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1 Aufgabenstellung 
 

In der Stadt Reutlingen sollen die überwiegend unbebauten Innenbereichsflächen 

am Schieferbuckel städtebaulich neu strukturiert werden. Hierzu wurden bereits die 

Bebauungsplanverfahren Schieferterrassen, Justinus-Kerner-Straße, Sickenhäuser 

Straße/Gellertstraße und Sickenhäuser Straße/Irtenbach eingeleitet.  

Ziel der Untersuchung ist es, die verkehrstechnische Anbindung dieser Aufsiedlun-

gen an das Hauptverkehrsstraßennetz, insbesondere an die B 28, zu untersuchen.    

Das Untersuchungsgebiet umfasst den Bereich zwischen dem Knotenpunkt B 28 

Schiefer-/Emil-Adolff-Straße und der bestehenden Einmündung in die B28 aus der 

Justinus-Kerner-Straße. Ein besonderes Augenmerk ist auch auf die bestehende 

Einmündung der Justinus-Kerner-Straße in die Heppstraße zu legen, die sich im 

unmittelbaren Bereich des Knotenpunkts B 28 Schiefer-/Emil-Adolff-Straße befindet. 

Für die vorliegende Ausarbeitung wurden vier Planfälle vorgegeben, die den ver-

kehrstechnischen Untersuchungen zugrunde liegen: 

 

Tabelle 1: Planfälle der Verkehrsuntersuchung Anschluss Schieferbuckel 

  Straßennetz Verkehrsbelastungen 

Planfall 1 - Bestand heutiger Bestand heutiger Bestand 

Planfall 2 heutiger Bestand 
Prognose mit kompletter Auf-
siedlung Schieferbuckel 

Planfall 3 
heutiger Bestand mit Vollsig-
nalisierung Hepp-/Justinus-
Kerner Straße 

Prognose mit kompletter Auf-
siedlung Schieferbuckel 

Planfall 4 

heutiger Bestand mit neuem 
Anschlussknotenpunkt Schie-
ferbuckel, Justinus-Kerner-
Straße unterbrochen 

Prognose mit kompletter Auf-
siedlung Schieferbuckel 

 

Neben signaltechnischen Überprüfungen wird eine Mikrosimulation des gesamten 

Bereichs durchgeführt, um die Leistungsfähigkeit und die Verkehrsqualität des künf-

tigen Ausbaus unter Ansatz der Verkehrsbelastungen für die vier Planfälle nachzu-

weisen. 

In Bild 1 ist das Untersuchungsgebiet dargestellt. 
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Bild 1: Übersicht Untersuchungsgebiet 

 

Quelle: GeoBasis-DE/BKG (©2009), Google ©2016. Lizenziert für Schlothauer & Wauer Ingenieurge-

sellschaft für Straßenverkehr mbH 

 

Die Aufsiedlung soll stufenweise erfolgen. Es werden vier getrennte Gebiete er-

schlossen, die in der nachfolgenden Abbildung dargestellt sind. Bei der Realisierung 

ist vorgesehen, die Gebiete nacheinander zu erschließen. Die vorliegende Untersu-

chung und die sich daraus ergebenden prognostizierten Verkehrsbelastungen ge-

hen von einer kompletten Aufsiedlung des Schieferbuckels (alle vier Gebiete) aus. 

 

 

 

 

 

 

 

Heppstraße 
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Bild 2: Übersicht Schieferbuckel Baugebiete 

 

 

Bild 3 zeigt den Bestand im Untersuchungsbereich sowie die geplante und verkehrs-

technisch zu untersuchende Neuanbindung der Justinus-Kerner-Straße als Vollan-

schluss. Dieser Vollanschluss ist im Planfall 4 zu untersuchen. 

