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1.

AUFGABENSTELLUNG

Die Stadt Reutlingen beabsichtigt im Rahmen der "Wohnbau-Offensive 2025" im Be-
reich "Schieferbuckel" innenstadtnahe Wohnbauentwicklungsflachen auszuweisen und
planungsrechtlich zu sichern.

Das Gesamtgebiet gliedert sich dabei in drei Teilgebiete, die in einem engen raumli-
chen und funktionalen Zusammenhang stehen:

— Gebiet "Justinus-Kerner-StraRe" (GR.-Dr. 15/103/01)
— Gebiet "Sickenhauser Stralde / Gellertstral’e" (GR.-Dr. 15/117/01)
— Gebiet "Sickenhauser Stral’e / Irtenbach" (GR.-Dr. 15/063/09)

Damit die verkehrlichen Auswirkungen der Innenstadtentwicklungsflachen dargestellt
und eine adaquate verkehrliche Erschlielung der Plangebiete entwickelt werden kann,
wurde die Planungsgruppe Kolz im Jahr 2016 im Rahmen des Bebauungsplanverfah-
rens "Sickenhauser Stralde / GellertstraRe" beauftragt, eine entsprechende Verkehrs-
untersuchung mit ganzheitlicher Betrachtung der verkehrlichen Aspekte des Gesamt-
gebietes durchzufuhren.

Im Ergebnis der Untersuchung mit Stand vom Oktober 2017 wurde festgestellt, dass
im Grundsatz bereits unter Status-Quo-Bedingungen teils erhebliche Leistungsdefizite
im Bereich der bestehenden Anbindung der Justinus-Kerner-Stral3e an die Heppstra-
Re bestehen und daraus der Schluss gezogen werden muss, dass unabhangig von
der Bauflachenentwicklung "Am Schieferbuckel" eine Neuordnung des Erschlielungs-
systems entsprechend Planfalll — Neuanschluss Justinus-Kerner-Stra’e angestrebt
werden sollte.

Da zwischenzeitlich eine konkretisierende stadtebauliche Konzeption fir das gesamte
Untersuchungsgebiet vorliegt und teilweise von einer deutlich hoheren Bebauungs-
dichte ausgegangen werden kann, wurde die Planungsgruppe Koélz mit der Fortschrei-
bung der gebietsspezifischen Verkehrsprognose und der Uberprifung der verkehrli-
chen Auswirkungen auf das bestehende und geplante Verkehrssystem beauftragt.

Die Ergebnisse der erganzenden Untersuchungen werden hiermit vorgelegt.

2.

VERKEHRSANALYSE 2018

Da die Planungsgruppe Kolz im Auftrag der Stadt Reutlingen im gesamten Stadtgebiet
nach Eroéffnung des Scheibengipfeltunnels umfangreiche Verkehrserhebungen durch-
gefuhrt hat, liegt auch flr das Untersuchungsgebiet eine aktuelle Datenbasis vor. Die
Ergebnisse der aktuellen Erhebungen sind in den Plandarstellungen 1-4 dargestellt
und werden deshalb nachfolgend nur stichwortartig beschrieben:

2.1
Verkehrserhebungen NACH Inbetriebnahme Scheibengipfeltunnel

— Ganztagesbelastungen Kfz/24h (Normalwerktag)

Auf der Grundlage der Verkehrserhebungen am 13.03. / 15.03 und am 08.11.2018
ergeben sich folgende Belastungen in Kfz/24h (Querschnitt = Summe Richtung +
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Gegenrichtung) im relevanten Untersuchungsgebiet:

o Justinus-Kerner-Stral’e (K 6726) ca. 4.300Kfz/24h
nordlich HeppstralRe

o Justinus-Kerner-Stral’e (K 6726) ca. 7.200Kfz/24h
sudl. Sickenhauser Stralle

o Justinus-Kerner-Stral’e (K 6726) ca. 6.300Kfz/24h
nordl.Sickenhauser Stralle

o Sickenhauser Strale ca. 1.800Kfz/24h

o Zufahrtsrampe Justinus-Kerner-Stral3e ca. 2.800Kfz/24h
zur B 28 Schieferstralle

