vorgesehen ist.

Verbesserte Wartezeit:

» Vormittag -54 %.
» Nachmittag -35 %.

Realisierbarkeit: Insgesamt eingeschrankt. Die Umsetzung der Idee ist in Bezug
auf die Flachenverfligbarkeit grundsatzlich denkbar. Aufgrund des Abbiegever-

bots im Kfz-Verkehr und dem Wegfall der Ful3- und Radwegunterfihrung ist eine
eingeschrankte Akzeptanz und Durchsetzbarkeit der Mal3nahme zu erwarten.
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5.2.3 Knotenpunkt K 12: RemstalstraBe / L 1100 NeckartalstraBe

Bestand: Komplexer, aus drei Teilknoten bestehender Knotenpunkt, mit be-
vorrechtigter Integration von Linienbusverkehr. RegelmaRig Uberlastet mit
Zeitverlust aus allen Richtungen. Die verkehrsabhangige Signalsteuerung ist
optimiert und auf aktuellem Stand.

Gemal den verkehrstechnischen Unterlagen zur LSA-Steuerung besteht die
Uberlastung des Knotens in erster Linie an dem Teilknoten (TK 3) Remstalstral3e
/ Wasenstral3e / Bushaltestelle. Somit ist dieser Teilknoten zunédchst mal3geblich
far Optimierungsmalinahmen am Gesamtknoten. Da der Teilknoten unmittelbar
an den Brickenkopf der zweistreifigen Remstalbriicke anschlief3t, sind bauliche
MalRnahmen geringeren Umfangs hierdurch extrem eingeschrankt. Eine weitere
Reduzierung der Fahrbeziehungen an diesem Teilknoten — z. B. Unterbindung
der Linkseinbieger aus der Wasenstral3e in die Remstalstral3e — ist aufgrund der
ortlichen Gegebenheiten nicht diskutabel.

Aus den verkehrstechnischen Unterlagen geht weiterhin hervor, dass die inte-
grierte Bus-Bevorrechtigung sowie auch Optimierungen fir den FuR3ganger- und
Radverkehr den Gesamtablauf am Knotenpunkt erheblich beeinflussen. Daraus
resultierende Verlustzeiten im motorisierten Individualverkehr werden in Kauf
genommen. Dies ist u. a. dadurch gerechtfertigt, dass der Knoten K 12 im Zu-
sammenhang mit dem stdlich der Neckarbriicke gelegenen, ebenfalls tiberlaste-
ten Knoten K 13 zu sehen ist. Daher sind bessere Leistungsféhigkeiten an nur
einem der beiden Knotenpunkte flir das Gesamtsystem nicht wirksam. Wenn
jedoch, wie oben dargelegt, eine Verbesserung am Knoten 13 erreicht werden
kann, muss auch zwingend am Knoten 12 eine Verbesserung vorgenommen
werden.

Idee: Unter Beibehaltung der gegenwartigen Rahmenbedingungen sind keine
ausreichend wirksamen und kurzfristig umsetzbaren Optimierungsmaoglichkeiten
durch Verbesserungen in der Signalsteuerung oder durch geringfligige Aus-
baumalnahmen erkennbar. Aufgrund der Lage des Knotens direkt am Briicken-
kopf der 2-streifigen Neckarbricke ist der Stauraum und die Anzahl der Fahr-
spuren der sidlichen Knotenzufahrt nicht wirksam erweiterbar, es sei denn, man
wilirde eine neue, zumindest 3-streifige Bricke tiber den Neckar bauen. Selbst
ein Umbau zu einem Kreisverkehrsknoten in mehrstreifiger Ausbauform kénnte
an dieser Stelle keine ausreichende Leistungsfahigkeit erzielen.

Lediglich ein sehr umfangreicher und kostenintensiver Umbau des Gesamt-
knotens aus den Teilknoten TK1, TK2 und TK3 kénnte eine deutliche Verbesse-
rung der Wartezeit analog des Potenzials an K 13 von 35 % am Nachmittag
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bewirken. Denkbar wére beispielsweise ein planfreier Knotenpunkt mit Unter-
oder Uberfithrung der RemstalstraBe. Alternativ konnte auch eine Verbesserung
mit einem zumindest 3-streifigen Neubau der Neckarbriicke erreicht werden.
Dabei ware noch zu untersuchen, ob aufgrund der Riickstaulange von Knoten 13
nicht sogar ein 4-streifiger Ausbau erforderlich ist. Erschwerend ist hier sicher-
lich, dass wahrend der Bauzeit der Verkehr aufrecht erhalten werden musste
(Behelfsbriicke oder Trassenverschiebung der L 1140).

Diese Losungen waren jedoch nicht Zielsetzung der vorliegenden Untersuchung
und sind aufgrund des Umfangs hier als Ideen anzusehen. Zudem stehen sowohl
ein Umbau des Gesamtknotens als auch ein Neubau der Neckarbriicke dem
stadtebaulichen Entwicklungskonzept fir die Neue Mitte Remseck entgegen.

= Alternative: Neue Briicke Remseck / WestrandstrafRe

Far die Stadt Remseck am Neckar soll mit der “Neuen Mitte Remseck” ein neues
urbanes Zentrum geschaffen werden. Der in diesem Zusammenhang durch-
gefiihrte und zur weiteren Umsetzung beschlossene stadtebauliche Wettbewerb
sieht eine neue Westtangente und eine neue Neckarbricke vor, die die heutige
Funktion der Remstalstral3e und der bestehenden Neckarbriicke ibernehmen
sollen, um das zukinftige Stadtzentrum splrbar zu entlasten und Aufenthalts-
qualitaten zu entwickeln.

Die so geplante Umstrukturierung des Stral3ennetzes im Bereich westlich Rem-
seck birgt die Chance, diesen gegenwartig stark Gberlasteten und nicht durch
geringflgige, kurzfristige MalRnahmen optimierbaren Netzabschnitt an die heuti-
gen und zukiinftigen Anforderungen des Stadtzentrums anzupassen.

Diese Option beinhaltet auch den neuralgischen Knotenpunkt 13 direkt stidlich
der Neckarbriicke. Das Konzept sieht eine Verbesserung der Reisezeitverluste in
diesem Abschnitt von 20-30 % vor, und entspricht somit der Zielsetzung keine
freien Kapazitaten im Stralennetz zu schaffen, die zuséatzliche Verkehre anziehen
kéonnten. Aufgrund der verédnderten Lage der neuen Neckarbriicke und auch
durch entsprechenden Ausbau des zukiinftigen Knotenpunktes der L 1140 mit
der L 1197 kann eine gewisse Verlagerung des Verkehrs von der stark Gberlaste-
ten L 1142 auf die L 1197 bei Oeffingen erzielt werden bzw. von der K 9500 in
Stuttgart-Mihlhausen auf die neue Neckarbriicke. Verkehrslenkende Mal3nah-
men kénnen diese Effekte regulieren.
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= Andere untersuchte MaRnahmen

Die oben stehenden Ausflihrungen zu dem neuralgischen Knotenpunkt K 12
Remstalstralle / L 1100 NeckartalstraRe zeigen keine kurzfristig umsetzbaren
Verbesserungsmaoglichkeiten geringeren Umfangs auf, die eine befriedigende
Wirksamkeit erzielen. Um zu dem o.g. Ergebnis zu kommen, wurden auch fol-
gende Maéglichkeiten zur Verbesserung der Verkehrssituation untersucht und
verworfen:

A. Zusatzlicher zweiter Geradeausfahrstreifen in Knotenzufahrt aus Richtung
Neckarbriicke (im Bestand ehemaliger Fahrstreifen markiert als Sperrflache)

Die Lange des modglichen zusatzlichen Fahrstreifens betragt nur 10 bis 15 m,
bzw. mit geringfligigen baulichen MalRnahmen ca. 30 m vor der Lichtsignal-
anlage, dadurch ist die Wirksamkeit eines zuséatzlichen Fahrstreifen sehr be-
grenzt. Der Faktor, um den sich der Durchfluss an der LSA bei zwei Geradeaus-
streifen erhoht, entspricht nicht einer Verdoppelung, sondern liegt bei maximal
1,15 ohne bauliche MalRnahme und ca. 1,25 nach der Baumal3nahme, da die
Fahrzeuge die bei der Aufteilung von einem auf zwei Fahrstreifen entstehenden
Abstand zum vorausfahrenden Fahrzeug auf dem kurzen Stiick bis zum Passie-
ren der LSA nicht aufholen kénnen. Somit wiirden die Fahrzeugen zwar auf zwei
Fahrspuren verteilt den Knoten passieren, jedoch mit nahezu dem gleichen
Abstand als wiirden sie hintereinander fahren. Insgesamt kann durch eine solche
MaRRnahme die erforderliche Verbesserung der Wartezeit fiir den Gesamtknoten
von 35 % (entsprechend dem Verbesserungspotenzial am K 13 stdlich der
Neckarbricke) nicht annahernd erreicht werden.

