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1 Ausgangssituation und Aufgabenstellung

Im aktuellen Bedarfsplan des Bundes von 2016 ist die B464 Ortsumgehung (OU)
Reutlingen als MaBnahme des Vordringlichen Bedarfs eingestuft.

Im Bestand bindet die B464 aus Richtung Norden in Reutlingen an die B28 in Rich-
tung Osten und Westen an. Der Verkehr wird heute durch den Stadtbereich von
Reutlingen Uber die Rommelsbacher Straf3e bis zur B28 gefihrt.

Die geplante OU stellt eine direkte Verbindung zwischen der B464 mit dem Nordpor-
tal des Scheibengipfeltunnels am Knotenpunkt der B28/B312 dar. Abbildung 1 zeigt
die Lage der geplanten MaBnahme.

Die Zielsetzung der geplanten Ortsumgehung wird darin gesehen,

®» die Ortsdurchfahrt von Reutlingen zu entlasten (Entlastung der Rommelsbacher
StralBe, KarlstraBBe, EberhardstraBBe, Konrad-Adenauer-StralRe, Lederstral3e sowie
der Oststadt)

» die Unfallrisiken und Umweltbelastungen zu vermindern,
» Kapazitdtsengpasse abzubauen und
® cine Netzergdnzung zum Scheibengipfeltunnel herzustellen.

Mit dem Liickenschluss soll eine weitrdumige und ganzheitliche Umfahrung der Reut-
linger Innenstadt hergestellt werden. Dariiber hinaus soll das fehlende Verbindungs-
stiick die Ubergeordnete Verbindungsfunktion der B464 zwischen Stuttgart und Reut-
lingen starken.

Fiur die weiteren Planungsschritte ist zunéchst eine Verkehrsuntersuchung durchzu-
fihren, in der die o. g. Aspekte und die Wirkungen der OU lberprift werden sollen.

i} o= T W
e i1 310,30 <

'»" Sonde]ﬁngén

Abbildung 1: Ubersichtslageplan OU B464 Reutlingen (Quelle https://www.bvwp-pro-
jekte.de/strasse/download_plaene/BW/B464-G10-BW/LPL_1_1_B464-G10-
BW_OU_Reutlingen_Dietwegtrasse_Lp_131209.pdf)
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2 Verkehrserhebung

Als Basis fur die Kalibrierung des Verkehrsmodells wurden umfangreiche Verkehrser-

hebungen durchgefihrt.

Die Erhebungen wurden durch das Biiro Messtechnik Mehl videogestiitzt durchge-
fihrt und anschlieBend ausgewertet. Sie fanden am Donnerstag, 05.03.2020 (Kalen-
derwoche 10), auBerhalb der Ferienzeit und noch vor Beginn der Corona-Einschrén-
kungen statt. Das Verkehrsgeschehen war zu dieser Zeit noch nicht messbar durch
die spateren Corona-Restriktionen beeinflusst. Dies zeigt beispielsweise die Auswer-
tung der Daten der Dauerzdhlstelle im Scheibengipfeltunnel, die in Abbildung 2 dar-
gestellt ist. Es ist ersichtlich, dass sich die Verkehrsmengen bis zur 11. Kalenderwoche
auf einem weitgehend konstanten Niveau bewegt haben. Deutliche Einbriiche der
Verkehrsmengen stellten sich ab Kalenderwoche 12 in Folge der Corona-Situation
ein; u. a. im Zusammenhang mit den SchulschlieBungen ab dem 17.03.2020. Die ge-
ringeren Verkehrsmengen zu Beginn des Jahres sind auf die Ferien- und Feiertagssi-
tuation zurlckzufiihren.

Die erhobenen Verkehrsmengen, die die Grundlage fiir die Untersuchung bilden,
spiegeln somit die ,,normale” verkehrliche Situation ohne Sondereinflisse wie bspw.
Corona wider.

Verkehrsmengen Zihlstelle Scheibengipfeltunnel 2020, Werktag (Di-Do)
—@— Fahrtrichtung Norden —@— Fahrtrichtung Siiden

22.000
20.000
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Kfz/24h (Mittelwert Dienstag-Donerstag)

6.000
4.000

2.000

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14
Kalenderwoche

Abbildung 2: Ganglinie der Verkehrsmengen im Scheibengipfeltunnel (Dauerzahlstelle)

Neben Querschnittszéhlungen und Z&hlungen an Knotenpunkten wurden Kennzei-
chenverfolgungen durchgefiihrt.

Die nachfolgende Abbildung zeigt die Lage der Zahlstellen im Untersuchungsraum.
Rot markiert dargestellt sind die Erfassungsstellen der Kennzeichenverfolgung (Ab-
kirzung KE) und Querschnittszahlungen, blau markiert sind die Z&hlstellen an den
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Knotenpunkten. An den vier lila markierten Querschnitten Q1 - Q4 wurden ergén-
zende Erhebungen tber eine Woche vom 02.03.2020 bis 08.03.2020 durchgefihrt.
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Abbildung 3: Zahlstellenplan B464 OU Reutlingen
(Quelle Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende, bearbeitet)

Weitere Ergebnisse der Verkehrserhebungen sind dem dazugehdrigen Anlagenband
zu entnehmen.
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2.1

2.2

2.2.1

Zahlstellen und Erfassungszeitraume

Nachfolgend sind die wichtigsten Informationen zur Art der Zdhlung und den Z3hl-
zeitrdumen stichpunktartig zusammengefasst:

a) Querschnittszéhlung

» Z3hlung im Zeitraum von 05:30 Uhr bis 22:00 Uhr

» 20 Messquerschnitte

® An vier zusatzlichen Messquerschnitten Erhebung Gber eine Woche.
b) Z&hlung an Knotenpunkten

»  Z3hlung im Zeitraum von 06:00 Uhr bis 10:00 Uhr und 15:00 Uhr bis 19:00
Uhr

= 10 Knotenpunkte
® Erhebung aller Stréme am Knotenpunkt (abbiegescharf).
c) Kennzeichenverfolgung

» Z3hlung im Zeitraum von 05:30 Uhr bis 22:00 Uhr (analog Querschnittszah-
lung)

» Auswertung fur die Zeitbereiche von 05:30 Uhr bis 10:30 Uhr und 14:30 Uhr
bis 19:30 Uhr

» 20 Erfassungsquerschnitte

d) Querschnittszéhlung lGber 7 Tage (Wochenzihlung)
» Z3hlung und Auswertung tUber 24h an 7 Tagen
» 4 Erfassungsquerschnitte

Bei den Erhebungen wurden sechs Fahrzeugarten differenziert (Pkw, Lieferwagen,
Lkw ohne Anhanger, Sattelziige, Lastziige, Busse). Aussagen zu Motorradanteilen
kénnen bei Bedarf aus Dauerzdhlungen oder dem Verkehrsmonitoring getroffen wer-
den. Die Auswertung erfolgt in 15-Minuten-Intervallen.

Ergebnisse

Nachfolgend sind die wesentlichen Ergebnisse der Querschnittszahlungen und
Kennzeichenerhebung dargestellt.

Querschnittszahlungen

Die Ergebnisse der Querschnittszéhlungen sind in Tabelle 1 zusammengefasst. Die
Hochrechnung der im Zeitraum zwischen 05:30 Uhr bis 22:00 Uhr gezahlten Ver-
kehrsmengen auf 24 Stunden erfolgt mittels Faktoren, die aus den begleitenden Wo-
chenzdhlungen fir den Werktag abgeleitet werden.

the mind of movement
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Zusammenfassend |3sst sich festhalten, dass insbesondere auf den BundesstralBen
B27,B28, B312, B313 und B464 werktags ein hohes Verkehrsaufkommen vor-
herrscht. Die héchste Belastung wird hierbei auf der B27 auf Hohe Bonlanden/Hart-
hausen mit knapp 72.000 Kfz am Tag erreicht.

Name Lage Kfz/24h | SV/24h A;r:;c
KZE1 B27 (Hohe Bonlanden / Harthausen) 71.600 4.600 |6,4%
KZE2 B313 (nordlich Nirtingen) 41.200 2.600 |6,3%
KZE3 B297 (&stlich Nirtingen) 13.300 400 3,0%

KZE4 B312 (zw. Neckartailfingen und Neckartenzlingen) 26.700 2.300 |8,6%

KZE5 B464 (westlich Walddorfhaslach) 9.200 400 4,3%
KZE6 B27 (westlich Altenburg) 40.400 2.100 |5,2%
KZE7 B464 (stdlich Altenburg) 24.000 900 3,8%

L378 Oferdinger StraBBe

KZE8 (zw. Rommelsbach u. Oferdingen) 6.400 200 3.1%
KZE9 K6715 Seewaldstral3e (siidlich Reicheneck) 7.400 200 2,7%
KZE10 B28/B312/B313 (zw. Metzingen und Reutlingen) 53.700 3.400 |6,3%
KZE11 Roanner Straf3e (Hohe Sondelfingen) 9.500 200 2,1%
KZE12 B28 (zw. Am Heilbrunnen und KarlstraBBe) 31.400 2300 |7,3%
KZE13 Sondelfinger StraBBe (nérdlich B28) 16.200 400 2,5%
KZE14 B28 (&stlich L384) 51.000 | 2.100 |4,1%
KZE15 L.383 (Hohe Motocrossrennbahn) 11.000 400 3,6%
KZE16 B312/B313 (stdlich Scheibengipfeltunnel) 28.800 | 2.000 |6,9%
KZET7 (zw. Scheibengipfeﬁj:fg?i.1zbzweig Pfullingen) 37.000 1.800 1 4,9%
KZE18 L382 (sudlich Pfullingen) 4.700 200 4,3%

KZE19 B28 (zw. Neuhausen und Dettingen an der Erms) 30.100 1.900 |6,3%

KZE20 B464 LederstraBBe (Hohe Stadthalle) 43.800 400 0,9%

Tabelle 1:  Ergebnisse Querschnittzahlungen

2.2.2  Kennzeichenerhebung

Insgesamt wurden im Zeitraum von 05:30 Uhr bis 22:00 Uhr ca. 555.000 Kfz an
den Erfassungseinrichtungen zur Kennzeichenverfolgung registriert. Ca. 145.000
Kfz davon wurden an zwei oder mehr Erfassungsstellen erfasst (entspricht ca.

26 % der Grundgesamtheit). Diesen Fahrzeugen konnten hiernach Routen bzw.
Fahrrelationen zugeordnet werden. Bei den verbleibenden 74 % handelt es sich
um kleinrdumigere, lokale Verkehre oder Verkehre, die in anderen Relationen als
mit den Erfassungseinrichtungen abgebildeten unterwegs sind.
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Sowohl vormittags als auch nachmittags zeigt sich, dass die Relation der B27 zwi-
schen Bonlanden/Harthausen und Kirchentellinsfurt/Tibingen am starksten nach-
gefragt ist. Die folgende Abbildung 4 zeigt diesen Sachverhalt exemplarisch an-
hand der vormittags erfassten Fahrzeuge in den Relationen zwischen den Erfas-
sungseinrichtungen. Breite Linien weisen dabei auf starker nachgefragte Relatio-
nen hin. Die erwdhnte Relation der B27 verlauft zwischen den mit KZEO1 und KZE
06 gekennzeichneten Standorten. Vormittags sind rund 3.100 Kfz in Richtung Tu-
bingen in dieser Diagonalbeziehung unterwegs (3.300 in Gegenrichtung).

Abbildung 5 zeigt nur die Fahrbeziehungen aus Abbildung 4, die eine Belastung
Uber 200 Kfz aufweisen. Alle schwacher belasteten Beziehungen sind in dieser
Darstellung ausgeblendet. Es ist ersichtlich, dass neben den Relationen im Zu-
sammenhang mit KZE 01 (B27 Héhe Bonlanden/Harthausen) vor allem kleinrau-
migere Relationen im Stadtgebiet Reutlingen noch nennenswerte Belastungen
aufweisen.

Auch im nachmittédglichen Zeitraum von 14:30 Uhr bis 19:30 Uhr stellt sich die Si-
tuation hinsichtlich der Nachfrageverhéltnisse dhnlich dar (Abbildung 6).

Die Relation zwischen Bonlanden/Harthausen (KZE 01) und dem sudlichen Orts-
ausgang Reutlingens im Bereich des Scheibengipfeltunnels (KZE 17) stellt die
Ubergeordnete Verbindung zwischen Stuttgart und Reutlingen bzw. der sidlich
davon liegenden Gebiete dar. Es zeigt sich, dass ca. 3.000 Fahrten in der Relation
am Tag im Querschnitt abgewickelt werden; richtungsbezogen sind es jeweils ca.
1.500 Fahrten/Tag. Es handelt sich hierbei um aggregierte und auf den Tag
hochgerechnete Belastungszahlen aus den vormittags und nachmittags erhobe-
nen Zeitraumen.

Insgesamt betrachtet ist der Anteil der in der groBrdumigen Relation Stuttgart
(KZE 01) - Reutlingen (KZE 17) erfassten Fahrten an der Gesamtzahl der an KZE 01
auf der B27 erfassten Fahrzeuge gering - er liegt bei ca. 4 % im Querschnitt
(3.000 Kfz/24h zwischen KZE 01 und KZE 17 in beide Richtungen vs. 71.600
Kfz/24h, vgl. Tabelle 1). Bezogen auf die an KZE 17 insgesamt erfassten Fahr-
zeuge liegt der Anteil der in der groBrdumigen Relation verkehrenden bei ca. 8 %
(3.000 Kfz/24h zu 37.000 Kfz/24h, vgl. Tabelle 1).