o Abfahrtsrampe Justinus-Kerner-Stral3e ca. 2.000Kfz/24h
zur Sickenhauser Strale

o Heppstralie (L 379) ca. 17.500Kfz/24h
westl. B 28

o Heppstralie (L 379) ca. 15.200Kfz/24h
westl. Justinus-Kerner-Stralde

o Emil-Adolff-Strale ca. 13.500Kfz/24h

o B 28 — Bantlinstrale ca. 42.500Kfz/24h

o B 28 — Schieferstralle ca. 45.600Kfz/24h
nordl. Emil-Adolff-Strale

o Rommelsbacher Stralde (L 378) ca. 31.300Kfz/24h

nordl. Fohrstralle

Im Vergleich zur Verkehrsanalyse 2016 konnte festgestellt werden, dass die Ver-
kehrsbelastungen im Zuge der Justinus-Kerner-Strale nahezu unverandert Bestand
haben. Dagegen ist im mittleren Abschnitt der B 28 Bantlinstral’e / Schieferstrale auf
Hohe der geplanten Baugebietsentwicklung und in der Heppstralie eine graduell hdhe-
re Verkehrsbelastung von je nach Querschnitt ca. +8% bis +10% ablesbar. Diese ho-
heren ,Ganztagesbelastungen® haben sich aber nur unwesentlich auf die flr die Leis-
tungsfahigkeit relevanten Spitzenstunden (Morgenspitze / Abendspitze) ausgewirkt.
Die aktuellen Verkehrsbelastungen bilden die Grundlage fir die nachfolgenden Leis-
tungsfahigkeitsbetrachtungen.

2.2

Leistungsfahigkeit bestehendes Verkehrssystem — Analyse 2018

Damit die verkehrlichen Auswirkungen einer Bauflachenentwicklung im Bereich Schie-
ferbuckel beurteilt und abgewogen werden kdnnen, wurde die Leistungsfahigkeit der
beiden Knotenpunkte B 28 / Heppstralde unter Analysebedingungen Uberprift. Auf-
grund der unterschiedlichen Regelung der Knotenpunkte (signalisierter / unsignalisier-
ter Knoten) wurden die Knoten zunachst als Einzelelemente betrachtet.

Die Berechnungen wurden sowohl fur die morgendliche als auch die abendliche Spit-
zenstunde unter Bertcksichtigung des Schwerverkehrs in Pkw-Einheiten durchgefihrt:

— Signalisierter Knotenpunkt B 28 / Heppstral3e / Emil-Adolff-Stralle

o Morgenspitze  + 8,8 % Leistungsreserve
o Abendspitze +12,7 % Leistungsreserve

Die "rechnerischen Leistungsreserven" sind als eher gering einzustufen. Daraus er-
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geben sich fur die Verkehrsteilnehmer teilweise betrachtliche bis sehr lange Warte-
zeiten. Im Kraftfahrzeugverkehr kann sich daher ein allmahlich wachsender Stau in
Abhangigkeit der Verkehrsspitzen einstellen. Jedoch ist die Verkehrsanlage "rech-
nerisch" noch nicht Uberlastet.

— Unsignalisierter Knoten HeppstralRe / Justinus-Kerner-Strale

o Morgenspitze  "Qualitatsstufe Verkehrsablauf* QSV E
o Abendspitze "Qualitatsstufe Verkehrsablauf* QSV E

Die verkehrlich untergeordneten Verkehrsstrome aus Richtung der Justinus-Kerner-
Stralde, die in die bevorrechtigte Heppstral’e einbiegen moéchten, missen erhebli-
che rechnerische Wartezeiten in Kauf nehmen. In einer Skala von QSV A (Bestno-
te) bis QSV F (Uberlastung) weist die Knotenzufahrt der Justinus-Kerner-Stralte be-
reits heute Kapazitatsengpasse und Uberlastungserscheinungen auf.

Erschwert wird die Situation noch dadurch, dass sich die Einmindung der Justinus-
Kerner-Stral3e im unmittelbaren Stauraumbereich des signalisierten Knotenpunkts
Heppstralie / B 28 befindet.

Die Uberpriifung der Leistungsfahigkeit des bestehenden Verkehrsnetzes hat erge-
ben, dass es aufgrund der hohen Verkehrsbelastungen im Zuge der B 28 und der ver-
kehrstechnisch unglinstigen Anbindung der Justinus-Kerner-Stral3e an die Heppstralle
in unmittelbarer Nahe zur B 28 bereits heute zu erheblichen Beeintrachtigungen des
Verkehrsablaufs wahrend den Hauptverkehrszeiten kommt.