 

Bild 3: Anbindung Justinus-Kerner-Straße Bestand (links) - geplante Neuanbindung (rechts) 
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Zur Durchführung der verkehrstechnischen Untersuchung werden die notwendigen 

Verkehrsbelastungen zur Verfügung gestellt. Für die Untersuchung der Knotenpunk-

te werden konkrete Signalzeitenpläne und Koordinierungsstrukturen verwendet und 

teilweise neu erstellt. Diese werden sowohl nach dem Handbuch für die Bemessung 

von Straßenverkehrsanlagen (HBS, Ausgabe 2015) bewertet als auch mit Auswer-

tungen der Simulationen in VISSIM. 

Als Ergebnis stehen Bewertungen zur Verkehrsabwicklung im Untersuchungsbe-

reich zur Verfügung.  

2 Grundlagen 
 

Folgende Datengrundlagen wurden der Untersuchung zugrunde gelegt: 

 Vorentwurf des Untersuchungsbereichs mit/ohne Vollanschluss, Büro Kölz, 

März 2016  

 Signalisierungsunterlagen Bestand, Stadt Reutlingen 

 Verkehrsbelastungen für die zu untersuchenden Planfälle, Analyse und 

Prognosestufen I und II , incl. Umlegung der Verkehrsströme, Büro Kölz, Au-

gust 2016 

 

3 Vorgehensweise und Bewertungsmethodik 

3.1 Verkehrsbelastungen 

Basis der verkehrstechnischen Untersuchungen sind die für die Planfälle (Analyse 

und Prognose) zur Verfügung gestellten Verkehrsbelastungen. Diese Belastungen 

weisen die Verkehrsstärken an den Knotenpunkten aus. Der Schwerverkehrsanteil 

wurde separat ausgewiesen. 

Die übergebenen Verkehrszahlen weisen auch die Quell-Ziel-Verbindungen über 

das im Planfall 4 neu zu untersuchende Knotenpunktsystem aus. In diesem Planfall 

ist der Vollanschluss B28/Justinus-Kerner-Kerner-Straße vorhanden und die Justi-

nus-Kerner-Straße im oberen Abschnitt in Richtung Heppstraße abgehängt.  

Die den weiteren Untersuchungen zugrunde gelegten Verkehrsbelastungen sind in 

Anlage 1 dieser Ausarbeitung dargestellt.   

3.2 Signaltechnische Untersuchungen 

Für die verkehrstechnische Bewertung der Knotenpunkte (Signalisierung) werden 

die Qualitätskriterien des Handbuchs für die Bemessung von Straßenverkehrsanla-

gen, HBS 2015, verwendet.  

Als maßgebendes Kriterium zur Bewertung des Verkehrsablaufs wird im HBS 2015 

die Dauer eines Wartevorgangs (Wartezeit) definiert. Die Dauer der Wartezeit wird 
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von der Eintreffzeit und dem Zeitpunkt der Abfertigung an der Lichtsignalanlage be-

einflusst und ist für die einzelnen Verkehrsteilnehmer unterschiedlich lang. Für die 

Beurteilung der Leistungsfähigkeit wird in der Regel der Mittelwert der Zufallsgröße 

Wartezeit angesetzt. Anhand der mittleren Wartezeiten ergibt sich die Qualitätsstufe 

des Verkehrsablaufs am Knotenpunkt. 

Zur Einteilung der Qualitätsstufen des Verkehrsablaufs (QSV) an Knotenpunkten mit 

Lichtsignalanlagen gelten nach dem HBS 2015 für den Kraftfahrzeugverkehr die fol-

genden Grenzwerte der mittleren Wartezeit: 

Tabelle: Grenzwerte der mittleren Wartezeiten für die Qualitätsstufen bei Knoten-

punkten mit Lichtsignalanlagen (Kraftfahrzeugverkehr) nach HBS 2001 

Qualitätsstufe des Verkehrsablaufs 

(QSV) 

Mittlere 

Wartezeit 

[s] 

A: Die Wartezeiten sind für die jeweils betroffenen Ver-

kehrsteilnehmer sehr kurz. 
  20 

B: Die Wartezeiten sind für die jeweils betroffenen Ver-

kehrsteilnehmer kurz. Alle während der Sperrzeit auf dem 

betrachteten Fahrstreifen ankommenden Kraftfahrzeuge 

können in der nachfolgenden Freigabezeit weiterfahren. 