Abbildung 7 zeigt die an KZE 01 und an einem weiteren Querschnitt der Kennzei-
chenverfolgung erfassten Fahrzeugmengen bzw. -flisse zwischen den Erfas-
sungsstellen. Es handelt sich um hochgerechnete Werte auf 24 Stunden. Relatio-
nen mit Belastungen unter 100 Kfz/24h sind aus Griinden der Ubersichtlichkeit im
Diagramm zusammengefasst unter ,,Rest”. Verkehre, die lediglich an der Erfas-
sungsstelle KZE 01 und sonst an keiner weiteren Erfassungsstelle registriert wur-
den sind nicht enthalten in der dargestellten Grundgesamtheit der 25.340 Fahr-
zeuge. In der dargestellten Auswertung sind die Zwischenstationen einer Fahrt
ausgeblendet, d. h. eine Fahrt von KZE 01 Gber KZE 04/10/16 nach KZE 17 ist nur
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als Fahrt von KZE 01 nach KZE 17 gekennzeichnet. Als zeitliches Abbruchkrite-
rium fur diese Auswertung wurde eine Gesamtfahrzeit zwischen zwei Erfassungs-
stellen von 60 Minuten gewahlt.

Fazit Kennzeichenverfolgung

» Der grofite Anteil der Verkehre im Untersuchungsraum ist kleinrdumigen
Quell-, Ziel- und Binnenverkehren zuzuordnen. Dies zeigen sowohl die erfass-
ten kleinrdumigeren Relationen als auch die hohe Zahl der Fahrzeuge, die
keinen Relationen zuzuordnen sind (ca. 3/4 der Fahrzeuge).

® |nsgesamtist das Verlagerungspotenzial von Verkehren aus grof3raumigen
Relationen auf die B464 als gering einzustufen.

Abbildung 4: Ergebnisse Kennzeichenerfassung vormittags - alle Relationen
(Quelle Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende, bearbeitet)
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KZE02-1 ] .,

Relationen Kennzeichenerhebung
(05.03.2020)

Matrix-Wert (19 Kennzeichenerhebung_0530-1030)
<= 250

I <=500
B <= 1000
I - 1500
Il - 1500

Abbildung 5: Ergebnisse Kennzeichenerfassung vormittags - nachfragestérkste Relationen
(Quelle Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende; bearbeitet)

Relationen Kennzeichenerhebung
(05.03.2020)

Matrix-Wert (30 Kennzeichenerhebung_1430-1930)
<=250

I <=500
B <= 1000
B -- 1500
- 1500

Abbildung 6: Ergebnisse Kennzeichenerfassung nachmittags - nachfragestérkste Relationen
(Quelle Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende; bearbeitet)

GROUP © 2023 PTV Transport Consult GmbH

the mind of movement

Seite 15/54




2.2.3

Quellverkehr

KZE04: 4.760

KZEOD5: 320

KZE08: 10.640

KZEO1: 25.340

KZEOT: 3.540

KZE09: 220
KZE10: 510
KZE11: 130
KZE13:130
KZE14: 270
KZE15: 160
KZE186: 450

KZE19: 1.440

KZE20: 860
Rest: 370

KZE17:1.540

KZET

|
kzetg

Abbildung 7: Erfasste Fahrbeziehungen ausgehend von KZE 01 (Hochrechnung auf Kfz/24h;
Quelle Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende, bearbeitet)

Querschnittszahlung iber 7 Tage (Wochenzéhlung)

Die Ergebnisse der Wochenzéhlung sind in Tabelle 2 in Form von Tagesbelastun-
gen dargestellt. An allen gezahlten Querschnitten zeigt sich ein dhnliches Bild. An
den Werktagen (Montag - Freitag) zeigt sich an den jeweiligen Querschnitten
eine dhnlich hohe Verkehrsbelastung, wéhrend am Samstag und Sonntag die
Verkehrsbelastungen deutlich geringer sind. Dies gilt sowohl fir den Gesamt- als

auch fur den Schwerverkehr.
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Kfz/24h

SV/24h

Anteil SV

Q1

Montag 2.3.20

470

2,8%

Dienstag, 3.3.20

470

2,7%

Mittwoch, 4.3.20

490

2 . 9%

Donnerstag, 5.3.20

460

2,7%

Freitag, 6.3.20

350

2,0%

Samstag, 7.3.20 50 0,3%
Sonntag, 8.3.20 20 0,1%
Q2 Montag 2.3.20 360 1,4%

Dienstag, 3.3.20

360

1,3%

Mittwoch, 4.3.20

260

1,0%

Donnerstag, 5.3.20

330

1,3%

Freitag, 6.3.20

1,2%

Samstag, 7.3.20

330

0,1%

Sonntag, 8.3.20

10

s

Montag 2.3.20

Q50

170
> o/
Rkt

Dienstag, 3.3.20

2,6%

Mittwoch, 4.3.20

2,8%

Donnerstag, 5.3.20

2,5%

Freitag, 6.3.20

2,1%

Samstag, 7.3.20

0,3%

Sonntag, 8.3.20

0,1%

P
[V
R

Montag 2.3.20 3,4%
Dienstag, 3.3.20 3,5%

Mittwoch, 4.3.20

3,3%

Donnerstag, 5.3.20

3,1%

Freitag, 6.3.20

2,6%

Samstag, 7.3.20

n Lo
T s

Sonntag, 8.3.20

0,2%

Tabelle 2:

Ergebnisse Wochenzdhlung
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3 Analyse-Nullfall 2020

3.1

Der Analyse-Nullfall 2020 (,,Analysefall”) stellt das Verkehrsgeschehen der Ist-Situa-
tion dar und bildet die Basis fir die spatere Abbildung der Prognose-Szenarien.

Modellgrundlage

Grundlage bildet das deutschlandweite Verkehrsmodell PTV-Validate. In PTV Validate
sind alle klassifizierten StraBen des Netzes einschliel3lich Belastung (Bezugsjahr 2015)
berlcksichtigt. Das Nachfragemodell von PTV Validate erfullt die Anforderungen an
die Verkehrsnachfrage, die im Handbuch fir die Bemessung von StraBenverkehrsan-
lagen (HBS) 2015 definiert sind.

Aus dem Gesamtmodell wird zunéchst ein Teilnetz Reutlingen generiert, das die Stre-
ckenabschnitte im Untersuchungsraum enthalt. Es wird im Norden durch die A8 be-
grenzt, im Osten durch die B465, im Stden durch die Achse A81/AS Rottenburg -
VerknlUpfung B28/B465 und im Westen durch die A81. Der Umgriff des Modells ist in
nachfolgender Abbildung dargestellt:

Abbildung 8: Umgriff Verkehrsmodell

Das Modell wird im Stadtgebiet von Reutlingen fir die Untersuchung weiter verfei-
nert (Uberarbeitung der Verkehrszelleneinteilung, Anbindungen an das StraBennetz
etc.). Die Kalibrierung erfolgt anhand der Zdhldaten aus der Verkehrserhebung. Die
Zéahldatengrundlage wird punktuell noch ergénzt um Daten aus Verkehrserhebun-
gen, die in Reutlingen im Jahr 2018 durch die Stadt Reutlingen durchgefiihrt wurden
sowie durch Zéhldaten aus dem Verkehrsmonitoring Baden-Wiirttemberg.
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Nachweis der Modellqualitat
a) KenngréBe fur die Validierung: GEH-Wert
Die Kalibrierung des Analysemodells wird anhand vorhandener Z&hldaten vorge-

nommen. Als ValidierungsgréBe wird geméaB den Vorgaben des aktuell giiltigen HBS
2015 (S. S2-11) der GEH-Wert angesetzt:

2-(M-c)
M+C

GEH =

mit
M = Verkehrsstarke im Modell (M = Model)
C = Verkehrsstérke in der Zahlung (C = Count)

Der GEH-Wert bertcksichtigt die Hohe des Zahlwertes. Da empirisch nachgewiesen
ist, dass an hochbelasteten Stra3en das Verkehrsaufkommen tber einen langeren
Zeitraum hinweg relativ konstant ist, auf schwach belasteten StraBBen hingegen gré-
Bere Abweichungen auftreten kénnen, berlicksichtigt der GEH-Wert diesen Sachver-
halt. Bei geringen Verkehrsbelastungen werden hohere Abweichungen zwischen Mo-

dell- und Z&hlwerten toleriert als bei hohen Verkehrsbelastungen.
b) Ergebnis GEH-Auswertung streckenbezogen

Als ZielgréBe wird im HBS 2015 fiir den stlindlichen Verkehr ein GEH-Wert von klei-
nerals 5in 85 % der Félle definiert (HBS 2015, S. S2-11). Fir die Umrechnung von
téglichen auf stiindlichen Verkehr wird im HBS 2015 der Faktor 0,1 vorgeschlagen.
Damit ergibt sich fir den téglichen Verkehr die Vorgabe eines GEH-Werts von kleiner
als 15,8.

Fir die vorliegende Untersuchung wird festgelegt, dass 85 % der betrachteten Z5hl-
werte einen GEH-Wert kleiner als 15 aufweisen.

Aus den Verkehrserhebungen (Kapitel 2) liegen fiir insgesamt 144 Strecken und Ab-
bieger Zahldaten vor. Bei 130 davon wird ein GEH-Wert von unter 15 erzielt (90 %,
vgl. Abbildung 9). Im Bereich des Schwerverkehrs ist dies bei 133 Strecken der Fall
(92 %). Das Qualitatskriterium nach HBS 2015 ist damit erfillt.

Werden zusatzlich noch Zahldaten der Stadt Reutlingen fir ausgewahlte Knoten-
punkte aus dem Jahr 2018 berlcksichtigt, so wird an 220 von 251 Strecken der GEH-
Wert unter 15 erreicht, im Schwerverkehr ist dies bei 239 Strecken der Fall (Abbil-
dung 10; Zahldaten aus 2018 hochgerechnet liber Steigerungsfaktoren aus eigene-
rer Erhebung 2020 und Erhebung 2018 an ausgewahlten Knotenpunkten).

Es muss an dieser Stelle erwahnt werden, dass ein Verkehrsmodell als vereinfachte
Abbildung der Realitat keine vollstandige Abbildung der Zahlwerte erreichen kann.
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Dies ist auch nicht erstrebenswert, da Verkehrsmengen (und damit auch Stichproben-
zdhlungen) immer Schwankungen unterliegen und die gezahlten Werte ebenfalls
nicht als vollstdndige Beschreibung der Realitdt angesehen werden kénnen.

GEH-Werte Kfz-Verkehr GEH-Werte Schwerverkehr

BGEH <5 BGEH <5

BGEH <10 BMGEH <10
GEH <15 GEH <15
GEH =15 GEH = 15

Abbildung 9: GEH-Auswertung Kfz und Schwerverkehr (Tageswerte), eigene Zéhlung

GEH-Werte Kfz-Verkehr GEH-Werte Schwerverkehr

BGEH<5 BMGEH<5

BGEH <10 WGEH <10
GEH <15 GEH <15
GEH = 15 GEH =15

Abbildung 10: GEH-Auswertung Kfz und Schwerverkehr (Tageswerte), eigene Zéhlung und
erganzende Zéhlungen

c) Ergebnis ergénzende GEH-Auswertung, relationsbezogen

Erganzend zu den beschriebenen punktuellen, strecken- bzw. knotenpunktbezoge-
nen Auswertungen werden relationsbezogene Auswertungen erstellt. Grundlage bil-
den die Ergebnisse aus der Kennzeichenverfolgung. Anhand dieser wurden die
Stréme im Verkehrsmodell u. a. kalibriert. Der GEH-Indikator gibt Aufschluss Gber
Ubereinstimmungen und Abweichungen der Stréme zwischen Modell und Realitit.
Ausgewertet wurden diese fur insgesamt 72 Fahrrelationen der Kennzeichenverfol-
gung. Berlcksichtigt wurden neben den fir die Untersuchung maf3gebend erschei-
nenden kleinrdumigeren Relationen im Reutlinger Stadtgebiet auch groBraumigere
Relationen. Diese betreffen u. a. den Durchgangsverkehr und beschreiben Verflech-
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3.2

tungen zwischen Reutlingen und dem Umland (bspw. die Nord-Siid-Relation zwi-
schen Filderstadt/Stuttgart und Pfullingen, aus der potenziell Verkehre auf die neue
OU verlagerbar waren).

Von insgesamt 72 betrachteten Relationen wird bei 68 ein GEH-Wert unter 15 erzielt
(94 %, Abbildung 11). In 0. g. Nord-Stid-Relation sowie zugehdrigen Gegenrichtung
liegt der GEH-Indikator unter 5.

GEH-Werte Kfz-Verkehr

BGEH <5

WGEH <10
GEH =15
GEH =15

Abbildung 11 Relationsbezogene GEH-Auswertung Kfz (Tageswerte), eigene Zdhlung

Insgesamt betrachtet zeigen die Auswertungen, dass das Modell die realen Verkehrs-
verhéltnisse gut widerspiegelt.