Vor diesem Hintergrund kann entsprechend den aktualisierten Leistungsfahigkeitsbe-
rechnungen auf der Verkehrsdatenbasis 2018 nochmals festgestellt werden, dass un-
abhangig von der geplanten Baugebietsentwicklung im Bereich Schieferbuckel Mal}-
nahmen zur Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse und der Leistungsfahigkeit im re-
levanten Verknupfungsbereich der Justinus-Kerner-Stralle mit der B 28 anzustreben
sind.

3.
VERKEHRSPROGNOSE 2030

3.1
Allgemeine Verkehrsentwicklung

Uber die Mobilitat der Zukunft und den Anteil des motorisierten Individualverkehrs am
Gesamtverkehrsaufkommen wird seit Jahren intensiv und kontrovers diskutiert.

Obwohl der Verkehr mit offentlichen Verkehrsmitteln kontinuierlich gestarkt wird und
alternative Formen der Mobilitdt (z.B. Ausbau Radverkehrsinfrastruktur, E-Bikes, be-
triebliches Mobilitatsmanagement, etc.) geférdert werden, hat der Kfz-Bestand in den
zuruckliegenden Jahren dennoch deutlich zugenommen.

Entsprechend der aktuellen Shell-Studie (Pkw-Szenarien bis 2040) wird davon ausge-
gangen, dass die Pkw-Motorisierung bis ca. 2027/2028 ihren Hohepunkt erreichen
wird und danach bis zum Jahr 2040 wieder auf in etwa das heutige Niveau abnehmen
wird.
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Vor diesem Hintergrund wird in Anlehnung an die Shell-Studie davon ausgegangen,
dass der Pkw-Bestand und die Pkw-Verkehrsleistung je Einwohner prognostisch we-
der eine relevante Verkehrszunahme noch eine spurbare Verkehrsabnahme erfahren
wird. Im Rahmen der Verkehrsprognose 2030 werden daher flr das relevante Unter-
suchungsgebiet keine Zuschlage fur die allgemeine Verkehrsentwicklung des Pkw-
Verkehrs zum Ansatz gebracht.

3.2
Strukturprognose Entwicklungsflachen

Die Abschatzung des zu erwartenden Verkehrsaufkommens der Wohnstrukturen er-
folgte differenziert flr die einzelnen Baugebiete auf der Grundlage der von der Stadt
Reutlingen angesetzten Nutzungsdichten sowie in Anlehnung an das Verfahren ent-
sprechend Heft 42 der Schriftenreihe der Hessischen Strallen- und Verkehrsverwal-
tung, Dr.-Ing. Dietmar Bosserhof, Integration von Verkehrsplanung und raumlicher
Planung, Teil 2, als auch mit Hilfe der Hinweise zur Schatzung des Verkehrsaufkom-
mens von Gebietstypen der Forschungsgesellschaft fur Strallen- und Verkehrswesen
(FGSV), Ausgabe 2006.

Dabei wurden folgende Parameter zu Grunde gelegt:
Wohneinheiten (WE) / Einwohner (EW) je Baugebiet:

o "Justinus-Kerner-Straflie" ca. 400WE/ 920EW
o "Sickenhauser Strale / Gellertstralte" ca. 350WE/ 805EW
o "Sickenhauser Strale / Irtenbach" ca. 250WE/ 575EW

3,80 Wege je Bewohner (alle Wege aller Bewohner im Einwohnerverkehr)

MIV-Anteil (motorisierter Individualverkehr) im Einwohnerverkehr 30—70 %; Reutlin-
gen ca. 53 % MIV-Anteil, Gewahlt 60 %

Pkw-Besetzungsgrad 1,3 Personen / Pkw (FGSV)

Zuschlag Besucher- / Lieferverkehr +15 %

FUr "externe Einwohnerwege"(aulRerhalb des Plangebietes) wurde kein Abzug zum
Ansatz gebracht. Die prognostizierte Verkehrsmenge bezieht sich auf einen Regel-
werktag (Dienstag / Donnerstag).

Fir die einzelnen Baugebiete ergibt sich gerundet folgendes Verkehrsaufkommen
(Summe Ziel- / Quellverkehr):

— Gebiet "Justinus-Kerner-Straflte" ca. 1.900Kfz/24h
— Gebiet "Sickenhauser Strale / Gellertstrale" ca. 1.650Kfz/24h
— Gebiet "Sickenhauser Stralde / Irtenbach" ca. 1.150Kfz/24h

Insgesamt ergibt sich durch die angestrebte Innenentwicklung ein Ziel- und Quellver-
kehrsaufkommen in der Summe von etwa 4.700 Kfz-Fahrten pro Werktag.