  35 

C: Die Wartezeiten sind für die jeweils betroffenen Ver-

kehrsteilnehmer spürbar. Nahezu alle während der Sperr-

zeit auf dem betrachteten Fahrstreifen ankommenden 

Kraftfahrzeuge können in der nachfolgenden Freigabezeit 

weiterfahren. Auf dem betrachteten Fahrstreifen tritt im 

Kfz-Verkehr am Ende der Freigabezeit nur gelegentlich ein 

Rückstau auf. 

  50 

D: Die Wartezeiten sind für die jeweils betroffenen Ver-

kehrsteilnehmer beträchtlich. Auf dem betrachteten Fahr-

streifen tritt im Kfz-Verkehr am Ende der Freigabezeit häu-

fig ein Rückstau auf. 

  70 

E: Die Wartezeiten sind für die jeweils betroffenen Ver-

kehrsteilnehmer lang. Auf dem betrachteten Fahrstreifen 

tritt im Kfz-Verkehr am Ende der Freigabezeit in den meis-

ten Umläufen ein Rückstau auf. 

> 70 

F: Die Wartezeiten sind für die jeweils betroffenen Ver-

kehrsteilnehmer sehr lang. Auf dem betrachteten Fahrstrei-

fen wird die Kapazität im Kfz-Verkehr überschritten. Der 

Rückstau wächst stetig. Die Kraftfahrzeuge müssen bis zur 

Weiterfahrt mehrfach vorrücken. 

*) 

*) Die QSV F ist erreicht, wenn die nachgefragte Verkehrsstärke q über der Kapazität C liegt (q>C). 
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Die Qualität des Verkehrsablaufs wird für jeden Verkehrsstrom des Knotenpunkts 

getrennt ermittelt. Maßgebend für die Beurteilung der Qualität des Verkehrsablaufs 

am gesamten Knotenpunkt ist die mittlere Wartezeit über alle Fahrzeuge. 

Um eine fundierte signaltechnische Überprüfung durchzuführen wurden alle Planfäl-

le, die nachfolgend beschrieben sind, signaltechnisch mit vorhandenen, neuen und  

angepassten Signalprogrammen untersucht. Hierzu wurden für im System LISA+ 

die erforderlichen Grundversorgungen, z.B. der Signalgruppen durchgeführt.  

Schrittweise wurden Signalzeitenpläne ausgearbeitet, die aufgrund erster Ergebnis-

se optimiert und verfeinert wurden. Bei der Erstellung der Signalzeitenpläne wurden 

bereits alle erforderlichen Grundsätze, wie beispielsweise Fußgängerquerungszei-

ten, Mindestfreigabezeiten, Zwischenzeiten und Versatzzeiten berücksichtigt. Diese 

sehr genaue Vorgehensweise lässt dadurch eine detaillierte Bewertung mittels der 

verkehrstechnischen Parameter zu. 

Untersucht wurde in allen Planfällen jeweils die morgendliche und abendliche Spit-

zenstunde. Die Umlaufzeiten der entworfenen Festzeitprogramme beträgt in allen 

Fällen 110 s. Diese Umlaufzeiten entsprechen den bereits implementierten Signal-

programmen für die Spitzenstunden im Streckenzug B28, Ost-West-Trasse. 

Bei den angepassten und erarbeiteten Signalzeitenplänen wurde die Bestandssitua-

tion weiter dahingehend berücksichtigt, dass die Freigabezeiten im Zuge der Haupt-

richtungen im Wesentlichen beibehalten wurden. Dadurch ist gewährleistet, dass die 

Koordinierung im Streckenzug B 312 grundsätzlich nicht geändert werden muss und 

die bestehende Grüne Welle auch weiterhin Bestand haben kann. 