Belastungen Analysefall 2020

Hinweis: Bei den nachfolgend dargestellten Belastungszahlen handelt es sich um
DTV-Werte. Sie werden aus den Belastungen des Verkehrsmodells fiir den Werktag
mit einem Umrechnungsfaktor berechnet. Der Umrechnungsfaktor wird auf Basis der
durchgeflihrten Verkehrserhebungen ermittelt. Folgende Faktoren ergeben sich
(DTV =f* DTV.s):

» foZ = 0,92; fsv = 0,73

Im Belastungsbild dominieren die Gibergeordneten Achsen der B27, B28, B312, B313
und B464. Die hochste Belastung weist hierbei die B27 vor dem Teiler B27/B312
Hoéhe Aich mit ca. 65.100 Kfz im Tagesverlauf im Querschnitt auf. Im weiteren Verlauf
liegt die Verkehrsbelastung bei 46.700 Kfz/24h vor dem Teiler B27/B464. Die 6stlich
verlaufende Parallelachse B312 ist auf Hohe Metzingen vor der Zusammenfihrung
mit der B28 geringer mit rund 37.100 Kfz/24h belastet. Die Verkehrsmenge auf der
B28 an der Stadtgrenze Reutlingens, die sich aus den geblindelten Stromen der
B312 und B28 aus Richtung Metzingen/Bad Urach zusammensetzt, liegt bei knapp
49.600 Kfz/24h.
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Neben der B28 weist die B464/Konrad-Adenauer-StraB3e innerstédtisch die héchsten
Belastungen am Tag mit ca. 39.700 Kfz/24h &stlich des Knotenpunkts EberhardstraBe
auf. In Richtung Osten (Pfullingen) sinkt das Belastungsniveau im Verlauf der B464,
am Stadtausgang westlich der Rampenbauwerke des Scheibengipfeltunnels liegt sie
bei ca. 30.800 Kfz/24h.

Sowohl der Scheibengipfeltunnel (ca. 26.100 Kfz/24h) als auch die Rommelsbacher
StraBe (28.400 Kfz/24h) als Zubringer fur Verkehre von der B464 stellen daneben
wichtige Verkehrsachsen in Reutlingen mit entsprechenden Belastungen dar. Glei-
ches giltin abgeschwéchter Form fir die KarlstraBe, die eine Querverbindung zwi-
schen der innerstadtischen B464 und der B28 darstellt.

Der Schwerverkehr liegt auf den beiden Parallelrelationen B27 und B312 auBerhalb
Reutlingens in der GréBenordnung zwischen sechs und neun Prozent. Die B312 weist
hierbei den héheren Anteil auf. Im Stadtgebiet Reutlingens liegen die Schwerver-
kehrsanteile insgesamt niedriger, was nicht zuletzt dem Lkw-Durchfahrtsverbot ge-
schuldet ist.

Die Verkehrsbelastungen ausgewahlter Querschnitte sind in Tabelle 3 ausgewiesen.

Lfd. e Analyse- Nullfall 2020
Nr. (DTV)
(Kfz/24h] [SV/24h]

1 Scheibengipfeltunnel 26.100 1.750
> B464 Ortseingang Reutlingen

(Nordwest) 16.800 610
3 Nirnberger StraBe 4.400 20
4 L378A (Reichenbachstral3e) 8.400 120
5 ErmstalstraBe 10.700 210
6 Dietweg 4.400 40
7 Rommelsbacher Stral3e nordl. B28 28.400 850
8 Rommelsbacher StraBe sudl. B28 15.100 270
9 Konrad-Adenauer StraBe/Leder-

straBe 39.700 590
10 Am Echazufer 27.400 580
11 Sondelfinger StraBBe 15.200 140
12 B28 Hohe SilberburgstraBe 31.700 1.600
13 B312 zw. Metzingen und Riederich 32.800 1.950

Tabelle 3:  Analyse-Nullfall 2020 - Verkehrsbelastung auf
ausgewdhlten Streckenabschnitten
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4 Prognose-Nullfall 2035

Im Prognose-Nullfall 2035 wird die allgemeine Verkehrsentwicklung bis zum Jahr
2035 ohne Beriicksichtigung der geplanten MafBnahme betrachtet.

Das Modell fur den Verkehrszustand 2035 wird aufbauend auf dem Verkehrsmodell
fir den Analysezustand erstellt. Es werden hierbei sowohl strukturelle Entwicklungen
als auch netzseitige MafBnahmen zum Prognosehorizont berlcksichtigt.

4.1 Strukturelle Entwicklungen bis 2035

Die Verkehrsnachfrage 2020 wird auf das Jahr 2035 Uber Steigerungsfaktoren hoch-
gerechnet. Diese werden aus den Daten der Verflechtungsprognose 2030 (Bundes-
verkehrswegeplan 2030) des Bundes sowie der Bevolkerungsvorausrechnung des
Statistischen Landesamts Baden-Wiirttemberg und lokalen Entwicklungen im Zuge
von Flachennutzungsplédnen und Bebauungsplénen abgeleitet.

Verkehrsprognose Bundesverkehrswegeplan 2030

®» Berlcksichtigt neben Einwohnerentwicklungen/Wirtschaftsentwicklung auch zu-
kiinftiges Mobilitatsverhalten.

= Annahme einer linearen Entwicklung der Verkehrsleistung zwischen den im Bun-
desverkehrswegeplan dargestellten Analyse- und Prognosejahren 2010 und 2030.

® Fortschreibung der Entwicklung zwischen den Jahren 2030 bis 2035 erfolgt im
Guterverkehr mit geringeren jahrlichen Zuwachsraten als in den Jahren 2010 bis
2030 (entsprechend Shell-Prognoseszenarien).

® |m Personenverkehr wird nur ein geringfligiges Wachstum zwischen den Jahren
2030 bis 2035 angesetzt (entsprechend Shell-Prognoseszenarien sowie unter Be-
rlcksichtigung der Bevélkerungsvorausrechnung des Statistischen Landesamts;
vgl. nachfolgender Absatz zur Einwohnerentwicklung).

Einwohnerentwicklung

Die groBBraumige Verkehrsprognose aus dem Bundesverkehrswegeplan wird im Kreis
Reutlingen durch die kleinrdumigen Entwicklungen verfeinert, die sich aus der Bevol-
kerungsvorausrechnung des Statistischen Landesamts Baden-Wirttemberg ergeben:

® Zunahme der Bevélkerung im Kreis Reutlingen zwischen den Jahren 2020 und
2035 um ca. 1,3 %. Hiervon entfallt auf den Zeitraum zwischen 2030 und 2035 nur
ein marginaler Zuwachs von ca. 0,1 % (vgl. Tabelle 4).

» \erschiebungen innerhalb der Altersgruppen: in der Bevélkerungsvorausrech-
nung wird von einem Zuwachs des Anteils dlterer Personen an der Gesamtbevdl-
kerung ausgegangen. So steigt insbesondere der Anteil der Personen der Alters-
klasse der 65 bis 74-Jahrigen deutlich an, wahrend sich ein Rickgang in der Al-
tersklasse zwischen 50 und 59 einstellt (vgl. Abbildung 12).
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» Unter Berlicksichtigung der regionalen Daten zum Mobilitatsverhalten (Quelle:
Mobilitat in Deutschland MiD) werden auf Basis der Daten der Bevdlkerungsvo-
rausrechnung die Entwicklungen im Pkw-Verkehr zwischen den Jahren 2020 und
2035 ermittelt. Es werden hierbei die Entwicklungen innerhalb des Pkw-Bestands
und der Motorisierung entsprechend der Verkehrsprognose des Bundes beriick-

sichtigt.
Altersgruppen 2017 2018 2020 2025 2030 2035
unter 5 13.729 14.012 14.339 14.243 13.758 13.155
5 bis unter 10 12.933 12.900 13.280 14.603 14.458 13.978
10 bis unter 15 13.712 13.604 13.428 13.514 14.729 14.583
15 bis unter 20 15.482 15.040 14.420 13.789 13.824 14.911
20 bis unter 25 16.936 16.958 16.685 15.008 14.340 14.335
25 bis unter 30 18.040 18.077 17.983 17.603 16.174 15.567
30 bis unter 35 17.271 17.862 18.771 18.883 18.418 17.181
35 bis unter 40 17.306 17.505 17.657 19.092 19.051 18.592
40 bis unter 45 16.877 16.691 16.994 17.833 18.991 18.914
45 bis unter 50 21.094 19.973 18.245 17.269 17.957 16.978
50 bis unter 55 24.324 24.013 22770 18.343 17.391 18.033
55 bis unter 60 21.921 22.704 23.504 22.333 18.156 17.283
60 bis unter 65 18.012 18.618 19.972 22.587 21.514 17.630
65 bis unter 70 15.037 15.424 16.022 18.904 21.400 20.448
70 bis unter 75 11.370 11.481 12.876 14.851 17.548 19.911
75 bis unter 80 13.995 13.381 11131 11.544 13.363 15.863
80 bis unter 85 9.992 10.672 11.645 9177 9.690 11.315
85 bis unter 90 5.242 5.287 5.904 7.901 6.308 6.954
90 und mehr 2.481 2.638 2.897 3.574 4.920 4.713
Insgesamt 285.754 286.840 288.523 291.051 291.990 292.334

Tabelle 4:  Bevélkerungsvorausrechnung des Statistisches Landesamts Baden-Wirttemberg
fur den Kreis Reutlingen (aufgerufen unter https://www.statistik-bw.de)

Entwicklung Bevolkerung Kreis Reutlingen
Quelle Daten: Statistisches Landesamt Baden-Wiirttemberg

m2020 m2035

50.000
45.000
40.000

35.000
30.000
25.000
20.000
15.000
10.000
5.000 I
0

0-6 lahre  7-10 11-13 14-17 18-29 30-39 40-49 50-59 60-64 65-74 75-79 80Jahre
Jahre  Jahre Jahre Jahre Jahre  Jahre Jahre Jahre  Jahre Jahre und alter

Anzahl Personen

Altersgruppe

Abbildung 12: Entwicklung der Bevélkerung im Kreis Reutlingen entsprechend Altersklassen
(Quelle Datengrundlage: Bevdlkerungsvorausrechnung Statistisches Landesamt
Baden-Wirttemberg)

GROUP © 2023 PTV Transport Consult GmbH Seite 24/54

the mind of movement



Lokale Entwicklung

Ergénzend zur Einwohnerentwicklung werden die kleinrdumigen Entwicklungen be-
rlcksichtigt, die sich aus den gebietsrelevanten Flachennutzungsplanen und Bebau-
ungsplénen ergeben:

» Grundlage Flachennutzungsplan: Vorentwurf zur Fortschreibung des Flachennut-
zungsplans des Nachbarschaftsverbands Reutlingen-Tibingen, Stand Méarz 2017.
Zum Zeitpunkt der Bearbeitung stellte dieses Dokument nach Ricksprache mit
dem Landratsamt Reutlingen (Herr Sander) und dem Nachbarschaftsverband
(Herr Wurster) den aktuellen Stand dar.

Angesetzt werden die verkehrsrelevanten Entwicklungen entsprechend des Gut-
achtens,,Neuaufstellung des Flachennutzungsplans. Verkehrliche Auswirkungen
der geplanten Gebietsentwicklungen”, erstellt am 27.03.2017 durch Brenner Ber-
nard Ingenieure GmbH. Die Flachen aus dem Flachennutzungsplan werden voll-
umfanglich bertcksichtigt.

® Grundlage Bebauungsplan: Aktuelle Bebauungspléne der Stadt Reutlingen. In
Abstimmung mit der Stadt Reutlingen werden die Gebiete Schieferbuckel Gel-
lertstr./Sickenhduser Str., Egelhaafareal, Hinter der Hopfenburg, Schieferbuckel
Justinus-Kerner-Str. und Christophstr./Storlachstr. berlicksichtigt (Zeitpunkt der
Abstimmung: August 2020). Weitere Gebietsentwicklungen im Zuge von Bebau-
ungsplanen werden auf Grund der Ungewissheit bezliglich Realisierung und wei-
terer Entwicklung nicht in den Prognoserechnungen bertcksichtigt.

Die Einwohner- und Beschéftigtenentwicklung aus Flachennutzungsplan und Bebau-
ungsplan konkretisieren damit die allgemeineren Entwicklungen der Verflechtungs-
prognose des Bundesverkehrswegeplans und der Bevdlkerungsvorausrechnung des
Statistischen Landesamts, die die ZielgréBBe der Entwicklung vorgeben. Es ergeben
sich dadurch in den Gebieten mit zukinftiger Entwicklung von Wohn- oder Gewerbe-
standorten héhere Entwicklungen als in den Gbrigen Gebieten - diese kdnnen gerin-
gere Entwicklungen bzw. auch eine Stagnation aufweisen kdnnen.

In der nachfolgenden Tabelle sind die beschriebenen Entwicklungen nochmals zu-
sammenfassend dargestellt:

Grundlage Kreis Reutlingen Kreis Tiibingen
Flachennutzungsplan 12.400 5.720
Bebauungsplan 2.320 (-)

Bevolkerungsvorausrechnung

Statistisches Landesamt 3.810 6.120

Tabelle 5:  Einwohnerentwicklung 2020-2035, Werte gerundet
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Zusétzlich werden verkehrsnachfrageseitig die Wirkungen der Regional-Stadtbahn
Neckar-Alb und der Radschnellwegeverbindung Tubingen - Reutlingen berlicksich-
tigt. Es wird der zum Zeitpunkt der Bearbeitung (Oktober 2020) aktuelle Stand der
Untersuchungen zur Regional-Stadtbahn zu Grunde gelegt (Stufe 4). Fir den Rad-
schnellweg werden die Ergebnisse der Machbarkeitsstudie des Landratsamts Tibin-
gen als Eingangsdaten verwendet (erstellt durch Brenner Bernard Ingenieure, August
2019). Die modale Verlagerung vom Pkw-Verkehr auf die Stadtbahn bzw. den Rad-
verkehr wird vereinfacht tiber eine Reduktion der Pkw- Fahrtenmatrix in den entspre-
chenden Relationen in Ansatz gebracht. Die Anzahl der verlagerten Pkw-Fahrten auf
die Stadtbahn wurde hierbei in der Untersuchung zur Regional-Stadtbahn entspre-
chend den Ansatzen zur Standardisierten Bewertung ermittelt. Zur finalen Umrech-
nung der Personenfahrten in Pkw-Fahrten wurde ein Besetzungsgrad von 1,2 ange-
setzt. Abschnittsweise ergeben sich damit bis zu ca. 1.500 verlagerte Pkw-Fahrten.