B. Reduzierung der Fahrbeziehungen aus der Wasenstral3e heraus: Wegnah-
me der Linkseinbieger Richtung Neckarbricke

Hiermit kann eine wirksame und ausreichende Verbesserung der Wartezeiten
erzielt werden, jedoch wird diese Option hier nicht als Lésung empfohlen, da die
Fahrbeziehung insbesondere fir Buslinien als zu bedeutend gilt und der bei
Wegfall entstehende Umweg mehr als einen Kilometer fiir den innerstadtischen
Verkehr von Remseck betragt.

C. Reduzierung der Busbevorrechtigung durch Weglassen des im Signalprog-
gramm integrierten zweiten Freigabe-Fensters

Diese MalRnahme beeinflusst gemal des Erlduterungsberichts der Verkehrstech-
nischen Unterlagen des Knotenpunktes den Gesamtablauf am Knoten “erheb-
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lich”. Aufgrund des geringen Busverkehrsaufkommens erscheint diese Wirkung
im Zusammenhang der vorliegenden Untersuchung eher gering. Es lasst sich
jedoch die Fragestellung aufwerfen, ob Einschrankungen in der OPNV-Bevor-
rechtigung in der Haltestellenausfahrt an anderer Stelle kompensiert werden
kénnten. Eine Verschlechterung der Wartezeit der Busse in der Haltestellen-
ausfahrt kdénnte z. B. durch eine so erzielbare Verbesserung der Reisezeit des
Busverkehrs in der Hauptrichtung ausgleichen.

Die hier aufgefiihrten MalRnahmen stellen keine dauerhafte und zufriedenstellen-
de Lésung der Verkehrssituation dar, kénnten jedoch als Ansatz flir temporére
MalRnahmen dienen. Die Wirkung und die Akzeptanz einzelner oder kombinierter
Optionen kénnten nach entsprechender Abstimmung z. B. im Testbetrieb ge-
prift werden. Auch ein tageszeitabhangiges Angebot bei der Bevorrechtigung
der Busse in Kombination mit einer weiteren Malinahme kénnte als temporare
Lésungsoption in Betracht gezogen werden. Eine weitere dauerhafte Verbesse-
rung ist damit allerdings nicht erreichbar.

5.2.4 Knotenpunkt K 20, K51: L 1100 / Westtangente Aldingen (L 1144)
Bestand: Stark belasteter, aus zwei Teilknoten bestehender Knotenpunkt.

Idee: Je ein zusatzlicher Fahrstreifen in der Knotenzu- und ausfahrt der Neben-
richtung des Hauptknotens (Westtangente Aldingen). Anderung der Fahrstreifen-
aufteilung in der stidwestlichen Knotenzufahrt (L 1100). Der Teilknoten Westtan-
gente Aldingen / Cannstatter Stral3e kann in beiden Fahrtrichtungen der Haupt-
richtung mit je einem zuséatzlichen zweiten Fahrstreifen ausgebaut werden.
Zusatzlich Modernisierung der Signalisierung.

MalRnahmen:

» Gewinn der zusatzlichen Fahrstreifen in den Knotenarmen der L 1144 durch
Ausnutzung der Seitenrdaume.

» Die Realisierung der im Regionalplan als Freihaltetrasse ausgewiesenen
Stadtbahn-Verbindung zwischen Aldingen / U12 und Ludwigsburg ist mit den
dargestellten planerischen Voriberlegungen hierzu berlcksichtigt (Plan 1V-6).

» Die Anderung der Fahrstreifenaufteilung in der siidwestlichen Knotenzufahrt
(L 1100) sieht gemal den festgestellten Knotenstrombelastungen zwei Links-
abbiegespuren und einen Geradeausfahrstreifen vor.
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Verbesserte Wartezeit:

» Vormittag -24 %.
» Nachmittag -38 %.

Realisierbarkeit: Machbar aufgrund der konkreten planerischen Vorlberlegun-

gen zur Fuhrung einer Stadtbahnbahntrasse, die gleichzeitig den Ausbau der
beiden zusammenhangenden Knotenpunkte vorsehen.

5.2.5 Knotenpunkt K 22: L 1100 Aldinger StraRRe / Arnoldstral3e

Bestand: In 100 m Abstand zu dem Knotenpunkt der L 1100 mit der Arnold-
stral3e befindet sich ein niveaugleicher Bahniibergang, der von dem Kfz-Verkehr
in Richtung Stuttgart zu queren ist. In dieser Fahrtrichtung sind Verkehrsstaus
mit einer Lange von einem Kilometer zu beobachten. Der Knotenpunkt selbst ist
ausreichend leistungsfahig, durch die Sperrung des Bahnlibergangs, die 12 mal
pro Stunde stattfindet, entstehen jedoch deutliche Verlustzeiten. Zwischen
Bahniibergang und Knotenpunkt befindet sich eine Haltestelle der U 14.

Idee: Vermeidung der getrennten doppelten Signalisierung des Knotenpunktes
und des Bahnlibergangs durch bauliche Integration des Bahniibergangs in den
Knotenpunkt. Der Kfz-Verkehr Richtung Stuttgart wechselt so schon am Knoten-
punkt auf die andere Seite der Stadtbahn.

Verbesserte Wartezeit:

» Vormittag -62 %.

» Nachmittag -47 %.

Realisierbarkeit: An dem Knotenpunkt ist fiir 2014 eine Verlangerung der Stadt-

bahnhaltestelle geplant. Die vorgeschlagene ldee zur Verbesserung der Ver-
kehrssituation im Kfz-Verkehr an dem Knotenpunkt auf dem Gebiet der Lan-
deshauptstadt Stuttgart wird nach Prifung der Stadt Stuttgart als mit den an-
stehenden MalRnahmen im Umweltverbund nicht vereinbar beurteilt.

5.2.6 Knotenpunkt K 23, K 50: L 1100-Miihlhauser Str. / K 9500-Seeblickweg

Bestand: Stark belastete, als Gesamtknoten zu betrachtende Knotenpunkte mit
weitreichender Verkehrsstauung v.a. auf der K 9500 in Richtung Neugereut.
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Idee: Je ein zusatzlicher Fahrstreifen an beiden Knotenpunkten und Modernisie-
rung der Signalisierung.

MalRnahmen:

» Ein zusatzlicher Linksabbiegestreifen im Seeblickweg am Knotenpunkt 23
durch Nutzung der Grinflache der Mittelinsel. In der zugehérigen Knoten-
ausfahrt auf der Mihlhauser Stral3e kénnen die Linksabbieger durch Ummar-
kierung der schraffierten Sperrflache aufgenommen werden.

» Ein zusétzlicher Linksabbiegestreifen am Knoten 50 in der Wagrainstral3e
Richtung Mihlhduser Strae durch Ausnutzung des Seitenraums.

» Modernisierung der Signalisierung beider Knotenpunkte.

Verbesserte Wartezeit:

» Vormittag -14 %.
» Nachmittag -28 %.

Realisierbarkeit: An den betrachteten Knotenpunkten stehen laut Stellungnahme
der Stadt Stuttgart UmbaumaBnahmen zur Férderung des OPNV und des Rad-
verkehrs an. Die vorgeschlagene Idee zur Verbesserung der Verkehrssituation im

Kfz-Verkehr an dem Knotenpunkt wird nach Prifung der Stadt Stuttgart als mit
den anstehenden MalRnahmen im Umweltverbund nicht vereinbar beurteilt.

5.2.7 Knotenpunkt K 30: B 27 / Theodor-Heuss-StraRe

Bestand: Die Knotenpunkte K 30, K 31, K 52, K 53 werden zunachst als Gesamt-
system betrachtet, da hier in Fahrtrichtung B 27 von Osten kommend durch-
gehende Verkehrsstauungen auftreten. Hierfir ist jedoch die ungenligende
Leistungsfahigkeit der Auffahrt zur B 27 Richtung Stuttgart verantwortlich; dort
besteht fir den einfahrenden Verkehr kein Einfadelungsstreifen. Der Knoten-
punkt 52 (Aldinger StralRe / Enzstral3e) am Ortseingang von Kornwestheim ist
mit einer Stauerkennung am Knoten 30 (Auffahrt B 27) gekoppelt und in diesem
Zusammenhang als Pfértneranlage geschaltet.