3.3 Mikrosimulation 

Das gesamte Untersuchungsgebiet wurde im Simulationstool VISSIM versorgt. Es 

wurden daher unterstützend zu den rechnerischen Nachweisen mittels dem HBS 

zusätzlich Simulationen des Untersuchungsgebiets mit dem Programmsystem VIS-

SIM durchgeführt. Das Programmsystem VISSIM besitzt einen komfortablen und in-

tuitiven grafischen Netzeditor. Verkehrsnetze werden auf Grundlage von Hinter-

grundgrafiken erstellt. Die reale Fahrbahngeometrie und die Ausstattung des Ver-

kehrsraums kann originalgetreu nachgebildet werden (Signalgeber, Gebotsschilder). 

Es liegen die oben genannten Straßenpläne zugrunde. 

Dem Bewegungsmodell liegt das psycho-physische Fahrzeugfolgemodell nach 

Wiedemann zugrunde. Leistungsfähige Fahrstreifenwechselmodelle erlauben die 

realitätsnahe Modellierung von kooperativem Verhalten bei verflechtendem Verkehr. 

Das Simulationstool erlaubt eine realitätsgetreue Modellierung von Querverhalten 

(z.B. Zweiräder im Straßenraum, Fahrzeugverhalten auf überbreiten Fahrstreifen).  

Eine benutzerdefinierbare Änderung des Fahrverhaltens (z.B. Wunschgeschwindig-

keitsverteilung, Beschleunigungsverhalten, Abstandswahlverhalten) kann im System 

versorgt werden. VISSIM beinhaltet eine große Auswahl verkehrlicher Kenngrößen 

wie Fahrzeugmengen, durchschnittliche Geschwindigkeit, Reisezeiten, Verlustzeiten 

und Rückstaulängen.  
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In den Simulationen wurden die Verkehrsmengen und der Schwerverkehrsanteil 

entsprechend den Prognoseverkehrszahlen versorgt. 

Das zugrunde gelegte Simulationsnetz stellt lediglich einen Ausschnitt des Straßen-

netzes dar. Einflüsse durch Verkehrsbeziehungen außerhalb des Ausschnittes sind 

somit nicht berücksichtigt. Insbesondere seien hier die Einflüsse der unmittelbaren 

Knoten genannt, welche an den Ausschnitt des Simulationsnetzes grenzen.  

Die Signalprogramme, die der Simulation zugrunde liegen, wurden im Pro-

grammsystem LISA+ erarbeitet. Die zwischen den Programmsystemen LISA+ und 

VISSIM realisierte Schnittstelle erlaubt die Simulation der Steuerungen auf Basis 

der in LISA+ erstellten Steuerungen. Mit dieser Schnittstelle kann die im Verkehrs-

ingenieursarbeitsplatz LISA+ erstellte Steuerung im Simulationstool VISSIM einge-

bunden werden. Eine Nachbildung der Steuerung in VISSIM ist nicht notwendig, da 

die originale, in LISA+ erstellte Steuerung in einer eigenen Laufzeitumgebung ab-

läuft. Mit den Standardtools können die Auswirkungen protokolliert und ausgewertet 

werden. 

Die versorgten Fahrparameter entsprechen dem Verkehrsverhalten zu Berufsver-

kehrszeiten.  

Die in der vorliegenden Untersuchung getroffenen Aussagen basieren somit auf den 

Analyse und Prognoseverkehrszahlen der vier Planfälle und den zugrundeliegenden 

Signalzeitenplänen. 

4 Ergebnisse der Untersuchungen 

4.1 Vorbemerkungen 

Am Knotenpunkt B28/Schiefer-/Emil-Adolff-Straße wurden für die Simulationen die 

vorhandenen Festzeitprogramme mit geringfügigen Anpassungen verwendet. Am 

neuen Knotenpunkt B27/Justinus-Kerner-Straße (Planfall 4) wurden komplett neue 

Signalprogramme entwickelt. Basis ist der in Bild 3 dargestellte Plan.  