Die mit dem Radschnellweg einhergehende Verlagerung zwischen Rad- und Kfz-Ver-
kehr wird aus dem in der Machbarkeitsstudie ermittelten Potenzial in der Relation
Reutlingen-Tlbingen abgeleitet. Dieses liegt zwischen knapp 3.000 (Reutlingen) und
1.600 Radfahrenden/24h (6stlich Tibingen). Unter der Annahme, dass davon ca. 60%
Neuverkehr (Rest: vorhandene Fahrten, die geblindelt werden) sind und einem ange-
setzten Verlagerungspotenzial von ca. 65% vom Pkw auf den Radverkehr ergibt sich
unter Berlcksichtigung des Besetzungsgrads eine abschnittsweise Reduktion um bis
zu knapp 1.000 Pkw-Fahrten/24h.

4.2 Netzkonzeption Prognose-Nullfall 2035

Im Vergleich zum Analysefall 2020 sind bis zum Prognosehorizont 2035 sowohl im
FernstraBBennetz als auch im nachgeordneten stadtischen Verkehrsnetz zahlreiche
Aus- und Neubauten vorgesehen. Im unmittelbaren Planungsraum werden folgende
MaBnahmen aus dem Bundesverkehrswegeplan 2030 als realisiert berlcksichtigt:

» A8: 8-streifiger Ausbau zwischen AD Leonberg und AS Wendlingen
» A81: 6-streifiger Ausbau zwischen AS Sindelfingen-Ost und AS Béblingen-Hulb
® A81: 6-streifiger Ausbau zwischen AK Stuttgart und AS Sindelfingen-Ost

» B27: 6-streifiger Ausbau zwischen AS Leinfelden-Echterdingen und AS Aich mit
zusétzlicher temporérer Seitenstreifenfreigabe in den Spitzenstunden

®» B296 OU Unterjesingen

= B28n Rottenburg-Tibingen

» B464 OU Holzgerlingen

= B465 OU Owen

» B27 Tlibingen (Blasibad) - B28 (Schindhaubasistunnel)
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Weiterhin werden folgende netzseitige MaBnahmen im Modell entsprechend den
Abstimmungen mit dem Auftraggeber und der Riickmeldung der Stadt Reutlingen
berlcksichtigt:

® MaBnahmen aus dem Luftreinhalteplan (Ergénzungsbericht 5 ,Modellstadt Reut-
lingen” vom Juni 2020, AVISO GmbH): u. a. Geschwindigkeitsreduzierung auf 40
km/h in der Eberhard- und KarlstraBe zwischen AOK-Knoten und Einmiindung
LudwigstraBe, GutenbergstraBBe zwischen Eberhardstrale und B28, Konrad-Ade-
nauer-Straf3e nach der Einmiindung KeplerstraBBe bis zum AOK-Knoten, 30km/h in
Mittelstadt (Ortsdurchfahrt).

» MaBnahmen aus dem Larmaktionsplan: Geschwindigkeitsreduzierungen auf Stre-
ckenabschnitten, die der Kategorie ,,Pflicht-Auslése” bzw. der Kategorie ,,aus
Larmschutzgriinden und teilweise aus Griinden der Luftreinhaltung” aus der Larm-
kartierung 2020 zugeordnet sind.

®» Dreistreifiger Ausbau B28 zwischen Seebronn und Rottenburg.
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4.3

Ergebnis Prognose-Nullfall 2035

Insgesamt betrachtet ergeben sich im Prognose-Nullfall weitestgehend verkehrliche
Zunahmen der Verkehrsbelastungen im Netz. Dieser Effekt ergibt sich aus den zuvor
geschilderten Entwicklungen hinsichtlich Siedlungsstruktur und Verkehrsgeschehen.
Die Zunahmen sind am stérksten im Bereich des Gbergeordneten StraBennetzes (Au-
tobahnen und BundesstraBBen) ausgeprégt. So weisen im Raum Reutlingen/TUbingen
beispielsweise die Achsen der B27, B312, B296 oder B297 héhere Belastungszunah-
men im Vergleich zur Analysesituation 2020 auf als StraBen mit geringerer Verbin-
dungsfunktion.

Auch im innerstadtischen StraBennetz Reutlingens ergeben sich teilweise etwas ho-
here Verkehrsbelastungen als im Analysefall 2020 (vgl. z. B. Tabelle 6). Diese fallen
auf Grund der Biindelungswirkung auf den Hauptachsen tendenziell stérker aus als in
NebenstralBen.

Starkere Entlastungswirkungen stellen sich u. a. in der EberhardstraBe/KarlstralBe,
AlteburgstraBBe und abschnittsweise auf der AlbstraBBe im Vergleich zur Analysesitua-
tion 2020 ein. Diese sind im Wesentlichen durch die im Prognosefall berlcksichtigten
MaBnahmen zur Temporeduktion aus der Larmaktions- bzw. Luftreinhalteplanung be-
dingt. Mit den Verkehrsriickgdngen korrespondieren verkehrliche Zunahmen auf Al-
ternativrouten im Umfeld. Am stérksten ausgepragt ist dieser Effekt auf der B28 im
Abschnitt zwischen KarlstraBe und der Verkniipfung mit der Konrad-Adenauer-StraBBe
(B464; Zunahme um ca. 8 % im Vergleich zum Analysefall).

In nachfolgender Tabelle sind fir ausgewahlte Querschnitte Verkehrsbelastungen
ausgewiesen. Weiterhin sind die Verdnderungen zum Analysefall 2020 dargestellt.
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Analyse- | Prognose- | Differenz | Differenz
Lfd. s Nullfall Nullfall absolut | prozentual
Nr. 2020 2035
(DTV) (DTV)
[Kfz/24h] [Kfz/24h] [Kfz/24h] [%]
1 Scheibengipfeltunnel 26.100 26.800 700 +2,7
2 B464 Ortseingang Reutlingen 16.800 18.400 1.600 +9,5
3 Nirnberger Stral3e 4.400 4.600 200 +4,5
4 L378A (Reichenbachstral3e) 8.400 9.200 800 +9,5
5 ErmstalstraBBe 10.700 10.900 200 +1,9
6 Dietweg 4.400 5.300 900 +20,5
7 Rommelsbacher Stral3e nérdl. B28 28.400 28.900 500 +1,8
8 Rommelsbacher StraBe sidl. B28 15.100 14.700 -400 -2,6
9 Konrad-Adenauer StraBe/Leder-
stral3e 39.700 37.300 -2.400 -6,0
10 Am Echazufer 27.400 28.400 1.000 +3,6
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Analyse- | Prognose- | Differenz | Differenz
Lfd. L Nullfall Nullfall absolut | prozentual
Nr. age 2020 2035
(DTV) (DTV)
11 Sondelfinger StraBe 15.200 15.800 600 +3,9
12 B28 Hohe Silberburgstral3e 31.700 34.300 2.600 +8,2
13 B312 zw. Metzingen und Riederich 32.800 32.900 100 +0,3
Tabelle 6:  Prognose-Nullfall 2035 - Verkehrsbelastung auf ausgewéhlten Streckenabschnit-

ten
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5 Planfallberechnung

5.1

Die Planfalle bauen auf dem Prognose-Nullfall auf und enthalten zusétzliche MafBnah-

men im Stral3ennetz.
Folgende drei Planfalle werden untersucht:

= Planfall 1: B464 OU Reutlingen

= Planfall 2: B464 OU Reutlingen und wechselseitiger dreistreifiger Ausbau der
B312 zwischen Metzingen und Aich

®» Planfall 3: Wechselseitiger dreistreifiger Ausbau der B312 zwischen Metzingen
und Aich

Die Planfalle werden im Verkehrsmodell implementiert und die verkehrlichen Wirkun-
gen berechnet.

Planfall 1: B464 OU Reutlingen

Planfall 1 sieht einen 2-streifigen Neubau zwischen der B464/Rommelsbacher StralBBe
und dem Nordportal des Scheibengipfeltunnels am Knotenpunkt B28/B312 vor. Uber
zwei Knotenpunkte erfolgt die Verknipfung mit der Roanner Stra3e und der Hals-
kestraBe/Am Heilbrunnen (vgl. Abbildung 1).

Ergebnis

Durch die OU wird eine Entlastungswirkung im Stadtgebiet Reutlingens erzielt. Diese
resultiert aus Verlagerungen von Verkehren auf die neue Achse. Am starksten entlas-
tet werden hierbei die nérdlich und parallel zur neuen OU verlaufenden StraBBen
durch Orschel-Hagen und Rommelsbach (Nurnberger Stral3e (-74 %; gerundeter
Wert) und ErmstalstralBe (-28 %)). Auch die dort anschlieBende ReichenbachstraBBe
(L378A) durch Sondelfingen ist im Planfall geringer belastet (-32 %).

Sudlich der neuen OU stellen sich Verkehrsriickgédnge auf dem Streckenzug der Rom-
melsbacher StraBe/B464 (-17 %) sowie der B28 (-10 %) durch Reutlingen ein. Damit
einhergehende Mehrverkehre ergeben sich u. a. im Dietweg (+49 %), der Rommels-
bacher StraBBe nérdlich des Anschlusses der neuen OU (+16 %), dem Scheibengipfel-
tunnel (+6 %) sowie der anschlieBenden bestehenden B464 (+10 %): Verkehrsteil-
nehmende nutzen die neue Alternativroute Gber die OU anstatt der existierenden
Routen durch die Stadt. Dies spiegelt sich dann lokal in den beschriebenen Belas-

tungszunahmen wider.

Die OU weist im nérdlichen Bereich des Anschlusses an die bestehende B464 eine
Belastung von gut 18.000 Kfz/24h auf. Im stdlichen Bereich Richtung B28 liegt sie bei
knapp 19.000 Kfz/24h im Querschnitt.

In Tabelle 7 sind die Belastungen und Verdnderungen zum Prognose-Nullfall fiir aus-

gewahlte Querschnitte dargestellt.
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Prognose- | Planfall 1 | Differenz | Differenz
Lfd. e Nullfall 2035 absolut | prozentual
Nr. 2035 (DTV)
(DTV)
[Kfz/24h] [Kfz/24h] [Kfz/24h] %]
1 Scheibengipfeltunnel 26.800 28.300 1.500 +5,6
2 B464 Ortseingang Reutlingen 18.400 20.300 1.900 +10,3
3 Nirnberger StraBe 4.600 1.200 -3.400 -73,9
4 L378A (Reichenbachstralle) 9.200 6.300 -2.900 -31,5
5 ErmstalstraBBe 10.900 7.800 -3.100 -28,4
6 Dietweg 5.300 7.900 2.600 +49,1
7 Rommelsbacher Straf3e nordl. B28 28.900 24.100 -4.800 -16,6
8 Rommelsbacher Stral3e stidl. B28 14.700 12.400 -2.300 -15,6
9 Konrad-Adenauer StraBe/Leder-
stral3e 37.300 35.400 -1.900 -5,1
10 Am Echazufer 28.400 25.100 -3.300 -11,6
11 Sondelfinger StraBBe 15.800 14.200 -1.600 -10,1
12 B28 Hohe SilberburgstraBe 34.300 31.000 -3.300 -9,6
13 B312 zw. Metzingen und Riederich 32.900 32.000 -900 -2,7
14 OU B464 Bauabschnitt Nord 0 18.100 18.100 (-)
15 OU B464 Bauabschnitt Mitte 0 13.000 13.000 (-)
16 OU B464 Bauabschnitt Std 0 18.900 18.900 (-)
Tabelle 7:  Planfall 1 2035 - Verkehrsbelastung auf ausgewahlten Streckenabschnitten

Stromverfolgungen im Verkehrsmodell zeigen, dass die Gesamtbelastung in der
groBrédumigen Relation Stuttgart-Reutlingen/Pfullingen (vgl. hierzu auch das Kapitel 2
zur Kennzeichenverfolgung im Rahmen der Verkehrserhebungen, Relation KZE 01 -
KZE17) nahezu unveréndert zum Prognose-Nullfall ist. Die Ortsumfahrung bindelt
hiernach keine zusétzlichen Verkehre aus anderen groBrdumigeren Nord-Sid-Relati-
onen mit Durchgangsverkehren durch Reutlingen; sie hat mehr Relevanz fur die
Quell-/Zielverkehre von und nach Reutlingen.

Es kommt zu einer leichten Entlastungswirkung auf der B312 (-3 %), da ein Teil der
Verkehre im Planfall die Route Gber die neue OU und die anschlieBende B27 Uber
Altenburg nutzt.

Nachfolgende Abbildung zeigt ergénzend das Ergebnis der Herkunfts- und Zielver-
teilung der Verkehre, die die OU nutzen (beispielhafte Darstellung fir die stadtein-
wartige Fahrtrichtung, Abschnitt 6stlich Rommelsbacher StraBBe). Der Verkehr auf
dem Abschnitt der OU speist sich zum einen aus Fahrten, die unmittelbar in den
Stadtteilen und angrenzenden Gemeinden von Reutlingen beginnen (z. B. Rommels-
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bach, Degerschlacht, Kirchentellinsfurt, Wannweil, Betzingen, Orschel-Hagen, Stor-
lach). Zum anderen wird er durch Verkehre aus dem Umland gespeist (z. B. aus Pliez-
hausen und dem Stuttgarter Raum). Bei den Zielen dominieren neben dem Stadtbe-
zirk Sondelfingen die Stadtteile Orschel-Hagen und Storlach sowie weiter in Richtung
Pfullingen bzw. Lichtenstein lokalisierte Orte.