In diesem Zusammenhang ist darauf hinzuweisen, dass die gewahlten Parameter vor
dem Hintergrund der innenstadtnahen Lage und der guten OPNV-Erreichbarkeit "Ma-
ximalansatze" darstellen und so die Auswirkungen der geplanten Wohnbauentwick-
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lungen auf die bereits bestehenden Strukturen als "Worst-Case-Szenario" betrachtet
werden konnen.

4,
LEISTUNGSFAHIGKEIT PLANFALLE

Da bereits die Verkehrsanalyse der Bestandssituation gezeigt hat, dass die Knotenbe-
reiche B 28 / Heppstralte / Emil-Adolff-StralRe und Heppstralle / Justinus-Kerner-
Stralde wahrend den Verkehrsspitzen die Grenze der Belastbarkeit erreichen und es
aufgrund der hohen Verkehrsbelastung insbesondere im Zuge der B 28 zu Stérungen
im Verkehrsablauf kommen kann, sind MaRnahmen zur Verbesserung der Verkehrs-
verhaltnisse im Verknupfungsbereich der Justinus-Kerner-Stralde / Heppstrale /
Schieferstralle (B 28) zwingend anzustreben.

Folgende Planfallszenarien wurden unter prognostischen Rahmenbedingungen hin-
sichtlich der verkehrlichen Auswirkungen und der Leistungsfahigkeit des Verkehrssys-
tems untersucht:

4.1

PLANFALL 0 — Status Quo / Bestandsnetz

Damit die verkehrlichen Konsequenzen der Bauflachenentwicklung beurteilt werden
konnen, wurde fur die Planfalluntersuchung als Vergleichs- bzw. Basisfall der PLAN-
FALL O zu Grunde gelegt:

— Verkehrsanbindung der geplanten Baugebiete an das bestehende Stralkenverkehrs-
netz,

— keine Netzveranderungen / Netzerganzungen im Verknupfungsbereich Justinus-
Kerner-Stral3e / Heppstralle / B28 — Schieferstrale.

411

Verkehrsmengenverteilung PLANFALL 0

Die Verkehrsbelastungen fur den PLANFALL 0 sind im Plan 5 dargestellt. Der Belas-
tungsvergleich der Analyse 2018 mit der Prognose 2030 — Planfall 0 zeigt fur die re-
levanten Netzabschnitte folgende Belastungszunahmen (Analyse : Prognose Kfz/24h,
Werktag):

— Justinus-Kerner-Strale (K 6726) 4.300 : 6.300Kfz/24h +46,5 %
nordlich Heppstrale

— Justinus-Kerner-Strale (K 6726) 7.200 : 9.300Kfz/24h +29,2 %
sudl. Sickenhauser Stralle

— Justinus-Kerner-Strale (K 6726) 6.300 : 6.900Kfz/24h  +9,5 %
nordl.Sickenhauser Stralle

— Zufahrtsrampe Justinus-Kerner-Stral3e 2.800: 3.600Kfz/24h +28,6 %
zur B 28 Schieferstralle

— Abfahrtsrampe Justinus-Kerner-Stral3e 2.000: 2.700Kfz/24h +35,0 %
zur Sickenhauser Stralle

— HeppstralRe (L 379) 17.500 : 19.000Kfz/24h  +8,6 %

westl. B 28
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— Heppstralie (L 379) 15.200 : 15.800Kfz/24h  +3,9 %
westl. Justinus-Kerner-Strale

— Emil-Adolff-Strale 13.500 : 14.000Kfz/24h  +3,7 %

— Sickenhauser Stralle 1.800 : 2.400Kfz/24h +33,3 %

— B 28 — BantlinstralRe 42.500: 43.100Kfz/24h +1,4 %

— B 28 — Schieferstrale 45.600 : 46.800Kfz/24h  +2,6 %
nordl. Emil-Adolff-Stral3e

— Rommelsbacher Stralde (L 378) 31.300 : 32.200Kfz/24h  +2,9 %

nordl. Fohrstralle

Die Verkehrsumlegung des Planfalles 0 zeigt, dass die Verkehrszunahme im Zuge der
B 28 — BantlinstraRe — Schieferstrale aufgrund der hohen Ausgangsbelastung sehr
gering ausfallt und sich in einem ohnehin taglichen Schwankungsbereich der Ver-
kehrsbelastung bewegt. Dagegen ist die Zunahme im unmittelbaren Bereich der Justi-
nus-Kerner-Stral3e mit rund +10 % bis +45 % der zusatzlichen Erschlielungsfunktion
fur die kinftigen Baugebiete geschuldet.