Die den Untersuchungen zugrunde gelegten Signallagepläne liegen in Anlage 2 zu 

dieser Ausarbeitung bei: 

 Knotenpunkt B28 Schiefer-/Emil-Adolff-Straße: Lageplan Bestand 

 Knotenpunkt B28 Schiefer-/Emil-Adolff-Straße: Lageplan Bestand mit Voll-

signalisierung der Einmündung Hepp-/Justinus-Kerner-Straße (Planfall 3) 

 Knotenpunkt B28/Justinus-Kerner-Straße: neuer Signallageplan (Planfall 4) 

4.2 Beschreibung der Planfälle und Anmerkungen 

Die zu untersuchenden Planfälle wurden vom Auftraggeber vorgegeben und werden 

nachfolgend – in Ergänzung zur Übersichtstabelle unter Punkte 1.  - nochmals kurz 

beschrieben. Die Prognoseverkehrszahlen in den Planfällen 2-4 berücksichtigen die 

Prognosen der Stufen I und II zusammen.  
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In den Planfällen wurde nach Rücksprache mit dem Auftraggeber davon ausgegan-

gen, dass im Abfluss vom Knotenpunkt B28 Schiefer-/Emil-Adolff-Straße in Richtung 

Heppstraße wie im heutigen Bestand zwei Fahrspuren zur Verfügung stehen.  

Planfall 1: Bestandsnetz mit Analysebelastungen  

Dieser Planfall stellt den heutigen Bestand dar und dient in den weiteren Untersu-

chungen als Vergleichsbasis zur Bewertung der verschiedenen Lösungen. D.h. es 

wurden die gezählten Verkehrsbelastungen 1:1 übernommen und auch am Stra-

ßennetz sind keine Änderungen gegenüber dem Bestand enthalten.  

 

Bild 4: Simulation Planfall 1 

 

Ergänzend zu den theoretisch durchgeführten Untersuchungen wurden mehrere 

Verkehrsbeobachtungen vor Ort durchgeführt. Bei diesen Ortsbesichtigungen wur-

den insbesondere folgende Auffälligkeiten im morgendlichen Spitzenverkehr beo-

bachtet: 

- Im Einmündungsbereich Justinus-Kerner-/Heppstraße kann trotz der komplexen 

Verkehrsführung von einem befriedigenden Verkehrsablauf gesprochen werden. 

Insbesondere bei nach links einbiegenden Fahrzeugen, treten teilweise kritische 

Situationen auf. Eine Unfallhäufung ist jedoch nicht bekannt. 

- Vergleichsweise viele Verkehre biegen aus der Justinus-Kerner-Straße nach 

links ein und fahren am Hauptknotenpunkt auf die B 28 Richtung Tübingen. Und 

obwohl ein Großteil dieser Fahrzeuge aus der oberen Justinus-Kerner-Straße 

kommt, wird diese Route der direkten Einfahrt in die B 28 vorgezogen. Dies lässt 



Verkehrstechnische Untersuchung „Anschluss Schieferbuckel“ SCHLOTHAUER & WAUER

 

Simulation im Zusammenhang mit der Bauflächenentwicklung "Schieferbuckel Seite 11
 

sich durch teilweise vorhandene Rückstauungen i.Z. der B 28 in Richtung Tü-

bingen vor dem Hauptknotenpunkt begründen. 

- Im direkten Einmündungsbereich der Justinus-Kerner-Straße stellen sich die 

Fahrzeuge wenn möglich zweispurig auf. Dies funktioniert bis zu max. 3 Fahr-

zeugen nebeneinander und trägt zur Erhöhung der Leistungsfähigkeit bei, da die 

rechtseinbiegenden Verkehr nicht sehr lange warten müssenund dadurch nicht 

im Rückstau stehen. Ist ein Aufstellen nebeneinander nicht möglich (weil z.B. 

das linkseinbiegende Fahrzeug zu weit in der Mitte steht) oder ist der Rückstau 

für die Linkseinbieger in die Heppstraße zu lang, benutzen viele Verkehrsteil-

nehmer den Gehweg mit, um schneller nach rechts in die Heppstraße einzubie-

gen. Dieser Effekt wurde bei den Simulationen berücksichtigt. 