Herkunft Ziel

702 | Pliezhausen/Oferdingen 0
1.136 |:. Rommelsbach 0
238 A Altenburg 0
1.198 l:. Degerschlacht/Kirchentellinsfurt/Wannweil 0
648 l:l Betzingen 0
785 [ Orschel-Hagen ] 1.051
0 Sondelfingen -:I 2.048
1.216 I:- Storlach/In Laisen -:I 2.152
70 ” Reutlingen Zentrum [] 266
24 ‘ Reutlingen LK Rest I] 78
0 Metzingen [| 271
Dettingen/Bad Urach I] 413
Pfullingen/Lichtenstein -:I 2.521
Eningen unter Achalm I:I 358
826 D Boblingen/Holzgerlingen 0
312 k| Tubingen LK 0

1.203 [ Stuttgart/L-E.
217 I:I Esslingen LK [| 148
678 B | Rest (A8, AB1) 6

Abbildung 13: Herkunfts- und Zielverteilung von Verkehren auf der OU (Kfz/24h, DTV)

GROUP © 2023 PTV Transport Consult GmbH Seite 32/54

the mind of movement



Abbildung 14 zeigt die Veranderung der Herkunfts- und Zielverteilung von Verkeh-

ren auf der Rommelsbacher StraBBe im Vergleich zum Prognose-Nullfall. Es handelt

sich dabei um die Verkehre stadteinwérts nérdlich der Verknlpfung mit der B28. Es

ist erkennbar, dass sich durch die OU ein moderater Riickgang der Verkehrsmenge

insgesamt einstellt. Neben der erwartungsgemaBen Abnahme von Verkehren aus

Richtung der B464/B27 stellen sich auch leichte Rickgédnge bei lokal erzeugten Ver-

kehren z. B. aus Rommelsbach, Altenburg oder Degerschlacht/Kirchentellins-

furt/Wannweil ein. Weiterhin ist ersichtlich, dass im Planfall neben weniger Fahrten in

Richtung Pfullingen/Lichtenstein auch weniger Fahrten in Richtung Reutlingen Zent-

rum Uber die Rommelshauser StraBe abgewickelt werden. Diese Verkehre werden

teilweise auf die OU verlagert.

Verdnderung Planfall zu Nullfall
rot: Zunahme im Planfall  grin: Abnahme im Planfall
Herkunft Ziel
-288 . Fliezhausen/Oferdingen 0
-252 ‘ Rommelsbach 0
134 B Atenburg 0
-234 ' DegerschlachtKirchentelinsfurtAWannweil 0
-8 J Betzingen -27
-268 Orschel-Hagen 0
99 ! Sondeffingen | -52
-57 E Storlachdn Laisen = -453
0 Reutlingen Zentrum -558
2 Reutlingen LK Rest I 49
4 Metzingen I -38
5 Dettingen/Bad Urach | -62
9 Pfullingen/Lichte nstein _ -1.1259
2 Eningen unter Achalm ! -188
-605 [ BoblingenMalzgerlingen 0
-81 E Tiibingen LK I 30
-266 . StuttgartlL-E.

-142 : Esslingen LK -

166 Rest (A8_AB1) | 11
Abbildung 14: Herkunfts- und Zielverteilung von Verkehren auf der Rommelsbacher Straf3e,
Verdnderung zum Prognose-Nullfall (Kfz/24h, DTV)
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5.2

Planfall 2: B464 OU Reutlingen und Ausbau B312

Planfall 2 baut auf Planfall 1 auf. Neben der Ortsumgehung Reutlingen wird zusatzlich
ein wechselseitiger dreistreifiger Ausbau der B312 zwischen Metzingen und Aich be-
ricksichtigt. Zum Zeitpunkt der Bearbeitung lagen keine entwurfsplanerischen Infor-
mationen zur Ldnge der Abschnitte mit wechselnder Fahrstreifenanzahl vor. Der Stre-
ckenzug wurde daher mit einer durchschnittlichen, richtungsunabhédngigen Kapazi-
tétserhdhung im Modell abgebildet.

Ergebnis

Grundsatzlich stellt sich ein dhnliches Bild wie in Planfall 1 ein. Die verkehrlichen Wir-
kungsmechanismen der OU sind dieselben, Entlastungswirkungen innerhalb Reutlin-
gens werden durch verkehrliche Verlagerungen auf die neue OU erzielt. Analog zu
Planfall 1 werden die parallel zur neuen OU verlaufenden StraBen Nurnberger Straf3e
(-74 %) und ErmstalstraBe (-28 %) sowie die Reichenbachstrafle (L378A; -30 %) deut-
lich entlastet im Vergleich zum Nullfall (vgl. Tabelle 8). Die Belastungsrickgange auf
diesen StraBen liegen auf demselben Niveau wie in Planfall 1. Auch die Verkehrsriick-
génge auf den Streckenzligen der Rommelsbacher StraBe/B464 (-19 %) und B28
durch Reutlingen (-10 %) mit den korrespondierenden Mehrverkehren bspw. im Diet-
weg (+51 %) und im Scheibengipfeltunnel (+6 %) stellen sich in Planfall 2 ein.

Deutlich héhere Verkehrsmengen ergeben sich hingegen auf der ausgebauten B312.
Dort liegen die Belastungen bspw. zwischen Metzingen und Riederich rund 6.400
Kfz/24h Gber denen aus Planfall 1 (+17 %), im kurzen Teilabschnitt stidlich davon so-
gar um bis zu 8.900 Kfz/24h (+25 %).

Der Ausbau der B312 fiihrt zu einer Verlagerung von Verkehren aus Parallelrelatio-
nen auf die B312. Dadurch ergeben sich Verkehrsriickgdnge zum Prognose-Nullfall z.
B. auf der &stlich verlaufenden B27(-5%) und der westlich verlaufenden B313 (-4 %).

Die OU weist im nordlichen Bereich des Anschlusses an die bestehende B464 eine
Belastung von rund 16.600 Kfz/24h auf. Im sldlichen Bereich Richtung B28 liegt sie
bei 17.500 Kfz/24h im Querschnitt. Sie liegt damit ca. 1.500 Kfz/24h unter den Belas-

tungen in Planfall 1.

Tabelle 8 zeigt die Belastungen und Verdnderungen zum Prognose-Nullfall fir ausge-

wahlte Querschnitte.
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Prognose- | Planfall 2 | Differenz | Differenz
Lfd. Lage Nullfall 2035 absolut | prozentual
Nr. g 2035 (DTV)
(DTV)
[Kfz/24h] [Kfz/24h] [Kfz/24h] [%]
1 Scheibengipfeltunnel 26.800 28.400 1.600 +6,0
2 B464 Ortseingang Reutlingen 18.400 18.300 -100 -0,5
3 Nirnberger Stral3e 4.600 1.200 -3.400 -73,9
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Prognose- | Planfall 2 | Differenz | Differenz
Lfd. e Nullfall 2035 absolut | prozentual
Nr. 2035 (DTV)
(DTV)
4 L378A (Reichenbachstral3e) 9.200 6.400 -2.800 -30,4
5 ErmstalstraBe 10.900 7.800 -3.100 -28,4
6 Dietweg 5.300 8.000 2.700 +50,9
7 Rommelsbacher Stral3e nordl. B28 28.900 23.400 -5.500 -19,0
8 Rommelsbacher Straf3e stidl. B28 14.700 12.000 -2.700 -18,4
9 Konrad-Adenauer StraBe/Leder-
straBe 37.300 35.200 -2.100 -5,6
10 Am Echazufer 28.400 24.900 -3.500 -12,3
11 Sondelfinger StraBe 15.800 14.100 -1.700 -10,8
12 B28 Hohe Silberburgstral3e 34.300 30.800 -3.500 -10,2
13 B312 zw. Metzingen und Riederich 32.900 38.400 5.500 +16,7
14 OU B464 Bauabschnitt Nord 0 16.600 16.600 (-)
15 OU B464 Bauabschnitt Mitte 0 11.500 11.500 (-)
16 OU B464 Bauabschnitt Sud 0 17.500 17.500 (-)
Tabelle 8:  Planfall 2 2035 - Verkehrsbelastung auf ausgewéahlten Streckenabschnitten

In Planfall 2 wahlen die Verkehrsteilnehmenden in der groBréumigen Relation Stutt-
gart - Reutlingen (KZE 01 - KZE 17) im Modell alle die Route tber die B312 und den
anschlieBenden Scheibengipfeltunnel. Die Alternativroute Uber die B27 und die neue

OU ist fir Verkehre in dieser Relation weniger attraktiv und wird daher nicht nachge-

fragt. Diese Erkenntnis ergibt sich aus einer Stromverfolgung im Verkehrsmodell.
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5.3

Planfall 3: Ausbau B312

In Planfall 3 wird von einem wechselseitigen dreistreifigen Ausbau der B312 zwischen

Metzingen und Aich ausgegangen. Die Ortsumgehung Reutlingen ist nicht Bestand-

teil des Planfalls.

Ergebnis

Der Ausbau der B312 bewirkt eine Belastungszunahme auf dieser Achse (analog zu

Planfall 2). Dieser ist der Verlagerung von Verkehren aus parallel verlaufenden Stre-
cken auf die B312 geschuldet.

Im Abschnitt zwischen Metzingen und Riederich liegen die Belastungen knapp 20 %
Uber denen des Prognose-Nullfalls (6.500 Kfz/24h, vgl. Tabelle 9). Im nérdlichen Be-
reich auf Héhe Aichtal fallt die Zunahme mit ca. 16 % etwas geringer aus.

Belastungsreduktionen stellen sich beispielsweise auf der B27 und der B313 um je-
weils ca. 5 % ein (absolut 2.300 Kfz/24h auf der B27 im Bereich Aichtal und 1.100
Kfz/24h auf der B313 nérdlich Grafenberg).

In Planfall 3 liegt die Belastung auf der B312 etwas liber der von Planfall 2, abschnitts-

weise sind dort im Querschnitt ca. 1.000 Kfz/24h mehr unterwegs. Die 6stlich verlau-

fende B27 weist in Planfall 3 hingegen eine etwas geringere Belastungen auf, wah-

rend die westlich verlaufende B313 in beiden Planféllen dhnlich frequentiert ist. Dem-

zufolge sind die Verlagerungswirkungen zwischen B27 und B312 im Zusammenhang

zu sehen.

Im Stadtbereich Reutlingens resultieren die Unterschiede in der Belastungssituation

zwischen den Planfallen 2 und 3 im Wesentlichen aus der unterschiedlichen Netzkon-

zeption (zusatzliche Trasse bzw. OU in Planfall 2). Die kleinrdumigeren Verkehrsverla-

gerungen in Reutlingen bleiben daher in Planfall 3 weitestgehend aus.

Tabelle 9 zeigt die Belastungen und Verdnderungen zum Prognose-Nullfall fir ausge-

wahlte Querschnitte.
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Prognose- | Planfall 3 | Differenz | Differenz
Lfd. e Nullfall 2035 absolut | prozentual
Nr. 2035 (DTV)
(DTV)
[Kfz/24h] [Kfz/24h] [Kfz/24h] %]
1 Scheibengipfeltunnel 26.800 26.600 -200 -0,7
2 B464 Ortseingang Reutlingen 18.400 17.300 -1.100 -6,0
3 Nirnberger StraBe 4.600 4.400 -200 -4,3
4 L378A (Reichenbachstral3e) 9.200 9.100 -100 -1,1
5 ErmstalstraBBe 10.900 10.400 -500 -4,6
6 Dietweg 5.300 5.300 0 0,0
7 Rommelsbacher Straf3e nordl. B28 28.900 27.900 -1.000 -3,5
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Prognose- | Planfall 3 | Differenz | Differenz
Lfd. L Nullfall 2035 absolut | prozentual
Nr. age 2035 (DTV)
(DTV)
8 Rommelsbacher Straf3e sudl. B28 14.700 14.400 -300 -2,0
9 Konrad-Adenauer StraBBe/Leder-
straBe 37.300 37.200 -100 -0,3
10 Am Echazufer 28.400 28.100 -300 -1,1
11 Sondelfinger StraBBe 15.800 15.600 -200 -1,3
12 B28 Hohe Silberburgstrale 34.300 34.000 -300 -0,9
13 B312 zw. Metzingen und Riederich 32.900 39.400 6.500 +19,8
Tabelle 9:  Planfall 3 2035 - Verkehrsbelastung auf ausgewahlten Streckenabschnitten
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6 Leistungsfahigkeitsbetrachtungen

Zur Prifung der Leistungsfahigkeit in den Spitzenstunden werden Leistungsféhig-
keitsnachweise nach dem Handbuch fir die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen
(HBS 2015) durchgefihrt.

Mit dem Verfahren des HBS wird die Verkehrsqualitadt nach Qualitatsstufen des Ver-
kehrsablaufs (QSV) von A (sehr gut) bis F (ungentigend; HBS 2015, S. 7) bewertet.
ZielgréBe zur Bemessung und flr eine ausreichende Verkehrsqualitat in den Spitzen-
stunden ist die Qualitatsstufe D. Sie charakterisiert eine ausreichend leistungsfahige
Verkehrsabwicklung.

Es werden sowohl die Leistungsfahigkeit der Streckenabschnitte als auch der An-
schlussknoten geprift.

Spitzenstundenbelastungen

Die Spitzenstundenbelastungen, die Eingangsdaten fur die Leistungsfahigkeitsnach-
weise sind, werden aus den 24-Stunden-Belastungen des Verkehrsmodells abgelei-
tet. Verwendet werden dazu Spitzenstundenanteile aus Verkehrserhebungen. Sie
spiegeln den prozentualen Anteil der Spitzenstundenbelastung an der Tagesbelas-
tung wider. Die Anteile werden fur die beiden Anschlussknoten B464/Rommelsba-
cher StraBe und HalskestraBe/B28 aus den 2018 durchgefihrten Verkehrszdhlungen
der Stadt Reutlingen fiir die Abendspitze berechnet. Aufgrund mangelnder Daten-
verfligbarkeit werden die Anteile fir die Morgenspitze unter Berlicksichtigung der
Ergebnisse der benachbarten Zahlstellen aus den 2020 durchgefiuhrten Erhebungen
KZE 7, KZE 8, Q2 und der Dauerzahlstelle im Scheibengipfeltunnel ermittelt (vgl. Ka-
pitel 2).