Erganzend ist auch darauf hinzuweisen, dass die neuen Baugebiete im unmittelbaren
Bereich der Verkehrsanbindungen an das Verkehrssystem ein zusatzliches Verkehrs-
aufkommen von rund +4.700 Kfz/24h erzeugen (Summe Ziel- und Quellverkehr). Die-
se Verkehrszunahme kann aber nicht in vollem Umfang auf das bestehende weitere
Hauptverkehrssystem umgelegt werden, da nicht alle Verkehre als Neuverkehre zur
Wirkung kommen, sondern als so genannte "Sowiesoverkehre" zum Teil schon heute
das bestehende Verkehrsnetz frequentieren. Dies ergibt sich auch aus der Tatsache,
dass sich ein Teil der kiinftigen Bewohner der Baugebiete aus einer Veranderung der
Belegungsdichte Einwohner/Wohneinheit in den angrenzenden Wohngebieten und der
Gesamtstadt Reutlingen generiert.

4.1.2
Leistungsfahigkeit Knotenpunkte / Verkehrsqualitat

Im Vergleich zur Analysebelastung 2018 nimmt die Verkehrsbelastung (Zuflussmenge)
im Knotenpunkt Heppstralle / Justinus-Kerner-Strae um +11,1 % und im Knoten-
punkt B 28 — Bantlinstral’e — Schieferstralde / Heppstralle / Emil-Adolff-Stralle um
+3,2 % zu.

Die analog der Verkehrsanalyse durchgeflhrten Leistungsfahigkeitsberechnungen ha-
ben flr die morgendliche und abendliche Spitzenstunde zu folgenden Ergebnissen ge-
fuhrt:

— Signalisierter Knotenpunkt B 28 / HeppstraBe / Emil-Adolff-StraRe

o Zuflussmenge Werktags: 61.450 Kfz/24h

o Zuflussmenge Morgenspitze: 5.131 PKW-E/Huax
o Zuflussmenge Abendspitze: 5.376 PKW-E/Huax
o Leistungsfahigkeit

(LR = Leistungsreserve; QSV = Qualitatsstufe Verkehrsablauf)

— Morgenspitze: +4,9%LR/QSVE(F)
— Abendspitze: +4,9%LR/QSVE(F)
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Der Vergleich der Leistungsfahigkeitsberechnungen mit der Status-Quo-Situation
zeigt, dass sich die ohnehin schon relativ geringe Leistungsreserve insbesondere
durch die Zunahme der Knotenstrome aus Richtung der Heppstrale reduziert und
sich die Leistungsfahigkeit des Knotenpunkts an der Grenze der Belastbarkeit be-
findet.

— Unsignalisierter Knotenpunkt HeppstraBe / Justinus-Kerner-Stralle

o Zuflussmenge Werktags: 20.550 Kfz/24h
o Zuflussmenge Morgenspitze: 1.524 PKW-E/Huax
o Zuflussmenge Abendspitze: 1.820 PKW-E/Hmax
o Leistungsfahigkeit

— Morgenspitze: QSV F

— Abendspitze: QSV F

Da bereits die Analyse des bestehenden Knotenpunkts zum Ergebnis hat, dass die
untergeordneten Verkehrsstrome aus Richtung Justinus-Kerner-Stral’e erhebliche
"rechnerische" Wartezeiten in Kauf nehmen miussen, fuhrt die Verkehrszunahme
gerade in der Justinus-Kerner-Stral3e zu einer weiteren spurbaren Verschlechte-
rung der Verkehrssituation. Daran andert sich auch nichts, wenn die Knotendimen-
sionierung im Knotenzufluss der Justinus-Kerner-Stral3e durch Realisierung von
separaten Aufstellspuren fir Links- und Rechtseinbieger optimiert werden wirde.