 

Planfall 2: Bestand mit Prognoseverkehrsbelastungen  

Diese Variante geht davon aus, dass das heutige Verkehrsnetz unverändert Be-

stand hat. Allerdings werden die Untersuchungen zur Verkehrsqualität und Leis-

tungsfähigkeit mit den Prognosezahlen der Stufen I und II durchgeführt. 

 

Bild 5: Simulation Planfall 2  
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Planfall 3: Bestand mit Prognosverkehrsbelastungen und Vollsignalisierung der 

Einmündung Justinus-Kerner-/Heppstraße     

Dieser Planfall geht davon aus, dass am Verkehrsnetz gegenüber dem Bestand 

nichts verändert wird, jedoch die Einmündung der Justinus-Kerner-Straße in die 

Heppstraße signalisiert wird. Ziel dieser Variante ist es, zu überprüfen, ob mit einer 

Signalisierungslösung die Verkehre in diesem Bereich – insbesondere die einbie-

genden Verkehre aus der Justinus-Kerner-Straße – optimiert abgewickelt werden 

können und sich dadurch eine Verbesserung für diese Verkehrsbeziehung ergibt. 

 

Bild 6: Simulation Planfall 3  

 

 

Planfall 4: Neuer Vollanschluss Justinus-Kerner-Straße mit Prognoseverkehrsbelas-

tungen 

Bei diesem Planfall wird die obere/nördliche Justinus-Kerner-Straße abgehängt. Es 

wird dann keine direkt Durchfahrtsmöglichkeit aus dem nördlichen Gebiet zur Hepp-

straße mehr geben. Der gesamte Bereich wird dann über einen neuen signalisierten 

Knotenpunkt an die B 28 angebunden (siehe Signallageplanentwurf in Anlage 2). 

Im Bereich des Knotenpunktes B28 Schiefer-/Emil-Adolff-Straße incl. Hepp-/ Justi-

nus-Kerner-Straße bleibt das Verkehrsnetz im heutigen Bestand erhalten. 
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Bild 7: Simulation Planfall 4  

 

 

Wichtig ist bei dieser Variante, dass der neue Knotenpunkt in die Koordinierung 

(Grüne Welle) des Streckenzugs B 28 Ost-West-Trasse eingebunden werden kann. 

Daher wurden diese Koordinierungsuntersuchungen ebenso durchgeführt. Es zeigt 

sich, dass der neue Knotenpunkt mit den zugrunde gelegten Umlaufzeiten sehr gut 

in die Grüne Welle integriert werden kann. 

In Bild 4 sind die Zeit-Weg-Diagramme dargestellt, die auch den Simulationen zu-

grunde liegen. 
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Bild 8: Zeit-Weg-Diagramme B28 Ost-West-Trasse mit neuem Knotenpunkt 

Morgenspitze 

 

Abendspitze 

 

Ergänzend wurde im Planfall 4 auch der Fall überprüft, als ob in der Justinus-

Kerner-Straße effektiv zwei Fahrspuren vorhanden sind (Variante B).  

4.3 Bewertung nach dem HBS 2015 

In Anlage 3 sind die Bewertungen nach dem HBS zusammenfassend in Übersichts-

plänen dargestellt. 

Es ist zu erkennen, dass der Knotenpunkt B28 Schiefer-/Emil-Adolff-Straße schon 

im Planfall 1 (Bestand) sehr stark ausgelastet ist, und die Verkehrsqualität teilweise 
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die Stufe E erreicht. Es ist aber auch zu beachten, dass die Auslastung in den kriti-

schen Zufahrten einen Wert zwischen 80 und 90% erreicht. Diese Ergebnisse be-

stätigen sich auch vor Ort. Es kommt in den Spitzenstunden regelmäßig zu Rück-

stauerscheinungen, die sich jedoch i.d.R. auch immer wieder abbauen innnerhalb 

der Spitzenstunden.  