Planung: Neubau eines Einfadelungsstreifens auf der Briicke im Zuge der fur
2017 geplanten Briickenerneuerung.

Verbesserte Wartezeit:

» Vormittag -47 %.
» Nachmittag -36 %.
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Realisierbarkeit: Die MalRnahme ist konkret geplant, die Realisierung ist fiir 2017

angestrebt.

5.2.8 Knotenpunkt K 42: L 1197/ Gotthilf-Bayh-StraRe

Bestand: Stark frequentierter Knotenpunkt der L 1197 mit der K 1910 in AulRer-
ortslage; die Hauptlastrichtung besteht auf der L 1197, Verkehrsstauungen
entstehen bis zur Ortsausfahrt von Fellbach.

Idee: Je ein zusatzlicher Fahrstreifen in den Knotenzu- und ausfahrten der L 1197
und Modernisierung der Signalisierung.

Verbesserte Wartezeit:

» Vormittag -8 %.
» Nachmittag -56 %.

Realisierbarkeit: Das fiir die MaBnahme erforderliche Flachenangebot ist

grundsatzlich gegeben, die Realisierbarkeit wird als machbar eingestuft.

5.2.9 Zusammenfassung moglicher MaRnahmen an Knoten

Die oben aufgefiihrten Verbesserungsmaglichkeiten an neuralgischen Knoten-
punkten werden zusammenfassend in Plan IV-11 dargestellt. Dabei wird unter-
schieden nach vorgeschlagenen baulichen MalZnahmen an den Knotenpunkten
und nach Lichtsignalanlagen, bei denen eine Modernisierung der Signalisierung
angezeigt ist. Die im Rahmen der Fahrzeiterfassung festgestellten Staubereiche
verdeutlichen die Problematik an den einzelnen Knotenpunkten.

Die hier aufgefiihrten méglichen MalRnahmen an Knotenpunkten stellen die im
Rahmen dieser Untersuchung ermittelten theoretisch machbaren Optimierungs-
moglichkeiten dar, ohne die oben im Einzelnen aufgefiihrten anderen Belange
einzubeziehen, die einer Realisierung der Malinhahmen entgegen stehen kénnen.

Die (theoretisch) mdéglichen MalRnahmen an Knotenpunkten decken alle als
neuralgisch identifizierten Knotenpunkte ab, wodurch das geforderte Kriterium
der flachendeckenden Verbesserungen im Strallennetz erflillt ist. Somit kdnnen
Verkehrsverlagerungen vermieden werden, die durch MaRnahmen an nur ein-
zelnen Strecken bzw. Knotenpunkten entstehen kénnten.

Die in Hegnach dargestellten Staubereiche sind bedingt durch eine gezielte
Drosselung des Verkehrsdurchflusses. Mal3inahmenvorschlage sind hier nicht
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erforderlich. Auch der im Stadtgebiet von Ludwigsburg dargestellte Staubereich
ist nicht in das MalRnahmenbindel integriert, da diese insgesamt Uberlastete
innerstadtische Situation in Ludwigsburg nicht als Gegenstand in die vorliegen-
de Untersuchung einbezogen wird.

Zusammenfassend sind die MalRnahmen im StraBennetz und die Reduzierung
der Verlustzeiten bzw. Wartezeiten an den neuralgischen Knotenpunkten in Plan
IV-12 dargestellt. Die Verbesserung der Wartezeiten an den einzelnen Knoten-
punkten liegt in einem Bereich von rund 30 bis 50 % (bezogen auf den hoher
belasteten Nachmittagszeitraum) und entspricht so einer ausreichend gleich-
maRigen und flachendeckenden Verbesserung der Verkehrssituation.

Die in dieser Untersuchung formulierte “Verbesserung” entspricht einer Verkir-
zung der Wartezeiten an den Knotenpunkten und damit der Reisezeiten im
Untersuchungsraum. Da jedoch die Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs (QSV)
(vgl. oben) nach Optimierung der Knotenpunkte im besten Fall bei “C” liegen,
entspricht diese Verbesserung nicht einer Steigerung der Leistungsfahigkeit im
Sinne der Schaffung von Kapazitatsreserven. Bei der Qualitatsstufe “C” besteht
immer noch ein (geringer) Reststau nach Griinende, das heil3t der Verkehr kann
an den Knotenpunkten noch nicht frei abflieBen. Somit kann davon ausgegan-
gen werden, dass durch das vorgeschlagene MalRnahmenbiindel keine (nen-
nenswerten) Verkehrsverlagerungen verursacht werden.

Neben der Reduzierung der Verlustzeiten an Knotenpunkten durch geringfligige
Ausbaumalinahmen wird als zuséatzliche MalRnahme die Lenkung des Verkehrs
Richtung Ludwigsburg Gber die L 1100 empfohlen, da auf der stdlicher ver-
laufenden L 1140 in der Zufahrt auf Ludwigsburg zeitweise Verkehrsstauungen
entstehen und die Ortsdurchfahrt der L 1140 als stadtebaulich kritisch bewertet
ist.

Im Bereich von Remseck ist die Option der Umstrukturierung des Stral3ennetzes
im Zuge der geplanten Entwicklung der “Neuen Mitte Remseck” dargestellt.
Aufgrund des Mangels einer Optimierungsmaoglichkeit fir den Knotenpunkt
Remstalstral3e / Neckartalstral3e, die der Zielsetzung der vorliegenden Untersu-
chung entspricht, wird diese langfristige MalBnahme groReren Umfangs hier
einbezogen.

5.3 Strecken des bestehenden StraRennetzes

Zur Konzeption eines geeigneten StralRennetzes fir die Verbindung der Rdume
Waiblingen und Ludwigsburg werden in einem ersten Schritt Kriterien bzw.
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StralRentypen definiert und kartiert, die als Indiz fiir dessen Eignung eingestuft
werden kénnen. Es werden anhand von Querschnittsbelastungen diejenigen
Strecken identifiziert, die hohe Belastungen im Schwerverkehr aufweisen. Aus
den Schwerverkehrsbelastungen ergibt sich ein Netz, das riickschlieBend (ge-
genwartig) auch vom allgemeinen regionalen und Uberregionalen Verkehr
hauptsachlich genutzt wird. Durch Uberlagerung und Analyse der einzelnen so
ermittelten “Bestandsnetze” ergibt sich ein Stral3ennetz, das fur die Abwicklung
des regionalen Verkehrs und somit flir die Verbindung der Rdume Waiblingen
und Ludwigsburg in Betracht zu ziehen ist.

Die daran anschlieBende Bewertung der einzelnen Netzabschnitte in den Be-
standsnetzen ist in erster Linie an die Bewertung der entsprechenden Ortsdurch-
fahrten (siehe unten) gekoppelt. Die darauf folgende Auswahl der Strecken, die
letztlich Bestandteil des Konzeptes flir das regionale Vorrangnetz werden, ist
dann als Vorrangnetz des StralBenverkehrs (Plan V-8) dokumentiert.

Als Basis flir die Analyse des bestehenden Stral3ennetzes dienen das in Plan V-1
dokumentierte regionale Verkehrsnetz, sowie Plan V-2 Umweltzonen und Lkw-
Durchfahrtsverbote, Netzelemente mit Restriktionen. Erlauterungen zu den
beiden Planen sind in Kapitel 3 Ausgangssituation enthalten.

5.3.1 Bestandsnetz 1: Autobahn und 2-bahnige Strecken

Als Bestandsnetz 1 sind Autobahnen und 2-bahnige Streckenabschnitte (mit
baulicher Richtungstrennung) im Gro3raum des Untersuchungsgebiets kartiert.
Auch die ausgewiesenen BAB-Umleitungsstrecken sind in diesen Plan mit aufge-
nommen.

Zur direkten Verbindung der Rdume Ludwigsburg und Waiblingen bestehen
keine 2-bahnigen Strecken.