Fir den Streckenzug der neuen OU werden plausible Spitzenstundenanteile je Rich-
tung unter Berlcksichtigung der o. g. Anteile angesetzt. Morgens wird fir die Haupt-
richtung von Stden nach Norden ein Anteil von 9 % (Gegenrichtung 8 %) verwendet,
abends sind die Lastrichtung und Anteile umgekehrt (analog zur Dauerzéhlstelle im
Scheibengipfeltunnel und der Z&hlstelle auf der B464). Die Spitzenstundenanteile der
Strome an den beiden im Verlauf der OU liegenden Knotenpunkte mit der Hals-
kestraBBe und Roanner StraB3e orientieren sich an den Werten der Hauptrichtungen.

Die Berechnung der Spitzenstundenanteile und -belastungen erfolgt differenziert fir
den Pkw- und Lkw-Verkehr.
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6.1 Leistungsfahigkeiten Strecken

Die Verkehrsqualitat der Strecken werden nach dem Handbuch fir die Bemessung
von StraBenverkehrsanlagen (HBS 2015) ermittelt. Im Teil S (StadtstraBen) erfolgt die
Leistungsfahigkeitsbetrachtung auf Basis der EinflussgréBen Verkehrsstérke und mitt-
lere Pkw-Fahrtgeschwindigkeit in Abhdngigkeit des StraBentyps (anbaufrei oder an-
gebaut). Ausgegangen wird von einer zuldssigen Héchstgeschwindigkeit von 70
km/h. Das Ergebnis der Division der Verkehrsstéarke q (Kfz/h) und der mittleren, ver-
kehrsstarkeabhangigen Pkw-Fahrtgeschwindigkeit ist die fiktive fahrstreifenbezogene
Verkehrsdichte kFS. Die Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs (QSV) A bis F werden
anschlieBend nach Tabelle S3-1 (HBS 2015, Teil S (StadtstraBBen)) in Abhéngigkeit der
Verkehrsdichte ermittelt.

Fir die funf betrachteten Streckenabschnitte der OU wird sowohl in der Morgen- als
auch in der Abendspitze mindestens QSV D ermittelt. Sie sind demnach als leistungs-
fahig einzustufen (die Aussage gilt auch fir die Planfélle 2 und 3). Die Ergebnisse der
Leistungsféhigkeitsnachweise sind der nachfolgenden Tabelle sowie der Abbildung
zu entnehmen. In der Tabelle dargestellt ist je Streckenabschnitt die jeweils schlech-
tere Qualitatsstufe je Fahrtrichtung fir den maBgebenden Planfall 1 (Planfall mit der
héchsten Belastung auf der neuen OU).

Streckenabschnitt sV Morgen- Qsv Abend-
spitze spitze
1: B464 Ortseingang Reutlingen C (@
2: OU B464 zw. Rommelsbacher Str. und Roanner Str. C C
3: OU B464 zw. Roanner Str. und Halskestr. B B
4: OU B464 zw. Halskestr. und Anschluss B28 C C
5: Scheibengipfeltunnel D D

Tabelle 10: Leistungsfahigkeiten Streckenabschnitte, Planfall 1

Leistungsfahigkeiten
Strecken Rommelsbacher StraSe
QSV Morgenspitze Nord
QSV Abendspitze
Morgenspitze
Abendspi C
endspitze B464 (OU) B464 (OU) B464 (OU) B312/B313
B464
Morgenspitze (Ri:ht:ng
. Scheiben-
Abendspitze gipfeltunnel)
Rommelsbacher StraRe Einmiindung Einmiindung Rampe B28
siid Roanner Strale HalskestraRe {nérdlicher Teilknoten)

Abbildung 15: Leistungsfahigkeit Streckenabschnitte, Planfall 1
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Nachfolgende Tabelle zeigt das Ergebnis von ergdnzend fir weitere Betrachtungs-
falle durchgefiihrten Leistungsfahigkeitsnachweisen fur den Scheibengipfeltunnel. Es
ist ersichtlich, dass in allen Untersuchungsfallen QSV D oder besser erzielt wird. In
den Planféllen ergeben sich auf Grund der Mehrbelastungen im Vergleich zur heuti-
gen Situation héhere Verkehrsdichten. Dies fihrt dazu, dass sich bspw. in Planfall 1
und 2 nachmittags die Qualitatsstufe von C (Analyse) auf D (Planfall) verschlechtert:

Morgenspitze Abendspitze
von Nord Sid Nord Sid
nach Sad Nord Sud Nord
(Ri. Pfullingen) | (Ri. Sondelfingen) | (Ri. Pfullingen) | (Ri. Sondelfingen)
Analyse C D D C
Prognose-
Nullfall C D D C
Planfall 1 C D D D
Planfall 2 C D D D
Planfall 3 C D D C

Tabelle 11: Ubersicht Leistungsfahigkeiten Scheibengipfeltunnel

Erganzender Hinweis zur Ermittlung der Leistungsféhigkeit des Scheibengipfeltun-
nels:

Nachweise nach dem Kapitel L3 fur die Tunnelstrecke sind nicht zielfihrend, da diese
eine zulassige Hochstgeschwindigkeit von 80 km/h im Tunnel voraussetzen, die zulas-
sige Hochstgeschwindigkeit im Scheibengipfeltunnel allerdings nur 70 km/h betrégt.
Zusammenhdangend mit dem geringeren Geschwindigkeitsniveau stellen sich andere
Dichteverhaltnisse als Grundlage zur Bewertung als in Kapitel L3 zugrunde gelegt
ein.
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6.2 Leistungsfahigkeiten Knotenpunkte

Die Ermittlung der Qualitatsstufe erfolgt in Abhéngigkeit der Wartezeit der Verkehrs-
teilnehmenden im Kfz-Verkehr an den untersuchten Knotenpunkten. Fir jeden Strom
an einem Knotenpunkt wird die Qualitatsstufe ermittelt. Fir die Gesamtbewertung
des Knotenpunkts maBBgebend ist der Strom mit der schlechtesten Qualitatsstufe.
Eine Beschreibung dieser Qualitatsstufen und damit verbundene Grenzwerte der
Wartezeiten sind fir Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage/Vorfahrtsregelung in nach-

folgender Tabelle enthalten (vgl. HBS 2015, S4-9 und S5-5).

Qualitatsstufe

Beschreibung

Stufe A (sehr gut)
Mittlere Verlustzeit:

LSA <20 s, Vorfahrtsknoten <10 s

Die Wartezeiten sind fur die jeweils betroffenen
Verkehrsteilnehmer sehr kurz.

Stufe B (gut)
Mittlere Verlustzeit:

LSA <35 s, Vorfahrtsknoten <20 s

Die Wartezeiten sind fur die jeweils betroffenen
Verkehrsteilnehmer kurz. Alle wahrend der
Sperrzeit auf dem betrachteten Fahrstreifen an-
kommenden Kraftfahrzeuge kénnen in der nach-
folgenden Freigabezeit weiterfahren.

Stufe C (befriedigend)
Mittlere Verlustzeit:

LSA <50 s, Vorfahrtsknoten <30 s

Die Wartezeiten sind fur die jeweils betroffenen
Verkehrsteilnehmer splrbar. Nahezu alle wah-
rend der Sperrzeit auf dem betrachteten Fahr-
streifen ankommenden Verkehrsteilnehmer kon-
nen in der nachfolgenden Freigabezeit weiter-
fahren. Auf dem betrachteten Fahrstreifen trittim
Kfz-Verkehr am Ende der Freigabezeit gelegent-
lich Riickstau auf.

Stufe D (ausreichend)
Mittlere Verlustzeit:

LSA <70s, Vorfahrtsknoten <45 s

Die Wartezeiten sind fur die jeweils betroffenen
Verkehrsteilnehmer betrachtlich. Auf dem be-
trachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am
Ende der Freigabezeit haufig ein Rickstau auf.

Stufe E (mangelhaft)
Mittlere Verlustzeit:
LSA > 70 s, Vorfahrtsknoten > 45

Die Wartezeiten sind fur die jeweils betroffenen
Verkehrsteilnehmer lang. Auf dem betrachteten
Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am Ende der
Freigabezeit in den meisten Umlédufen ein Riick-
stau auf.

Stufe F (ungeniigend)

Verkehrsstarke > Kapazitat

Die Wartezeiten sind fur die jeweils betroffenen
Verkehrsteilnehmer sehr lang. Auf dem betrach-
teten Fahrstreifen wird die Kapazitat im Kfz-Ver-
kehr Uberschritten. Der Rickstau wachst stetig.
Die Kraftfahrzeuge missen bis zur Weiterfahrt
mehrfach vorricken.

Tabelle 12: Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs (HBS 2015, S. S4-9 und S. S5-5)

Hinweise:

Die detaillierten Ergebnisdarstellungen der Leistungsfahigkeitsnachweise sind im An-

lagenband enthalten.
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Fir den Planfall 3 werden keine eigenen Nachweise erstellt. Dieser stellt eine Kombi-
nation aus Planfall 1 + 2 dar, d.h., die hier erarbeiteten Lésungsansétze kénnen ent-
sprechend Ubertragen werden.

Knotenpunkt B464/Rommelsbacher StraBe/B464 (OU)

Der Knotenpunkt wird analog zur Bestandssituation als signalisierter Knotenpunkt
hinsichtlich der Leistungsfahigkeit geprift. MaBgebend fur die Prifung der Leis-
tungsfahigkeit ist Planfall 1, in dem der Knotenpunkt am starksten belastet ist.

Auf Grund der hohen Knotenbelastung in den Spitzenstunden ist teilweise in den Zu-
fahrten eine Kapazitdtserhéhung in Form von zusatzlichen Fahrstreifen erforderlich,
um eine leistungsféhige Abwicklung zu gewahrleisten. Mit folgender Konzeption
kann sowohl in der morgendlichen als auch in der abendlichen Spitzenstunde das
prognostizierte Verkehrsaufkommen noch leistungsféhig abgewickelt werden (QSV
D):

» B464 westlicher Arm: Jeweils ein Fahrstreifen fir Geradeausfahrer, Linksabbieger
und Rechtsabbieger.

® Rommelsbacher StraBBe stdlicher Arm: Zwei Fahrstreifen fir Linksabbieger in Rich-
tung B464/Stuttgart, zwei Fahrstreifen fir Geradeausfahrer (analog Bestand), ein
Fahrstreifen fir Rechtsabbieger. Eine alternative Gestaltung mit einem Fahrstrei-
fen fur Linksabbieger (analog Bestandssituation) sowie der Ummarkierung des be-
stehenden Geradeausfahrstreifens in einen Mischfahrstreifen geradeaus/links an-
stelle der zwei separaten Linksabbiegefahrstreifen zeigt, dass diese Konzeption
ebenfalls leistungsfdhig sein kann. Dieser Aspekt ist unter Berlcksichtigung von
detaillierteren Entwirfen fir mégliche Knotenpunktgeometrien und der daraus
resultierenden Randbedingungen (Zwischenzeiten etc.) ggf. vertieft zu prifen.

» B464 (OU) dstlicher Arm: Jeweils ein Fahrstreifen fir Geradeausfahrer, Linksabbie-
ger und Rechtsabbieger wie in westlicher Zufahrt.

= Rommelsbacher StraBBe nérdlicher Arm: Zwei Geradeausfahrstreifen entsprechend
Bestandssituation, Aufstellflache fur Linksabbieger in Richtung der neuen OU, frei
geflhrte Rechtsabbieger analog zum Bestand.

Ergénzend durchgefihrte Prifungen der Leistungsfahigkeiten mit reduzierten Kapa-
zitdten in den Zufahrten zeigen, dass keine ausreichend leistungsfahige Abwicklung
moglich ist.

Grundsétzlich sind alternative Fahrstreifeneinteilungen im Vergleich zu der oben skiz-
zierten Variante denkbar. Im Falle einer geplanten Realisierung der OU sind diese im
Vorfeld im Zuge einer Variantenuntersuchung und ggf. Mikrosimulation (auf Grund
der geringen Abstdnde zu den Nachbarknoten) tiefergehend zu prifen.

Die Ergebnisse der Leistungsféhigkeitsnachweise sind fur die Morgen- und Abend-
spitze in nachfolgender Abbildung dargestellt. Abgebildet ist jeweils die Qualitats-
stufe des am schlechtesten bewerteten Stroms je Zufahrt.
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KP1 B464/Rommelsbacher StraRe/B464 (OU) KP1 B464/Rommelsbacher Strake/B464 (OU)

[o] [o]

|E| Rommelsbacher Stralte @ Rommelsbacher Strake
Nord Nord

B464 @ B464 @
@ B464 (OU) @ B464 (OU)

@
Rommelsbacher StraBe Rommelsbacher Strake
Siid Sid

A A

Abbildung 16: Ergebnisse Leistungsfahigkeitsnachweise Knotenpunkt 1, Planfall 1

Hinweis zur Leistungsfahigkeit / Knotenkonzeption im Planfall 2: Es gelten dieselben
Grundaussagen hinsichtlich Knotenkonzeption und Fahrstreifeneinteilung wie fir
Planfall 1.

Knotenpunkt B464 (OU)/Einmiindung Roanner StraB3e

MaBgebend fur die Prifung der Leistungsfahigkeit ist Planfall 1, in dem der Knoten-
punkt am starksten belastet ist.