Es ist weiter zu beachten, dass die theoretische HBS-Bewertung der Situation im 

Einmündungsbereich Justinus-Kerner-/Heppstraße nicht gerecht wird. Eine zeitwei-

se zweispurige Aufstellung kann mit diesem statischem Nachweis nicht Rechnung 

getragen werden. 

Bei Betrachtung der Planfälle 2 und 3 ist festzustellen, dass sich die Bewertungen 

am Hauptknotenpunkt ähneln. Im Einmündungsbereich der Justinus-Kerner-Straße 

in die Heppstraße können jedoch in beiden Planfällen erhebliche Verschlechterun-

gen festgestellt werden. Insbesondere Planfall 3 weist hohe Überlastungen, sowohl 

in der Justinus-Kerner- als auch in der Heppstraße aus. 

Es ist anzumerken, dass die erhebliche Verschlechterung im Planfall 3 durch die 

Vollsignalisierung verursacht wird. Durch die Nähe und damit der signaltechnischen 

Abhängigkeiten wie beispielsweise: 

- Freihalten des Bereichs zwischen Justinus-Kerner-Straße und B 28 um das Ein-

biegen zu ermöglichen 

- koordinierte Schaltung im Abfluss vom Hauptknoten 

ist keine zielführende Signalisierung möglich. 

Im Planfall 4 verbessern sich die Bewertungen am Hauptknotenpunkt und insbe-

sondere auch der neue signalisierte Vollanschluss bietet eine gute Verkehrsqualität 

bei guter Leistungsfähigkeit.  

4.4 Ergebnisse und Bewertung der Mikrosimulationen 

Die Ergebnisse nach dem HBS bestätigen sich in den Simulationen mit VISSIM 

weitgehend.  

Für alle untersuchten Planfälle mit den Prognosebelastungen der Prognosestufen I 

und II wurden jeweils 10 Simulationsläufe mit zufallsgenerierten Startzahlen durch-

geführt. Dabei wurden u.a. Messquerschnitte versorgt, um die versorgten Verkehrs-

belastungen im System innerhalb einer Simulationsstunde zu verifizieren.  

Bei den Auswertungen wurden folgende Kenngrößen ermittelt: 

 Maximale Staulängen in den Zufahrten 

 Durchschnittliche Staulängen in den Zufahrten 

 Durchschnittliche Reisezeiten in den Zufahrten *) 

 Durchschnittliche Verlustzeiten in den Zufahrten *) 

*) Reisezeiten und Verlustzeiten wurden auf einer fest definierten Strecke durchgeführt. 
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Anmerkung: Die verwendeten Signalprogramme sind Festzeitenprograme und gehen davon aus, dass 

in jedem Umlauf eine Anforderung durch Fußgänger vorliegt. 

Die Ergebnisse der Auswertungen der Rückstaulängen können Anlage 4 entnom-

men werden. Die ermittelten Werte der Reisezeiten sind in Anlage 5 enthalten. 

Es ist zu erkennen, dass es insbesondere im Planfall 3, aber auch teilwweise im 

Planfall 2 im Bereich der Einmündung der Justinus-Kerner- in die Heppstraße zu 

großen Rückstauungen kommt und auch die Reisezeiten erheblich ansteigen. 

Dadurch werden die Ergebnisse der HBS-Bewertungen bestätigt. Es wird daher 

empfohlen, den Planfall 3 keinesfalls weiter zu verfolgen. Insbesondere stellt Plan-

fall 3 keine Option, auch nicht für eine Zwischenstufe bei Aufsiedlung von z.B. nur 

einem Teilbereich, dar. 