5.3.2 Bestandsnetz 2: Streckenziige mit Ortsumgehung

Unter die Kategorie “Streckenziige mit Ortsumgehung” fallen diejenigen Stre-
cken, die im Netzzusammenhang mindestens an einer Ortschaft vorbei fihren.
Dies kann als anbaufreie Fiihrung in Ortsrandlage oder als weiter abgesetzte
Ortsumgehung sein. Obwohl entlang dieser Stecken natlirlich dennoch An-
wohner von den Verkehrsauswirkungen betroffen sein kénnen, ist es durch das
Merkmal “anbaufrei” bei diesen Strecken technisch maéglich, aktive Larmschutz-
vorrichtungen wie Wande u. a. herzustellen.
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Der Begriff ‘anbaufrei’ bezieht sich bei dieser Untersuchung auf Wohn- und
Mischgebiete (W- und M- Gebiete). In diesem Sinne angebaute Streckenab-
schnitte sind im Bestandsnetz 2 durch Netzliicken (in Ortslage) erfasst. Bei 2-
bahnigen Strecken werden angebaute Abschnitte an dieser Stelle aufgrund ihres
Ausbaustandards nicht gesondert hervorgehoben. Eine Bewertung der angebau-
ten Streckenabschnitte erfolgt im Kapitel zur Bewertung der Ortsdurchfahrten.
Sofern sich an Stral3enabschnitten ausschlieBlich Gewerbegebiete befinden,
wird diese Strecke als anbaufrei dokumentiert, da Gewerbenutzungen hier keine
mal3geblichen Betroffenheiten erzeugen.

Als Zwischenergebnis zeichnet sich ein anbaufreies StraRennetz ab, welches
einen Grof3teil der Strecken zwischen Waiblingen und Ludwigsburg abdeckt.
Eine zentrale und fir viele Verkehrsverbindungen genutzte Liicke im anbaufreien
Strallennetz besteht jedoch bei Neckarrems und Neckargréningen, wobei die
angebauten Abschnitte relativ kurz sind. Auch die Ortsdurchfahrt von Hegnach
auf einer der bedeutendsten Verbindungen ist nicht anbaufrei. Des weiteren
bildet die Ortsdurchfahrt von Schwaikheim eine bedeutende Liicke im anbaufrei-
en Strallennetz.

5.3.3 Stark belastete Strecken

Streckenziige mit hohem Schwerverkehrsanteil indizieren ein fir den Lkw-Ver-
kehr und somit auch fir den Gbrigen Verkehr erforderliches Stral3ennetz. Als
stark belastet werden diejenigen Strecken betrachtet, die Schwerverkehrsmen-
gen von Uber 400 SV/d aufweisen. Die Kartierung der stark belasteten Strecken
erfolgt fir die Hauptstreckenziige im Untersuchungsraum. Kurze Nebenstrecken-
abschnitte und innerortliche StraRen mit hohen SV-Mengen auf kurzen Ab-
schnitten werden hier nicht dokumentiert.

Die Schwerverkehr-Hauptstrecken basieren auf dem im Rahmen dieser Untersu-
chung aktualisierten Stand des Stral3enverkehrsmodells des Landkreises Lud-
wigsburg. Es sind wie oben genannt Monitoringwerte 2011 und eigene Zah-
lungen 2012 enthalten. Das Modell beschreibt den Zeitraum 2011/ 2012.

5.3.4 Bestandsnetz 3: Streckenziige mit Ortsumgehung und starker Belastung

Durch die Uberlagerung des Streckennetzes mit Ortsumgehungen mit dem Netz
starker Belastungen wird ein Angebot-Nachfrage-Vergleich erstellt.

Hierdurch wird ersichtlich, welche ortsdurchfahrtsfreien Strecken weniger vom
Schwerverkehr genutzt werden (SV-Belastungen < 400 Fz/Tag). Dies sind im
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Untersuchungsraum die K 1854 zwischen Hegnach und Oeffingen und ein Ab-
schnitt der L 1140 zwischen Schwaikheim und Neckargréningen. Fir diese
Strecken erfolgt im weiteren eine Priifung, ob sie in das regionale Vorrangnetz
far die Verbindung der Rdume Waiblingen und Ludwigsburg zu integrieren sind.

Stark belastete, nicht ortsdurchfahrtsfreie Streckenzlige sind v.a. die L 1142 von
Hegnach bis Neckarrems, die K 1692 zwischen Aldingen und Ludwigsburg und
die K 1910 zwischen Waiblingen und Schmiden. Nach der Bewertung der Orts-
durchfahrten erfolgt die Prifung, ob diese fiir das regionale Vorrangnetz er-
forderlich sind.

5.3.5 Zusammenfassung der Analyse der Strecken des StraRennetzes

Die im Plan V-6 dargestellten und durch Addition, Uberlagerung und Ausschluss
zusammengestellten Netzelemente stellen den ersten Teil der Grundlage fir die
Bildung eines verkehrswichtigen StraRennetzes im Raum nérdlich Stuttgart fr
die Verbindung der Raume Waiblingen und Ludwigsburg dar.

Noch bestehende Netzliicken in Ortslagen werden im Folgenden durch die
Bewertung der Ortsdurchfahrten erfasst und in ihrer Eignung fiir das Stral3en-
netzkonzept eingestuft. Nach der stadtebaulichen Bewertung der Ortsdurchfahr-
ten erfolgt die Bildung des Konzeptes fir das regionale Ergdnzungsnetz. Dieses
stellt dann die Grundlage fir die Netzbetrachtung im Zusammenhang mit den
MalRnahmenbiindeln und die darauf aufbauenden Planfalluntersuchungen dar.

5.4 Stadtische allgemeine Rahmenbedingungen / Ortsbildanalyse

Die Eignung des Stral3ennetzes im Planungsraum wird beziglich der darin
enthaltenen Ortsdurchfahrten geprift und bewertet. Somit werden vor dem
Hintergrund der stadtebaulichen Bewertung der jeweils betroffenen Ortsdurch-
fahrten die Strecken herausgestellt, die dem Grunde nach fiir den Verkehr ge-
eignet sind und im Umkehrschluss werden die Strecken aufgezeigt, die im Fall
einer hohen Verkehrsbelastung erhebliche stadtebauliche Stérungen aufweisen.

In Plan V-7 Bewertung Ortsdurchfahrten sind die Ortslagen entsprechend ihrer
Sensibilitat bezogen auf Durchgangsverkehr eingestuft. Zusatzlich sind Strecken-
abschnitte hervorgehobenen, die eine geschlossene Bebauung mit geringem
Abstand zur Fahrbahn aufweisen. Nahere Erlauterungen zur Bewertung der
Ortsdurchfahrten werden im Folgenden aufgefiihrt.
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Zur Bewertung der Ortschaften wurden Ortsbesichtigungen durchgeflhrt. Alle
relevanten Ortsdurchfahrten im Untersuchungsraum wurden befahren und mit
Videoaufnahmen und / oder Fotos dokumentiert.

5.4.1 Bewertungsschema

Far die Bewertung der Ortsdurchfahrten ist ein Kriterienkatalog definiert, der die
unterschiedlichen Belange berlcksichtigt, die bei Strecken mit erhéhter Ver-
kehrsbelastung eine Rolle spielen.

Die Bewertung erfolgt anhand des unten dargestellten Bewertungsschemas. Die
einzelnen Kriterien werden unten erlautert. In Plan V-7 ist die Gesamtbewertung
der Ortschaften, die sich aus dem Mittelwert der vier Kriterien ergibt, dargestellt.
Die Bewertung und Einstufung der gesamten Ortschaft bezieht sich auf die durch
den Ort fihrende Ortsdurchfahrt. Wenn eine Ortschaft auf Umgehungsstral3en
umfahren werden kann, kénnen die dennoch bisher oder alternativ durch den
Ort fihrenden StraRen mit hoher Sensibilitat eingestuft werden. Umgehungs-
stral3en bzw. anbaufreie Strecken sind in Plan V-4 dargestellt.

Kriterium geeignet fiir Durch- neutral ungeeignet fiir

gangsverkehr ) Durchgangsverkehr
(+) (-)
Betroffenheitsgrad anbaufrei punktuell od. beidseitig angebaut
einseitig angebaut

Querungsbedarf gering mittel/erhéht stark

Leistungsfahigkeit/ gut Einschrankungen schlecht

Eignung StralRe

Stadtebauliche gering mittel hoch

Sensibilitat

Gesamtbewertung 4.,+"bis2 ,+" 1,+"bis1,-" 2 ,"bis4 ,-"

(Mittelwert)

Sensibilitat gering mittel hoch

Das Kriterium “Betroffenheitsgrad” bezieht sich auf den Anbaugrad der an-
grenzenden Wohn- oder Mischgebietsbebauung. Anbaufrei sind Strecken, deren
angrenzende Grundstiicke nicht von dieser Strecke aus erschlossen werden. Es
wird davon ausgegangen, dass an anbaufreien Streckenabschnitten in Ortslage
LarmschutzmalRnahmen technisch umsetzbar sind. Bei nicht anbaufreien Stre-
cken wird unterschieden zwischen punktuell / einseitig angebauten und beidsei-
tig angebauten Abschnitten. Hierdurch werden schalltechnische Aspekte berlick-
sichtigt und der damit verbundene Grad der Betroffenheit von Anwohnern
angezeigt.
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Geschlossene und nah an der Fahrbahn liegende Bebauung (Abschnittslange
groBer 100 m; Abstand kleiner 4 m) stellt larmtechnisch eine besondere Betrof-
fenheit dar. Dieses Kriterium fliel3t Gber ein zusatzliches “—" beim Betroffenheits-
grad in die Gesamtbewertung ein und ist in Plan V-7 gesondert dokumentiert.