Der Knotenpunkt ist als vorfahrtsgeregelter Knotenpunkt nicht leistungsfahig. Sowohl
in der Morgen- als auch in der Abendspitze wird bei dieser Ausbauform nur die un-
genltgende Qualitatsstufe F erzielt. MaBgebend fir die Bewertung sind die langen
Wartezeiten fur den Linkseinbiegestrom aus der Einmindung Roanner StraB3e in Rich-
tung B464 (OU).

Im Fall der lichtsignalgeregelten Ausbauform ist der Knotenpunkt sowohl morgens
als auch abends in den Spitzenstunden leistungsfahig. Die Strome sind mit QSV D
oder besser bewertet. Folgende Konzeption des Knotenpunkts liegt den Leistungsfa-
higkeitsnachweisen zugrunde:

» B464 (OU) westlicher Arm: Ein Fahrstreifen fir Geradeausfahrer, Aufweitung fir
Rechtsabbieger vor der Einmindung Roanner Straf3e (freie Fihrung der Rechtsab-
bieger in Richtung Roanner StraBe ohne Einbindung in die Signalisierung).

® Einmindung Roanner StralBe: Mischfahrstreifen fir Linksabbieger/Rechtsabbie-
ger.

®» B464 (OU) ostlicher Arm: Ein Fahrstreifen fir Geradeausfahrer, ein Aufstellstreifen
fur Linksabbieger in die Roanner Straf3e.
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Die Ergebnisse der Leistungsféhigkeitsnachweise sind fur die Morgen- und Abend-
spitze in nachfolgender Abbildung dargestellt. Abgebildet ist jeweils die Qualitats-
stufe des am schlechtesten bewerteten Stroms je Zufahrt.

KP2 B464 (OU)/Einmiindung Roanner Str. KP2 B464 (OU)/Einmiindung Roanner Str.

o] o]

B464 (OU) West @ B464 (OU) West |E|
B464 (OU) Ost B464 (0U) Ost
o .

Einmiindung Roanner Einmiindung Roanner
§

trae StraBe

A A

Abbildung 17. Ergebnisse Leistungsfahigkeitsnachweise Knotenpunkt 2, Planfall 1

Hinweis zur Leistungsfahigkeit / Knotenkonzeption im Planfall 2: Es gelten dieselben
Grundaussagen hinsichtlich Knotenkonzeption und Fahrstreifeneinteilung wie fiir
Planfall 1.

Knotenpunkt B464 (OU)/Einmiindung HalskestraB3e

MaBgebend fir die Prifung der Leistungsfahigkeit ist Planfall 1, in dem der Knoten-
punkt am starksten belastet ist.

Der Knotenpunkt ist als vorfahrtsgeregelter Knotenpunkt nicht leistungsfahig. Sowohl
in der Morgen- als auch in der Abendspitze wird bei dieser Ausbauform nur die un-
geniigende Qualitatsstufe F erzielt. MaBgebend fir die Bewertung sind die langen
Wartezeiten fiir den Linkseinbiegestrom aus der Einmindung HalskestraB3e in Rich-
tung B464 (OU).

Als lichtsignalgeregelter Knotenpunkt kann das Verkehrsautkommen leistungsfahig
abgewickelt werden. Sémtliche Stréme sind mit QSV C oder besser bewertet. Fol-
gende Konzeption des Knotenpunkts liegt den Leistungsfahigkeitsnachweisen zu-
grunde:

» B464 (OU) westlicher Arm: Ein Fahrstreifen fir Geradeausfahrer, Aufweitung fir
Rechtsabbieger vor der Einmiindung HalskestraBe (freie Fiihrung der Rechtsab-
bieger in Richtung HalskestralBe ohne Einbindung in die Signalisierung).
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® Einmindung Halskestral3e: Ein Fahrstreifen fir Rechtseinbieger in B464 (OU), Auf-
stellstreifen fur Linkseinbieger in B464 (OU; ohne separaten Aufstellstreifen fur die
Linksabbieger ergibt sich nur QSV E in der Einmindung).

®» B464 (OU) ostlicher Arm: Ein Fahrstreifen fir Geradeausfahrer, ein Aufstellstreifen
fur Linksabbieger in die Halskestrale.

Nachfolgende Abbildung zeigt die Ergebnisse der Leistungsféhigkeitsnachweise. Ab-
gebildet ist jeweils die Qualitdtsstufe des am schlechtesten bewerteten Stroms je Zu-
fahrt.

KP3 B464 (OU)/Einmindung Halskestr. KP3

B464 (OU)/Einmindung Halskestr.

B464 (OU) West B464 (OU) West
B464 (OU) Ost B464 (OU) Ost

Einmiindung

HalskestraBe

Einmiindung

HalskestraBe

A

>

Abbildung 18: Ergebnisse Leistungsfahigkeitsnachweise Knotenpunkt 3, Planfall 1

Hinweis zur Leistungsfahigkeit / Knotenkonzeption im Planfall 2: Es gelten dieselben
Grundaussagen hinsichtlich Knotenkonzeption und Fahrstreifeneinteilung wie fir
Planfall 1.

Knotenpunkt B464 (OU)/Rampe B28 (ndérdlicher Teilknoten)/B312/B313
a) Planfall 1

Der Knotenpunkt ist als vorfahrtsgeregelter Knotenpunkt nicht leistungsfahig. Sowohl
in der Morgen- als auch in der Abendspitze wird bei dieser Ausbauform nur die un-
gentgende Qualitdtsstufe F erzielt. MaBgebend fiir die Bewertung sind die langen
Wartezeiten fur die von der Rampe kommenden Stréme in die B464 (OU) bzw. in
Richtung Scheibengipfeltunnel.

In der Ausbauform eines lichtsignalgeregelten Knotenpunkts ist eine leistungsfahige
Verkehrsabwicklung wéhrend der Spitzenstunden moglich. Es wird in diesem Fall
mindestens die ausreichende Qualitatsstufe D bei allen Strémen erreicht. Folgende
Netzkonzeption ist erforderlich:
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» B464 (OU): Analog Bestandssituation ein Fahrstreifen fir Geradeausfahrer mit
Aufweitung fir Rechtsabbieger vor der Rampe B28.

= Rampe B28: Jeweils ein Fahrstreifen fir Linksabbieger und Rechtsabbieger.

» B312/B313: Ein Fahrstreifen fir Geradeausfahrer und ein separater Aufstellstrei-
fen fur Linksabbieger in Richtung B28.

Die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsnachweise sind fir die Morgen- und Abend-
spitze in nachfolgender Abbildung dargestellt. Abgebildet ist jeweils die Qualitats-
stufe des am schlechtesten bewerteten Stroms je Zufahrt.

KP4 B464 (OU)/Rampe B28/B312/B313 KP4 B464 (OU)/Rampe B28/B312/B313

[o]

B464 (OU) B464 (OU)

[o]

Rampe B28 (nérdlicher Teilknoten) Rampe B28 (nordlicher Teilknoten)

[o]

[o]

B312/B313 A B312/B313 \
] N

Abbildung 19: Ergebnisse Leistungsfahigkeitsnachweise Knotenpunkt 4, Planfall 1 (LSA)

Es ist darauf hinzuweisen, dass sich teilweise rechnerisch sehr lange Stauldngen fur
die einzelnen Fahrstreifen ergeben. Damit zusammenhangend sind entsprechend
lange Aufstellstreifen in den Knotenzufahrten erforderlich, um Uberstauungen be-
nachbarter Fahrstreifen zu vermeiden. Vor diesem Hintergrund wird ergédnzend die
Leistungsfahigkeit fir den Fall einer Gestaltung des Knotenpunkts als Kreisverkehr

gepruft.

Bei einer alternativen Ausbauform des Knotenpunkts als Kreisverkehr (Durchmesser
30 m) ergibt sich Qualitatsstufe B (Morgenspitze) bzw. C (Abendspitze) nach HBS
2015 (Abbildung 20). Erforderlich ist im Fall der Kreisverkehrslésung ein Bypass von
der Rampe der B28 in Richtung B312 / B313 Sud (Scheibengipfeltunnel).

Insgesamt betrachtet liegen die rechnerischen Stauldngen bei der Kreisverkehrslo-
sung unter denen der Lichtsignalanlage. Bei weiterfihrenden Planungen sind die Va-
rianten nochmals im Detail zu prifen. Zu berticksichtigen ist hierbei auch der verhalt-
nismafBig geringe Abstand zum benachbarten, siidlich liegenden Anschlussknoten.
Hierdurch kénnen sich die Verkehrsabldufe an den beiden Knotenpunkten beeinflus-
sen. Gleiches gilt auch im Zusammenhang mit dem nérdlich liegenden Knotenpunkt
B464 (OU/HalskestralBe, KP 3). Die verkehrlichen Abhangigkeiten sind vor diesem
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Hintergrund im Zuge vertiefender Planungen zu analysieren, bspw. unter Einsatz von
mikroskopischen Verkehrsflusssimulationen.

KP4 B464 (OU)/Rampe B28/B312/B313 KP4 B464 (OU)/Rampe B28/B312/B313

B464 (0U) B464 (OU)

Rampe B28 (nérdlicher Teilknoten)

Rampe B28 (nordlicher Teilknoten)

B312/B313 A B3}2/B313 A
N N

Abbildung 20: Ergebnisse Leistungsfahigkeitsnachweise Knotenpunkt 4, Planfall 1 (Kreisel)
b) Planfall 2

Analog zu Planfall 1 ist der Knotenpunkt als vorfahrtsgeregelter Knotenpunkt nicht
leistungsfahig. Sowohl in der Morgen- als auch in der Abendspitze wird bei dieser
Ausbauform nur die ungeniigende Qualitatsstufe F erzielt. Mal3gebend fir die Be-
wertung sind die langen Wartezeiten fir die von der Rampe kommenden Strome in
die B464 (OU) bzw. in Richtung Scheibengipfeltunnel.

Als lichtsignalgeregelter Knotenpunkt mit der fur Planfall 1 beschriebenen Fahrstrei-
fenaufteilung ergibt sich in der Morgenspitze Qualitatsstufe C nach HBS 2015. In der
Abendspitze ist der Knotenpunkt hingegen nur mit Qualitatsstufe E bewertet. MalBBge-
bend ist die Bewertung des stark belasteten Rechtsabbiegestroms von der Rampe
B28 in Richtung B312 / B313 Siid (Scheibengipfeltunnel) mit Qualitatsstufe E. Die

weiteren Strome erzielen Qualitatsstufe D oder besser (vgl. folgende Abbildung).
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KP4 B464 (OU)/Rampe B28/B312/B313

B464 (OU)

Rampe B28 (ndrdlicher Teilknoten)

B312/B313 A
N

KP4 B464 (OU)/Rampe B28/B312/B313

[o]

B464 (OU)

[o]

Rampe B28 (ndrdlicher Teilknoten)

[0]

B312/B313

>

Abbildung 21: Ergebnisse Leistungsfahigkeitsnachweise Knotenpunkt 4, Planfall 2 (LSA)

Bei einer alternativen Konzeption als Kreisverkehr (Durchmesser 30 m) mit einem By-
pass von der Rampe B28 in Richtung B312 / B313 Sid (Scheibengipfeltunnel) ist der
Knotenpunkt morgens mit Qualitatsstufe B und abends ebenfalls mit Qualitatsstufe B
bewertet und hiernach leistungsfahig (vgl. Abbildung 22).

KP4 B464 (OU)/Rampe B28/B312/B313

B464 (OU)

Rampe B28 (nérdlicher Teilknoten)

B312/B313 A
N

KP4 B464 (OU)/Rampe B28/B312/B313

B464 (OU)

Rampe B28 (nordlicher Teilknoten)

B312/B313 A
N

Abbildung 22: Ergebnisse Leistungsfahigkeitsnachweise Knotenpunkt 4, Planfall 2 (Kreisel)

Es gelten die zuvor genannten Ausfiihrungen zu weiterfihrenden Planungen (enge
Knotenpunktabstédnde; detaillierte Betrachtung der Verkehrsabwicklung im Zuge von

Mikrosimulationen).
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7 Datenaufbereitung fiir weitere Untersuchungen

7.1

7.2

Umrechnung DTV-W5 in DTV

Fir weitergehende Untersuchungen werden die Ergebnisse der Verkehrsuntersu-
chung, die in Form des DTV-WS5 (durchschnittlicher taglicher Verkehr - Werktag Mon-
tag - Freitag) vorliegen, als DTV-Werte (durchschnittlicher taglicher Verkehr) beno-
tigt. D.h., auch das Verkehrsaufkommen des Wochenendes wird beriicksichtigt. Hier-
fur erfolgt eine Umrechnung auf Basis von Faktoren, die aus den automatischen Dau-
erzéhlungen im Bereich der Bundesautobahnen sowie aus den eigenen Erhebungen
abgeleitet werden. Aus den Auswertungen ergeben sich folgende Faktoren:

» Kfz: Umrechnung DTV-W5 in DTV: f = 0,92
® SV>3,5t: Umrechnung DTV-W5 in DTV: f= 0,73

Ableitung schalltechnische KenngréBen

Fir schalltechnische Berechnungen nach RLS 19 werden die KenngréBen

= DTV

= MT

= MN

» pT LKW1
= pT LKW 2
= pN LKW1
= pN LKW 2
®» pTKrad
= pN Krad

bendtigt.