Planfall 2 erscheint als Zwischenlösung bei einer Teilrealisierung denkbar. Es wird 

in diesem Fall aber vorgeschlagen, die Justinus-Kerner-Straße im unteren Bereich 

vor der Einmündung in die Heppstraße auf einer Länge von ca. 40-50 m zu verbrei-

tern. Dadurch wäre ein längeres zweistreifiges Aufstellen für die Rechts- und Links-

einbieger möglich. Baulich könnte dies durch Reduzierung der Gehwegbreite bzw. 

Verschiebung des Gehwegs ermöglicht werden.  

Aufgrund der Ergebnisse der Simulationsuntersuchungen wird empfohlen, dass bei 

Realisierung der gesamten geplanten Aufsiedlung die Anordnung des neuen Voll-

knotenpunkts B28/Justinus-Kerner-Straße entsprechend dem Lageplan in Anlage 2 

realisiert wird.   

5 Zusammenfassung 
 

Zu Beginn sind die Grundlagen der vorliegenden Untersuchung, wie z.B. Verkehrs-

belastungen und Planungen zusammengestellt worden. Auf dieser Basis wurde das 

Simulationsnetz in VISSIM aufgebaut und versorgt. Die Simulationsuntersuchungen 

sind unterstützend zur Bewertung nach dem HBS 2015 durchgeführt worden. Alle 

Untersuchungen wurden für vier Planfälle durchgeführt. Die Prognoseverkehrsbe-

lastungen umfassen die Prognosestufen I und II.  

Es konnten dadurch die Leistungsfähigkeiten und Verkehrsqualitäten überprüft und 

nachgewiesen werden. Die Methodik zur Ergebnisfindung ist ausführlich erläutert 

worden. 

Im Folgenden sind nochmals stichpunktartig die wesentlichen Ergebnisse dargelegt: 

- Bereits im heutigen Bestand kommt es im Streckenzug der Ost-West-Trasse am 

untersuchten Knotenpunkt B 28 Schieferstraße / Emil-Adolff-Straße in den Spit-

zenverkehrszeiten zu Rückstauungen und Überlastungserscheinungen. 

- Planfall 2 könnte übergangsweise bei einer Teilaufsiedlung von z.B. nur einem 

Teilgebiet realisiert werden. Es wird dann jedoch empfohlen, die Justinus-

Kerner-Straße im unteren Bereich vor der Einmündung in die Heppstraße auf 
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einer Länge von ca. 40-50 m zu verbreitern. Dadurch wäre ein längeres zwei-

streifiges Aufstellen für die Rechts- und Linkseinbieger möglich. 

- Planfall 3 sollte auf keinen Fall eine Option sein. Diese Lösung wird nicht emp-

fohlen. 

- Planfall 4 ist für die komplette Aufsiedlung zu empfehlen. Ein neuer Vollan-

schluss ist signaltechnisch leistungsfähig und bietet eine gute Verkehrsqualität. 

Die Einbindung in die Koordinierung (Grüne Welle) wurde nachgewiesen.  

- Mit der Signalisierung des neuen Knotenpunkts kann auch eine Zuflussoptimie-

rung aus Richtung Metzingen zum Knotenpunkt B28 Schiefer-/Emil-Adolff-

Straße realisiert werden, indem die Grünzeiten auf den genannten Hauptkno-

tenpunkt abgestimmt werden. 
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Anlage 3 

 

Bewertungen nach dem HBS 2015: Planfälle 1 – 4 
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Verkehrstechnische Untersuchung „Anschluss Schieferbuckel“ SCHLOTHAUER & WAUER  

 

Simulation im Zusammenhang mit der Bauflächenentwicklung "Schieferbuckel"  
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

Anlage 4 

 

Ergebnisse der Simulationen:  

Rückstaulängen Planfälle 1 – 4  
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Simulation im Zusammenhang mit der Bauflächenentwicklung "Schieferbuckel"  
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Anlage 5 

 

Ergebnisse der Simulationen:  

Reisezeiten Planfälle 1 – 4 im Vergleich zu Bestand 
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