Der Querungsbedarf von FuBgangern und Radfahrern entlang der Ortsdurch-
fahrten spielt fur die Sicherheit, die Zuganglichkeit von Geschaften und anderen
Nutzungen, die Qualitdt des nicht-motorisierten Verkehrs so wie auch fir die
Leistungsfahigkeit des motorisierten Verkehrs eine besondere Rolle. Geringer bis
starker Querungsbedarf dokumentiert die abnehmende Vertraglichkeit mit ho-
heren Verkehrsbelastungen.

Die Leistungsfahigkeit und Eignung der Stral3e fir Durchgangsverkehr wird
aufgrund fahrtechnischer Gesichtspunkte beurteilt. Dies sind fahrgeometrische
Kriterien wie Platzverfligbarkeit im StralRenraum, Abbiegeradien, Kreuzungs-
winkel und Knotenpunktsversatze, etc., so wie auch fahrdynamische Kriterien
wie Langsneigung, Kurvigkeit der Strecke, Halte- und Beschleunigungsvorgéange,
etc.. Hohenbeschrankungen und Engstellen sind als Restriktionen in Plan V-2
dokumentiert. Eine quantitative Beurteilung der Leistungsfahigkeit von Strecken
und Knotenpunkten ist nicht Gegenstand dieser Untersuchung.

Die stadtebauliche Sensibilitat berlcksichtigt historische Baustrukturen, be-
sondere Nutzungen und Gebaude, die Auspragung der Seitenraumnutzung
(Geschafte, Laden / einseitig, beidseitig), betroffene Platzsituationen, Wertigkeit
der Stralen- und Seitenraumgestaltung so wie pragende Grinflachen.

Die hier durchgefiihrte Bewertung liefert keine “harten” Ergebnisse, die direkten
Handlungsbedarf erfordern, sondern nur Indikatoren fir den Grad der Sensibili-
tat von Ortsdurchfahrten gegen hohes Verkehrsaufkommen, insbesondere von
Lkw-Verkehr. Ein Anspruch auf quantitativ gesicherte Bewertungen und Ein-
stufungen wird hier nicht erhoben.

5.4.2 Einzelbewertung der Konflikte mit hoher Sensibilitat

Besonders kritische, gesondert zu dokumentierende Konflikte mit den stadti-
schen allgemeinen Rahmenbedingungen treten im Untersuchungsraum nicht
auf. Das heil3t, es werden keine Ortsdurchfahrten mit hoher Sensibilitat identifi-
ziert, die zusatzlich Abschnitte mit besonderer Larmsensitivitat aufweisen, d. h.
geschlossene Bebauung mit kleinem Abstand zur Fahrbahn haben, und dennoch
Bestandteil des Haupt- oder Vorrangnetzes im Untersuchungsraum sind.
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Streckenabschnitte im Haupt- oder Vorrangnetz, fiir die dennoch ein besonderer
Prifungsbedarf der 6rtlichen Situation festgestellt wird, sind in Plan V-8 (s. u.)
dokumentiert.

5.5 OPNV

Das bestehende Liniennetz des 6ffentlichen Nahverkehrs (OPNV-Liniennetz,
Bestand 2013) wird mit Plan V-9 dargestellt. Fir die Verbindung der Rdume
Ludwigsburg und Waiblingen bestehen keine direkten Verbindungen im
Schienennahverkehr.

Als Grundlage fiir die Zusammenstellung geplanter MaBnahmen im OPNV-Netz
werden der Regionalplan Verband Region Stuttgart und Aussagen der Stutt-
garter StraRenbahnen AG (SSB) sowie des Verkehrs- und Tarifverbunds Stutt-
gart GmbH (VVS) der Jahre 2012 und 2013 herangezogen.

Folgende geplante MaRnahmen im OPNV-Netz gemaR Plan V-10 im Untersu-
chungsraum sind hervorzuheben:

» Ausbau der U14 (spater U12) auf der Strecke bis Remseck.
Entlang dieser Strecke (L 1140) wurden im Rahmen dieser Untersuchung
deutliche Einschrankungen des Verkehrsflusses im Kfz-Verkehr durch den
niveaugleichen Bahnlbergang nérdlich der Neckarbricke bei Muhlhausen
festgestellt (vgl. I-22 Staubereiche und neuralgische Knotenpunkte und V-7
Steckbrief fiir Knotenpunkte, K22).

» Durchbindung der U12 vom Hallschlag ins Neckartal zur U14 bei Mihlhausen.
Die U14 bis Remseck wird dann zur U12.

» Im Regionalplan als Freihaltetrasse ausgewiesene Stadtbahn-Verbindung
zwischen Aldingen / U12 und Ludwigsburg.
Planerische Voriberlegungen hierzu sind bei den OptimierungsmalRnahmen
im Steckbrief fir Knotenpunkte, K 20, K 57 (Plan IV-6) hinterlegt und kompati-
bel.

» Die im Regionalplan ausgewiesene Freihaltetrasse Waiblingen — Remseck —
Ludwigsburg.

» Zusatzlich wird im Landkreis Ludwigsburg das Ziel einer Busbeschleunigung
verfolgt, welches durch Beeinflussung der Signalanlagen (Bevorrechtigung)
das Ziel verfolgt, die Busse schneller und fahrplantreuer fahren zu lassen.
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Die geplanten Entwicklungen im OPNV sind dargestellt, haben jedoch nicht das
Potenzial, das Verkehrsaufkommen so stark zu reduzieren, dass dadurch die hier
aus Uberlastung festgestellten Verkehrsstérungen aufgehoben wiirden.

Fiar den Busverkehr sind in den o.g. Datengrundlagen keine ausschlaggebenden
geplanten MalRnahmen, wie zum Beispiel neue Linien oder starke Taktverdich-
tungen, aufgefiihrt. EinzelmalRnahmen z. B. auch zur Busbeschleunigung werden
als nicht ausreichend wirksam eingestuft, die Verkehrsmittelwahl auf den in der
vorliegenden Untersuchung relevanten Strecken so zu beeinflussen, dass sie
maldgeblich zu einer Entlastung im motorisierten Individualverkehr fiihren.

Aktuell befindet sich eine Busbeschleunigung im Landkreis Ludwigsburg im
Aufbau sowie eine Direktbus-Verbindung zwischen Ludwigsburg und Waiblin-
gen. Diese MalRnahmen werden zur Attraktivierung der Busverbindungen beitra-
gen, werden aber ebenfalls nicht so eingeschétzt, als dass davon eine mal3gebli-
che Entlastung im motorisierten Individualverkehr erreicht werden kénnte, denn
dazu musste eine mal3gebliche Angebotssteigerung zusatzlich zur Verbesserung
der Fahrzeit hinzu kommen.

5.6 Vorrangnetz des StralRenverkehrs

Anhand der durch die Analyse der Bestandssituation gewonnenen Erkenntnisse
bezlglich Fahrzeiten, Knotenpunkte, Strecken und Ortsdurchfahrten im Untersu-
chungsraum kann das fiir die Abwicklung des regionalen Verkehrs notwendige
Vorrangnetz definiert werden.

Die Zusammenstellung der in der vorliegenden Untersuchung erarbeiteten
MalRnahmenbiindel (v.a. Optimierung der Knotenpunkte) und die entsprechen-
den Planfalluntersuchungen mit der Beurteilung der Wirkungen erfolgt in einem
anschlielBenden Arbeitsschritt. Das an dieser Stelle erlauterte Vorrangnetz dient
hierfir als Grundlage.

Das StralRennetz wird in drei Kategorien unterteilt, um die Bedeutung einzelner
Netzelemente fiir die Abwicklung unterschiedlicher Verkehrsarten abzubilden:

1. Der weitrdumige Durchgangsverkehr sollte ausschliel3lich tiber das Uber-
regionale Hauptnetz abgewickelt werden.

2. Alsregionales Verkehrsnetz wird das Vorrangnetz abgebildet. Diese Katego-
rie bedient den Quell-/Zielverkehr auf Regionalebene. Das Vorrangnetz
nimmt den Durchgangsverkehr auf Gemeindeebene auf und ist entspre-
chend der Priorisierung der Strecken in die Stufe 1 und Stufe 2 unterteilt.
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Weitere Planinhalte den engeren Untersuchungsraum (Planungsraum) des
regionalen Vorrangnetzes betreffend sind:

» Ortschaften mit hoher Sensibilitét, die Ortsdurchfahrten des Hauptnetzes und
des Vorrangnetzes — Stufe 1 aufweisen. (Ortschaften mit hoher Sensibilitat am
Vorrangnetz der Stufe 2 sind Uberwiegend von ortsbezogenem, eigenem
Anliegerverkehr betroffen und werden hier nicht hervorgehoben.)