Die Ermittlung der Daten erfolgt auf Basis vorhandener Wochen- bzw. Jahreszahlun-
gen, die vom Auftraggeber nach Abstimmung zur Verfigung gestellt wurden, und
den Ergebnissen aus den Berechnungen im Verkehrsmodell.
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Messquerschnitt DTV Mt Mn ptLkw 1 | ptLkw 2 [ pnLkw 1 | pnLkw 2 | ptKrad | pn Krad

[Kfz/24h] [Kfz/h] [Kfz/h] [%] [%] [%] [%] [%] [%]
1 43.184 2.452 493 2,65 2,68 4,11 4,15 1,01 0,13
2 10.183 578 116 1,11 1,12 1,72 1,74 1,04 0,13
3 49.592 2.816 566 2,49 2,51 3,85 3,89 1,01 0,13
4 27.151 1.542 310 3,08 3,11 4,77 4,81 1,00 0,13
5 16.946 962 193 2,33 2,35 3,61 3,64 1,01 0,13
6 44.099 2.504 504 2,79 2,82 4,32 4,37 1,00 0,13
7 5.255 298 60 1,47 1,48 2,28 2,30 1,03 0,13
8 14.893 846 170 2,45 2,47 3,79 3,82 1,01 0,13
9 22.440 1.274 256 1,77 1,78 2,74 2,76 1,03 0,13
10 18.393 1.045 210 213 2,15 3,30 3,33 1,02 0,13
1M 15.666 899 160 1,67 0,97 2,39 1,39 1,00 0,45
12 29.643 1.701 303 2,40 1,39 3,42 1,99 0,99 0,45
13 6.126 352 63 0,98 0,57 1,39 0,81 1,01 0,46
14 4.623 265 47 0,93 0,54 1,33 0,77 1,01 0,46
15 7.264 417 74 1,32 0,77 1,89 1,10 1,01 0,46
16 11.677 671 117 0,63 0,91 0,82 1,20 1,03 0,20
17 13.204 759 132 0,85 1,23 1,11 1,62 1,03 0,20
18 8.022 461 80 1,80 2,63 2,37 3,44 1,00 0,19
19 8.785 505 88 1,22 1,77 1,60 2,32 1,02 0,20
20 11.123 639 112 2,00 2,37 2,85 3,39 0,79 0,49
21 35.432 2.050 329 2,96 3,38 3,64 4,15 0,97 0,25
22 50.098 2.880 502 2,65 3,85 3,47 5,05 0,98 0,19
23 26.758 1.537 271 3,41 4,05 4,86 5,77 0,76 0,48
24 5.338 306 55 1,01 0,59 1,44 0,84 1,01 0,46
27 6.917 397 71 1,45 0,84 2,07 1,20 1,00 0,46

Tabelle 13: Prognose Nullfall 2035 - LarmkenngréBen

Messquerschnitt DTV Mt Mn ptLkw 1 | ptLkw 2 | pnLkw 1 | pn Lkw 2 | ptKrad | pn Krad

[Kfz/24h] [Kfz/h] [Kfz/h] [%] [%] [%] [%] [%] [%]
1 44.430 2.523 507 2,60 2,62 4,02 4,06 1,01 0,13
2 10.148 576 116 1,21 1,22 1,87 1,89 1,04 0,13
3 50.517 2.869 577 2,49 2,52 3,86 3,90 1,01 0,13
4 26.947 1.530 308 3,08 3,11 4,78 4,82 1,00 0,13
5 17.199 977 196 2,40 2,42 3,72 3,75 1,01 0,13
6 44.147 2.507 504 2,82 2,84 4,37 4,41 1,00 0,13
7 5.572 316 64 1,46 1,48 2,27 2,29 1,03 0,13
8 15.356 872 175 2,51 2,53 3,89 3,93 1,01 0,13
9 23.570 1.339 269 1,82 1,83 2,81 2,84 1,03 0,13
10 20.312 1.154 232 2,38 2,40 3,68 3,72 1,01 0,13
11 17.129 983 175 1,69 0,98 2,41 1,40 1,00 0,45
12 29.075 1.669 297 2,50 1,45 3,56 2,07 0,99 0,45
13 2.762 159 28 1,30 0,75 1,85 1,08 1,01 0,46
14 1.228 70 13 0,59 0,35 0,85 0,49 1,02 0,46
15 7.071 406 72 1,27 0,74 1,82 1,06 1,01 0,46
16 10.860 624 109 0,58 0,85 0,77 1,12 1,03 0,20
17 13.459 774 135 0,82 1,19 1,07 1,56 1,03 0,20
18 6.870 395 69 1,73 2,52 2,27 3,31 1,00 0,19
19 9.127 525 91 1,11 1,61 1,45 2,11 1,02 0,20
20 18.872 1.084 191 2,29 2,72 3,26 3,88 0,78 0,49
21 35.690 2.065 331 2,64 3,01 3,24 3,70 0,98 0,25
22 49.580 2.850 497 2,68 3,90 3,51 5,11 0,98 0,19
23 28.338 1.628 287 3,26 3,87 4,64 5,52 0,76 0,48
24 7.895 453 81 1,53 0,89 2,19 1,27 1,00 0,45
25 13.004 747 131 2,24 2,67 3,20 3,81 0,78 0,49
26 18.116 1.041 183 1,71 2,04 2,45 2,91 0,79 0,50
27 10.792 619 110 1,33 0,77 1,89 1,10 1,01 0,46

Tabelle 14: Planfall 1 - LarmkenngréBen

GROUP © 2023 PTV Transport Consult GmbH Seite 50/54

the mind of movement



GROUP © 2023 PTV Transport Consult GmbH

the mind of movement

Messquerschnitt DTV Mt Mn ptLkw 1 [ ptLkw 2 [ pnLkw 1| pn Lkw 2| ptKrad | pn Krad

[Kfz/24h] [Kfz/h] [Kfz/h] [%] [%] [%] [%] [%] [%]
1 41.446 2.354 473 2,75 2,78 4,26 4,30 1,00 0,13
2 10.128 575 116 1,21 1,22 1,88 1,89 1,04 0,13
3 47.952 2.723 547 2,60 2,63 4,03 4,07 1,01 0,13
4 27.002 1.533 308 3,08 311 4,77 4,81 1,00 0,13
5 17.147 974 196 2,41 2,43 3,73 3,77 1,01 0,13
6 44.149 2.507 504 2,82 2,84 4,37 4,41 1,00 0,13
7 5.226 297 60 1,52 1,53 2,35 2,37 1,03 0,13
8 15.267 867 174 2,52 2,54 3,90 3,94 1,01 0,13
9 20.951 1.190 239 1,99 2,01 3,08 3,1 1,02 0,13
10 18.281 1.038 209 2,59 2,61 4,01 4,04 1,01 0,13
" 16.882 969 173 1,71 0,99 2,44 1,42 1,00 0,45
12 28.473 1.634 291 2,54 1,47 3,62 2,10 0,98 0,45
13 2.745 158 28 1,32 0,77 1,88 1,09 1,01 0,46
14 1.230 71 13 0,59 0,35 0,85 0,49 1,02 0,46
15 7.083 406 72 1,28 0,74 1,83 1,06 1,01 0,46
16 10.740 617 108 0,59 0,85 0,77 1,12 1,03 0,20
17 13.369 769 134 0,82 1,20 1,08 1,57 1,03 0,20
18 6.706 386 67 1,77 2,57 2,31 3,37 1,00 0,19
19 8.995 517 90 1,11 1,62 1,46 2,13 1,02 0,20
20 17.546 1.008 177 2,44 2,90 3,48 4,13 0,78 0,49
21 36.914 2.136 342 2,57 2,93 3,16 3,60 0,98 0,25
22 52.120 2.996 522 2,57 3,74 3,37 4,90 0,98 0,19
23 28.364 1.629 287 3,25 3,87 4,64 5,52 0,76 0,48
24 7.957 457 81 1,53 0,89 2,18 1,27 1,00 0,45
25 11.541 663 17 2,48 2,95 3,54 4,21 0,78 0,49
26 16.624 955 168 1,84 2,19 2,62 3,12 0,79 0,50
27 10.650 611 109 1,34 0,78 1,91 1,11 1,01 0,46

Tabelle 15: Planfall 2 - LérmkenngréBen
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Messquerschnitt DTV Mt Mn ptLkw 1 [ ptLkw 2 [ pnLkw 1| pn Lkw 2| ptKrad | pn Krad

[Kfz/24h] [Kfz/h] [Kfz/h] [%] [%] [%] [%] [%] [%]
1 40.876 2.321 467 2,78 2,80 4,30 4,34 1,00 0,13
2 10.218 580 117 1,1 112 1,72 1,73 1,04 0,13
3 47.443 2.694 542 2,58 2,60 3,99 4,03 1,01 0,13
4 27.262 1.548 311 3,07 3,10 4,76 4,80 1,00 0,13
5 16.945 962 193 2,33 2,35 3,61 3,65 1,01 0,13
6 44.207 251 505 2,79 2,81 4,32 4,36 1,00 0,13
7 5.205 296 59 1,49 1,51 2,31 2,34 1,03 0,13
8 14.838 843 169 2,46 2,48 3,80 3,84 1,01 0,13
9 20.180 1.146 230 1,91 1,93 2,96 2,99 1,02 0,13
10 17.260 980 197 2,24 2,26 3,47 3,50 1,02 0,13
" 15.314 879 157 1,70 0,99 2,42 1,41 1,00 0,45
12 28.629 1.643 293 2,46 1,43 3,51 2,04 0,99 0,45
13 5.898 338 60 0,98 0,57 1,40 0,82 1,01 0,46
14 4.376 251 45 0,96 0,56 1,37 0,79 1,01 0,46
15 7.019 403 72 1,34 0,78 1,92 1,1 1,00 0,46
16 11.496 661 115 0,63 0,91 0,82 1,20 1,03 0,20
17 13.163 757 132 0,85 1,24 1,12 1,62 1,03 0,20
18 8.158 469 82 1,78 2,59 2,33 3,40 1,00 0,19
19 8.735 502 88 1,22 1,78 1,60 2,33 1,02 0,20
20 11.331 651 115 1,97 2,34 2,81 3,34 0,79 0,49
21 36.615 2.119 340 2,88 3,29 3,54 4,03 0,97 0,25
22 51.483 2.960 516 2,59 3,77 3,39 4,94 0,98 0,19
23 26.601 1.528 269 3,42 4,07 4,88 5,81 0,76 0,48
24 5.278 303 54 1,02 0,59 1,46 0,85 1,01 0,46
25 - - - - -
26 - - - - - -
27 6.695 384 68 1,48 0,86 2,12 1,23 1,00 0,46

Tabelle 16: Planfall 3 - LérmkenngréBen
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8 Zusammenfassung der wesentlichen Erkenntnisse

Im Folgenden sind stichpunktartig die wesentlichen Ergebnisse der Verkehrsuntersu-
chung festgehalten:

» Die durchgefiihrten Verkehrserhebungen zeigen, dass insbesondere auf den Bun-

desstraBen im Umfeld Reutlingens ein iberwiegend hohes Verkehrsaufkommen
vorliegt. Innerhalb Reutlingens sind die Hauptachsen - B28, Rommelsbacher
StraBe, LederstraBBe/MarkstralBe und Eberhard- und KarlstraBe am starksten belas-
tet.

Die Ergebnisse der Kennzeichenverfolgung verdeutlichen, dass

® der Uberwiegende Teil (ca. 75 %) der Verkehre im Untersuchungsgebiet
kleinrdumigeren Quell-/Ziel- und Binnenverkehren zuzuordnen ist

» der Anteil von Verkehren in groBrdumigen Relationen, bspw. Stuttgart-Reut-
lingen/Pfullingen, verhaltnismaBig gering mit 4 % bis 8 % der Gesamtmenge
der erfassten Verkehre ist. Das sich daraus ergebende Verlagerungspotenzial
von Verkehren in groBrédumigen (Durchgangsverkehr-) Relationen auf eine
mogliche B464 OU ist hiernach als gering einzustufen.

Im Prognosenullfall ergeben sich moderate Zunahmen im Verkehrsaufkommen
infolge eines leichten Wachstums der Bevdlkerung zwischen 2020 und 2035 und
infolge der strukturellen Entwicklungen.

In Planfall 1 (B464 OU) ergibt sich in Folge der neuen OU eine Entlastungswir-
kung im Stadtgebiet Reutlingens. Diese resultiert aus verkehrlichen Verlagerun-
gen auf die neue Trasse.

Der zusatzliche wechselseitige dreistreifige Ausbau der B312 in Planfall 2 bewirkt
eine teilweise Verlagerung von Verkehren aus parallel verlaufenden Streckenzi-
gen (z. B. B27, B313) auf die B312. Die Belastungsriickgdnge auf den StraBen in
Orschel-Hagen, Sondelfingen und Rommelsbach bewegen sich auf dhnlichem Ni-
veau wie in Planfall 1.

Wird nur die B312 wechselseitig dreistreifig ausgebaut (Planfall 3) fihrt dies ana-
log zu Planfall 2 zur Verlagerung von Verkehren von Alternativrouten (B27, B313)
auf den Streckenzug der B312. Die B27 wird hierbei noch etwas starker entlastet
als in Planfall 2. Auf der B312 erhoht sich das Verkehrsautkommen im Gegenzug.
Die kleinrdumigeren Entlastungen innerhalb Reutlingens bleiben hingegen wei-

testgehend aus.

Die Entlastungswirkung durch die B464 OU Reutlingen wird tGberwiegend durch
verlagerte Verkehre in kleinrdumigeren Relationen des Quell-/Ziel- und Binnenver-
kehrs hervorgerufen und nicht durch die Verlagerung von groBrdumigen Durch-
gangsverkehren.
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® Das Verkehrsaufkommen kann grundsétzlich in den Spitzenstunden leistungsféhig
im Verlauf der OU abgewickelt werden bei entsprechender Dimensionierung der
Knotenpunkte.
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