» Streckenabschnitte mit Priifungsbedarf sind im Haupt- oder Vorrangnetz der
Stufe 1 dargestellt.

» Da geschlossene Bebauung mit geringem Abstand zur Fahrbahn aus larmtech-
nischen Griinden einen besonderen Konflikt darstellt, wird dieses Kriterium
gesondert hervorgehoben. Im engeren Untersuchungsraum der Verbindungen
zwischen den Raumen Ludwigsburg und Waiblingen, insbesondere auf den
Fahrtrouten zwischen den ausgewahlten Entscheidungspunkten, sind in den
Ortsdurchfahrten von Ludwigsburg, Bittenfeld und Hochberg solche Abschnit-
te festzustellen.

» Umwelt- und Lkw-Durchfahrverbotszonen.
» Geplante MaBnahmen im Stral3ennetz, differenziert nach Neubau und Ausbau.

Auf Grundlage der in Plan V-6 ermittelten ‘Gesamtmenge’ der Strecken mit
Ortsumgehung und der stark belasteten Strecken wird das Konzept zum regiona-
len Vorrangnetz entwickelt. Alle Streckenziige mit Ortsumgehungen sind auf-
grund ihrer entsprechend weitgehend vertraglichen Aufnahme des Verkehrs
Bestandteil des Vorrangnetzes. Die Streckenziige mit hohen Schwerverkehrs-
mengen (> 400 Fz/d) werden nach Ausschluss mdglicher Alternativrouten auch
in das Netzkonzept integriert, da dies sonst zu Verkehrsverlagerungen auf sensi-
ble oder andere hoch belastete Strecken fiihren wirde.

Durch die abgestufte Kategorisierung des regionalen Vorrangnetzes werden, zur
Minimierung von Betroffenheiten, bestimmte Strecken nicht als Netzelement der
ersten Stufe ausgewiesen. Dies sind die Strecken Hegnach-Neckarrems, Leu-
tenbach-Schwaikheim-Neckarrems und Leutenbach—-Marbach (L 1127). Diese
Strecken sollten aufgrund ihrer Netzbedeutung nach Realisierung geplanter
MalRnahmen bzw. nach besonderer Priifung in das Vorrangnetz Stufe 1 aufge-
nommen werden.

Folgende Streckenziige, die nicht gleichzeitig ortsdurchfahrtsfrei und stark
belastet sind, werden aufgrund einer sinnvollen Netzbildung in das Netz inte-
griert:
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Hegnach — Neckarrems (L 1142),
Hegnach - Oeffingen (K 1854),

Leutenbach — Neckarrems (L 1140).

= Geplante MaRnahmen im StraRennetz

Der gegenwartige Stand geplanter Mal3nhahmen im Stral3ennetz auf Bundes- und
Landesebene ist in Plan V-8 erganzend dargestellt. Durch die Darstellung der
MalRnahmen zusammen mit dem Vorrangnetz wird die Bedeutung der einzelnen
Planungen herausgestellt. Es ist ersichtlich, dass im Planungsraum fir die Ver-
bindungen zwischen den Raumen Waiblingen und Ludwigsburg keine Mal3-
nahmen im Strallennetz konkret geplant sind. Vor allem im Bereich von Orts-
durchfahrten mit hoher Sensibilitdt kann ein Uber die geplanten MalBnahmen
hinaus gehender Handlungsbedarf abgelesen werden. Demnach sind Strecken-
abschnitte hervorgehoben, die einen besonderen Prifungsbedarf der Betroffen-
heit aufgrund der angrenzenden Bebauung aufweisen. Geeignete Mal3nahmen
zur Minderung der Betroffenheit sind danach ortspezifisch zu entwickeln.

6. Verkehrsmanagement im StraRennetz

6.1 Allgemeines

Gemal} der Aufgabenstellung, ein Verkehrsmanagementkonzept zu erstellen,
welches mit geeigneten Mitteln den Verkehrsfluss auf den dafiir geeigneten
Streckenzligen ertlichtigt und parallel die Verdrangung von Verkehr auf dafir
ungeeignete StralRen reduziert, wird darauf hingewiesen, dass weder die Zielset-
zung des Projektes noch die MalBnahmenvorschlage so angelegt sind, dass
Mehrverkehr oder Verkehrsverlagerungen erzeugt werden.

Der Fokus der Untersuchung ist in erster Linie auf den raumlichen Zusammen-
hang ausgerichtet. Das Ziel der MalRnahmenbiindel ist die Reduzierung der
Verlustzeiten zwischen den Rdumen Ludwigsburg und Waiblingen und damit der
Stauerscheinungen. Die vorzuschlagenden Mal3inahmen sollen einen geringen
Umfang haben, so dass sich die Leistungsfahigkeit des Verkehrsnetzes weiterhin
im ausgelasteten Bereich befinden wird.

Nach der Identifikation von Konflikten (neuralgische Knotenpunkte) und Ver-
besserungspotenzialen im StraRennetz (Optimierungsmaoglichkeiten an Knoten-
punkten) erfolgt hier die Zusammenstellung denkbarer Mal3nahmen und die
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abschlieBende Prifung der Wirkungen der Malinahmenbilndel als Planfall-
berechnungen anhand des Stral3enverkehrsmodells.

Die Planfallberechnungen erfolgen aufgrund der Ausrichtung des Verkehrs-
managementkonzepts auf kurzfristige MalBnahmen als Analyse-Planfélle, das
heil3t, es werden die Verkehrsbelastungen der Analyse 2012 zugrunde gelegt,
um die Wirkungen der angesetzten MalRnahmen im Stral3ennetz zu untersuchen.

6.2 Zusammenstellung denkbarer MaRnahmen

Im Rahmen der Analyse der Bestandssituation sind anhand der Fahrzeiterfas-
sung Defizite im bestehenden Stral3ennetz identifiziert. Dies sind u.a. die Reise-
zeitverluste bei den Verbindungen zwischen den Rdumen Ludwigsburg und
Waiblingen, die durch Verkehrsstaus an nicht ausreichend leistungsfahigen
Knotenpunkten entstehen. In Plan [lI-22 sind Staubereiche und neuralgische
Knotenpunkte auf Hauptstrecken zusammengefasst.

Fir die ermittelten neuralgischen Knotenpunkte kann, wie in Plan 1V-12 dar-
gestellt, eine Verbesserung der Wartezeiten erzielt werden, indem durch Aus-
oder Umbau der Knotenpunkte zusatzliche Kapazitditen gewonnen werden.
Zusatzlich kann z.B. durch MalBnahmen in der Verkehrslenkung der Verkehr
Richtung Ludwigsburg auf der L 1140 verstarkt tGber die L 1100 und L 1124
gefthrt werden.

Hierbei handelt es sich um grundsatzlich denkbare und kurzfristig umsetzbare
MalRnahmen, deren Realisierung jedoch auch andere Belange entgegen stehen
kénnen. Dies sind an den beiden Knotenpunkten an der L 1100 bei Mihlhausen
und bei Neugereut geplante UmbaumaBnahmen fiir den OPNV und den Rad-
verkehr, mit denen ein zusatzlicher Aus- bzw. Umbau fiar den Kfz-Verkehr aus
Grinden der Flachenverfligbarkeit nicht vereinbar scheint. Verbesserungen an
diesen beiden Knotenpunkten flieRen deshalb nicht in die Netzkonzeption fiir die
Planfalluntersuchungen ein.

Als denkbare langfristige Mal3nahme zur ausreichenden und nachhaltigen Ver-
besserung der Verkehrssituation an der Neckarbriicke bei Remseck besteht im
Zuge der geplanten stadtebaulichen Entwicklung der Neuen Mitte Remseck die
Idee, das Strallennetz bei Remseck mit einer neuen Westtangente und einer
neuen Neckarbriicke zu erweitern (vgl. Kapitel 5.2.3). Eine Mdglichkeit zur wir-
kungsvollen Verbesserung der Verkehrssituation an dem Knotenpunkt nérdlich
der Neckarbricke bei Remseck durch geringfligige, kurzfristig umsetzbare Mal3-
nahmen ist nicht erkennbar.

Regierungsprasidium Stuttgart
Raum nérdlich Stuttgart MODUS CONSULT Bl

Dr.ng. Frank Gericke - Karsruhe [N
Karlsruhe 17.04.14 VMK_Raum nérdlich Stuttgart.wpd



Plan 11-13

Plan 11-5,6,9,10

Verkehrsmanagementkonzept 46

6.3 Planfall 1
6.3.1 MalBnahmen

Die Netzkonzeption und die angesetzten MaRnahmen im Planfall 1 sind in Plan
[I-13 dokumentiert. Planfall 1 bildet die verkehrlichen Wirkungen ab, die bei den
ermittelten geringfligigen MalRnahmen durch Aus- oder Umbau von Knoten-
punkten bzw. Optimierung der Signalisierung entstehen.

Die MalBnahmen an den Knoten entsprechen dem eingangs der Untersuchung
definierten Stufenkonzept und beinhalten die Stufen 1 und 2:

Stufe 1:

Verkehrliche Malinahmen zur Lenkung der Verkehrsstrome auf geeignete Stre-
cken: Verkehrslenkung des Verkehrs Richtung Ludwigsburg von der L 1140 Gber
die L 1100 und L 1124.

Stufe 2:

Geringfligige Aus- bzw. Umbaumalinahmen an den sechs in Plan 1l-13 dar-
gestellten Knotenpunkten. Die MalRnahmen an den beiden Knotenpunkten an
der L 1100 bei Miihlhausen und Neugereut bleiben unbertiicksichtigt.

6.3.2 Bewertung

Die Differenzbelastungen des Analyse-Planfall 1 zur Analyse 2012 liegen im
Bereich von unter 1.000 Kfz/d und damit nicht im nennenswerten Bereich. Als
geringfligige Ausnahme hierzu ware auf der Neckarbricke bei Remseck eine
prognostizierte Zunahme von 2.000 Kfz/d festzustellen, wenn die Leistungsfahig-
keit am Knoten 12 tatséchlich verbessert werden kénnte. Auch auf der L 1197
zwischen Fellbach und Remseck liegt die Zunahme mit maximal 1.500 Kfz/d
etwas hdher, jedoch auch im sehr geringen Bereich.

Grundsatzlich ist hier darauf hinzuweisen, dass die Planfallberechnung von der
Maoglichkeit von Verbesserungen an den angegebenen Knotenpunkten ausgeht.
Da jedoch eine wirkungsvolle Verbesserung (ca. 30%) am Knoten 12 nérdlich
der Neckarbriicke bei Remseck durch geringfligige Mal3nahmen nicht méglich
ist, ist der Planfall 1 als fiktiver Planfall zu betrachten, der ohne eine Verbesse-
rung auch am Knoten 12 nicht erreicht werden kann.

Unerwinschte Verkehrsverlagerungen oder -erzeugungen treten im Planfall 1
nicht auf. Die raumliche Ausbreitung der Wirkung beschrankt sich zielgemaR auf
den engeren Untersuchungsraum, zusétzliche weitrdumigere Verkehrsbeziehun-
gen bzw. Durchgangsverkehre werden nicht angezogen. An den Knotenpunkten
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mit verbesserter Leistungsfahigkeit wird danach mit einer Reduzierung der
Stauerscheinungen gerechnet, aber sonst mit keine weiteren Verkehrsverlage-
rungen.

Das Ergebnis zeigt, dass keine nennenswerten Verkehrszunahmen entstehen.
Die Verbesserungen der Wartezeiten an den einzelnen Knotenpunkten durch die
vorgeschlagenen MalRnahmen sind in den Planen IV ff. dokumentiert, eine
Zusammenfassung hierzu ist in Plan IV-12 dargestellt.

6.4 Planfall 2
6.4.1 MalBnahmen

Mit Planfall 2 wird untersucht, wie sich, zusatzlich zu den geringfligigen Mal3-
nahmen an Knotenpunkten, eine neue Westtangente bei Remseck mit einer
neuen Neckarbriicke auf das Verkehrsnetz auswirkt. Planfall 2 steht somit nicht
far den fir die Untersuchung angesetzten kurzfristigen Horizont, sondern fir
eine nur langfristig umsetzbare Mal3nahme.

Hiermit wird demnach die Stufe 3 des eingangs der Untersuchung definierten
Stufenkonzepts angesetzt: zur besseren Auslastung des bestehenden Stral3en-
netzes wird eine Umstrukturierung des Netzes in das MalBnahmenb(indel inte-
griert.

Aufgrund der Lage der neuen Neckarbriicke und auch durch entsprechenden
Ausbau des zuklnftigen Knotenpunktes der L 1140 mit der L 1197 kann im
Nahbereich von Neckarrems und Neckargdningen auf der alten Trasse eine sehr
deutliche Entlastung erreicht werden. Eine gewisse Verlagerung des Verkehrs
von der stark Uberlasteten L 1142 auf die L 1197 bei Oeffingen kann aul3erdem
noch erzielt werden. Verkehrslenkende MalRnahmen kénnen diesen Effekt regu-
lieren. Das Konzept sieht eine Reduzierung der Reisezeitverluste in diesem
Abschnitt von 20-30 % vor, und entspricht somit der Zielsetzung, keine freien
Kapazitaten im StralRennetz zu schaffen, die zuséatzliche Verkehre anziehen
kénnten.

6.4.2 Bewertung

Entsprechend der Zielsetzung, eine Entlastung in der Neuen Mitte von Remseck
zu erzielen, aber keine weiteren Leistungsreserven aufzubauen, wird im Planfall
2 dokumentiert, dass keine weitrdumigen Verkehrsverlagerungen auftreten. Im
Gbrigen StralRennetz des Untersuchungsraums liegen die Differenzbelastungen
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des Analyse-Planfalls 2 zur Analyse 2012 im Bereich von unter 1.000 Kfz/d und
damit nicht im nennenswerten Bereich, zusatzliche weitrdumigere Verkehrs-
beziehungen bzw. Durchgangsverkehre werden nicht erzeugt.

Das Ergebnis zeigt, dass insgesamt keine nennenswerten Verkehrszunahmen
entstehen. Die Verbesserungen durch die einzelnen MaRnahmen in Form von
Verkiirzung der Wartezeiten an den einzelnen Knotenpunkten sind in den Planen
IV dokumentiert, eine Zusammenfassung hierzu enthalt Plan IV-12.
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7. Zusammenfassung und Empfehlung

7.1 Aufgabenstellung

Der Verkehrsbedarf nach einer leistungsfahigen Stral3enverbindung zwischen
den Rdumen Ludwigsburg und Waiblingen ist dem Grunde nach bekannt. Die
Planungen zum Nord-Ost-Ring oder der Neckarquerung (“Andriof-Briicke”)
fihrten jedoch nicht zu einem Konsens in der Raumschaft, so dass die Planun-
gen nicht weiter verfolgt werden.

Vor dem Hintergrund der hohen Verkehrsmengen, die dennoch in dem Ver-
kehrsraum vorliegen und der téglich zu beobachtenden Staueffekte in den
Hauptverkehrszeiten, soll nun weiter nach einer tragfdhigen Lésung gesucht
werden, die mit einem Stufenkonzept verbunden ist, welches folgende
Planungsmalnahmen verfolgt:

Stufe 1: Verkehrliche MalBnahmen zur Verbesserung im Bestand und Lenkung
der Verkehrsstrome auf geeignete Strecken.

Stufe 2: Geringfligige AusbaumalRnahmen an Knotenpunkten oder Verflech-
tungsbereichen.

Stufe 3: Netzerganzungen zur besseren Auslastung des bestehenden Netzes.

Damit zeigt sich ein Wandel in der Herangehensweise an die verkehrsplaneri-
schen Aufgaben. Waren die Planungen zuvor noch gepragt von der Suche nach
einer neuen Stral3entrasse, die Entlastungen in den betroffenen Ortslagen er-
reicht und die Leistungsfahigkeit bietet, auch regionale Verkehrsstréme zu
biindeln, dann liegt jetzt das Hauptaugenmerk auf dem optimierten Umgang mit
der vorhandenen Verkehrsinfrastruktur. Insofern wird ein Verkehrsmanagement-
konzept gefordert, welches mit geeigneten Mitteln den Verkehrsfluss auf den
daflr geeigneten vorhandenen Streckenzligen ertlichtigt und parallel die Ver-
drangung von Verkehr auf dafiir ungeeignete Stral3en reduziert.

7.2 Herangehensweise

Basis flir die Bearbeitung ist eine aktuelle Verkehrserhebung und Verkehrsbeob-
achtung, die die heutigen Schwachstellen im Verkehrsnetz identifiziert und durch
Fahrzeiterhebungen die realen Verbindungsgeschwindigkeiten feststellt, um die
Grundlage fiir die Bestimmung des Umfangs der Verbesserungsmal3nahmen zu
bekommen. Die Ausgangssituation wird zu den Hauptverkehrszeiten zwischen
6 und 10 Uhr sowie 15 und 19 Uhr erhoben. Zu diesen Zeiten ist durch Verkehrs-
mengenzahlungen an Knotenpunkten die Menge und das Abbiegeverhalten
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erfasst. Mit Hilfe von Verkehrsbefragungen werden in diesen Zeiten die Quellen
und Ziele sowie der Fahrzweck der Fahrten im Ost-West-Korridor zwischen
Marbach und Bad Cannstatt erfasst.

Vor dem Hintergrund der ermittelten Ausgangswerte und der stadtebaulichen
Bewertung der jeweils betroffenen Ortsdurchfahrten werden die Strecken he-
rausgestellt, die dem Grunde nach fiir den Verkehr geeignet sind, so dass im
Umkehrschluss die Strecken aufgezeigt werden, die im Fall einer hohen Ver-
kehrsbelastung erhebliche stadtebauliche Stérungen aufweisen.

Fiar das ermittelte Netz aus geeigneten Strecken wird in Bezug auf die erste
MalRnahmenstufe untersucht, welche geringfigigen Mallnahmen an den Kno-
tenpunkten zu Verbesserungen flihren kdnnen. Dabei werden neben Verande-
rungen der Signalprogramme auch Veranderungen in der Befahrbarkeit der
Knotenpunkte in Erwédgung gezogen, so dass ggf. einzelne Abbiegebeziehungen
untersagt werden. Diese MalRnahmen werden hinsichtlich lhrer Verkehrswirkung
im Verkehrsmodell bewertet. Fur die zweite Entwicklungsstufe werden weitere
kleine Ausbauten aus dem Ergebnis der ersten Stufe abgeleitet, indem die
Leistungsfahigkeitsprifung nach dem Handbuch zur Bemessung von Stral3en-
verkehrsanlagen (HBS) aufzeigt, wo Engpéasse an Knotenpunkten oder in Ver-
flechtungsbereichen noch besonders starke Einschrankungen zur Nutzung des
gewadhlten Streckennetzes bilden. Daraus werden eine Empfehlungen fir das
weitere Vorgehen abgeleitet.

Um einen groBtmaoglichen Konsens fir das Verkehrsmanagementkonzept zu
erzielen, werden zur Abstimmung der Managementkonzeption entsprechende
Treffen mit dem Regierungspréasidium und einer begleitenden Arbeitsgruppe mit
Vertretern der anliegenden Kommunen, der Kreise und des Verband Region
Stuttgart durchgefihrt.

7.3 Bewertung der Ergebnisse
7.3.1 Alilgemein

Die Untersuchung befasst sich mit MaRnahmen zur Verbesserung der Verkehrs-
situation im Raum nérdlich von Stuttgart, insbesondere der Verbindungen
zwischen den Raumen Ludwigsburg / Kornwestheim und Waiblingen. Im Gegen-
satz zu bisherigen Strategien, die sich mit der Planung neuer Stral3en befassten,
wird hier das Ziel verfolgt, das vorhandene Straliennetz zu nutzen. Durch Mal3-
nahmen in der Verkehrslenkung und durch die Beseitigung von Engpéassen
sollen bestehende Reisezeitverluste minimiert werden.
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Grundsatzlich zeigt sich, dass der Verkehr nicht durch MalBnahmen verlagert und
gebindelt werden soll, sondern dass verschiedene, gleichzeitig genutzte Routen
von A nach B analysiert und durch verschiedene Malinahmenbindel so ver-
bessert werden sollen, dass die Stauerscheinungen vermieden werden. Durch
flachendeckende und gleichmalRige MaRnahmen geringeren Umfangs werden
Verkehrsverlagerungen sowie auch die Anziehung von zusatzlichem Verkehr
vermieden.

7.3.2 Planfallberechnungen

Die Bewertung der Ergebnisse der Untersuchung kann vor dem Hintergrund der
gesteckten Planungsziele erfolgen. Durch die Planfallberechnung im Verkehrs-
modell wird damit nachgewiesen, dass die vorgeschlagenen geringfliigigen
Verbesserungen an den Knotenpunkten zu keinen signifikanten Steigerungen
der Verkehrsleistungsfahigkeit flihren, die einen erheblichen Anstieg an Verkehr
zulassen wirden. Es wird damit gerechnet, dass die Staueffekte reduziert und
die Verlustzeiten minimiert werden kénnen, fir mehr Verkehr besteht dennoch
kein weiteres Potenzial. Mit den Modellberechnungen wird dieses Planungsziel
bestéatigt, welches auch fiir den Fall einer neuen Neckarbricke in Remseck
bestéatigt wird, die als Ersatz fiir die heutige Bricke in Remseck untersucht wird.
Dieses neue Netzelement wird mehr Verkehr aufnehmen kénnen, der allerdings
von der Wehrbriicke bei Aldingen verlagert wird sowie von der ebenfalls tber-
lasteten K 9500 in Neugereut, so dass die Mehrkapazitaten sich aufgrund der
niveaugleichen Anbindungsknoten der neuen Briicke nicht weiter steigern
lassen.

7.4 Planungsziele und Empfehlung

Aus der begleitenden Arbeitsgruppe wird Zustimmung zu folgenden Planungs-
zielen signalisiert:

a. Reduzierung der Verlustzeiten durch Stau an Knotenpunkten.

b. Entwicklung von MalRnahmen, die keine erheblichen Verkehrsverlagerun-
gen hervorrufen.

c. Entwicklung von MalRnahmen, die durch geringfiigige bauliche MalRnah-
men an Knotenpunkten und entsprechende Anpassungen der Signal-
anlagen umgesetzt werden.
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d. Beeinflussung des Verkehrs durch geschicktes Management im Hinblick
auf Routenwahl und gleichméal3iges Verteilen der Verkehrsmengen auf die
heute stark belasteten Stral3en.

Die hier genannten Planungsziele kbnnen mit beiden aufgezeigten Planungs-
varianten erreicht werden. Es wird empfohlen, die im regionalen Verkehrsnetz
zentral gelegenen Knotenpunkte in Remseck nordlich und sidlich der Neckar-
briicke so zu ertlichtigen, dass sie das heute vorhandene Verkehrsaufkommen
leistungsfahiger abwickeln kénnen. Kurzfristig ist dies nicht mit einem Um- /
Ausbau des Knotens nordlich der Neckarbriicke erreichbar, denn dort sind die
Anforderungen aus dem Bestand (Neckarbriicke, Ortsanbindung und Bushalte-
punkt) so eng gesteckt, dass sich eine dauerhafte Verbesserung an gleicher
Stelle nur mit erheblichem Aufwand realisieren lasst. Mit der von Remseck im
Rahmen des stadtebaulichen Wettbewerbs zur “Neuen Mitte Remseck” ange-
dachten Westrandstral3e kdnnen die Planungsziele dauerhaft am besten erreicht
werden.

Folgende konkrete Planungsempfehlungen werden ohne Wertung als gleich-
rangig angesehen:

1. ErtlGchtigung der Auffahrt von der L 1144 auf die B 27 in Kornwestheim
durch Bau einer ausreichend langen Einfadelspur.

2. Lenkung von Teilen der Verkehrsstrome von der L 1140 auf die Alternative
Strecke im Zuge der L 1100 und L 1124 zwischen Remseck und Ludwigs-
burg.

3. Ausbau des Knotenpunktes der L 1144 mit der L 1100 stidlich von Aldingen
mit dem Ziel, dadurch Spielraum zu erhalten, die Signalsteuerung an die
Randbedingungen der morgendlichen und abendlichen Spitzenzeiten bes-
ser anpassen zu kénnen. Dadurch muss auch der Knoten der L 1144 mit der
Cannstatter Stral3e in Aldingen angepasst werden.

4. Bau der neuen Neckarbriicke in Remseck in Verbindung mit der Westrand-
stralRe von Neckargroningen und dem neuen Verknipfungsknoten mit der
L 1100.

5. Ertichtigung des Knotens der L 1142 und L 1140 in Neckarrems.

6. Ertlchtigung des Knotens der L 1197 mit der K 1910 in Fellbach.
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