Die Leistungsfahigkeitsberechnungen zeigen, dass das bestehende Verkehrssystem
keine ausreichenden Leistungsreserven besitzt, um die durch die Baugebietsentwick-
lungen zu erwartenden zusatzlichen Verkehrsmengen wahrend den Hauptverkehrszei-
ten leistungsfahig aufzunehmen. Grundsatzlich kdonnte zwar der Knotenpunkt Hepp-
strale / Justinus-Kerner-Stral3e in die Signalisierung des Knotenpunktes B 28 / Hepp-
strale / Emil-Adolff-Stralle eingebunden werden, jedoch wirde sich dies aufgrund der
verkehrstechnisch sehr kurzen Abstande zwischen den beiden Knotenpunkten wiede-
rum negativ auf die Leistungsfahigkeit des Knotens B 28 / Heppstra’e / Emil-Adolff-
Stralde auswirken.

4.2
PLANFALL 1 - Direktanschluss Justinus-Kerner-StraRe

Da die Leistungsfahigkeitsberechnungen bereits im Rahmen der Verkehrsuntersu-
chung 2016 / 2017 gezeigt haben, dass die bestehende Verkehrsanbindung der Justi-
nus-Kerner-Stralde an die Heppstralte rechnerisch Uberlastet ist, wurde die verkehrli-
che Wirkung eines Neuanschlusses der Justinus-Kerner-Stralle an die B 28-
Schieferstralle Uberpriuft. Dabei wurde folgende Neuordnung des ErschlieBungssys-
tems zu Grunde gelegt:

— Signalgeregelter Neuanschluss der Justinus-Kerner-Strale an die B 28 unter Be-
rucksichtigung aller Fahrbeziehungen (Vollanschluss) im Bereich der derzeitigen
Zufahrtsrampe zur B 28.

— Beibehaltung der bestehenden unsignalisierten Anbindung der Justinus-Kerner-
Strale an die Hepptstral’e in Form eines Stichelements mit ErschlieBungsfunktion
lediglich fur das geplante Baugebiet "Schieferterrassen” sowie den bestehenden
Parkplatz westlich der Schieferstralde / B 28.
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Diese Konzeption bedeutet, dass die Justinus-Kerner-Stral’e zwischen dem Neuan-
schluss an die Schieferstralle — B 28 und der Anbindung Heppstralde unterbrochen
wird. Die Verbindung fur FuRganger und Radfahrer bleibt jedoch weiterhin erhalten.

421
Verkehrsmengenverteilung PLANFALL 1

Mit der Neuordnung der Verkehrsanbindung der Justinus-Kerner-Stral3e an die B 28—
Schieferstralle stellt sich auch eine Umverteilung vereinzelter Verkehrsverflechtungen
im Untersuchungsgebiet ein. Die sich daraus ergebenden Verkehrsbelastungen sind in
Plan 6 dokumentiert. Im Vergleich zum Planfall O zeigen sich unter prognostischer Be-
rucksichtigung der Entwicklungsflachen folgende Belastungsveranderungen (Progno-
se PLANFALL O : PLANFALL 1 Kfz/24h, Werktag):

— Justinus-Kerner-Stralte 6.300: 1.800Kfz/24h -71,4 %
nordlich Heppstrale

— Justinus-Kerner-Strale (K 6726) 9.300 : 10.100Kfz/24h  +8,6 %
sudl. Sickenhauser Stralde

— Justinus-Kerner-Strale (K 6726) 6.900 : 7.300Kfz/24h  +5,8 %
nordl.Sickenhauser Stralte

— Heppstralle (L 379) 19.000 : 16.000Kfz/24h -15,8 %
westl. B 28

— Sickenhauser Stralle 2.400: 1.600Kfz/24h -33,3 %

— B 28 — Schieferstralle 46.800 : 49.300Kfz/24h  +5,3 %
nordl. Emil-Adolff-Stralie

— B 28 — Schieferstralle 43.200 : 44.700Kfz/24h  +3,5 %

nordlich Neuanschluss

Die Neuordnung der Verkehrsanbindung der Justinus-Kerner-Stralle an die B 28 —
Schieferstralle tragt dazu bei, dass insbesondere der Knotenbereich der L 379 —
Heppstralie / K 6726 — Justinus-Kerner-Strale deutlich entlastet wird und dadurch die
Verkehrsablaufe in diesem Streckenabschnitt vereinfacht werden kénnen.

Die direkte Neuanbindung der Justinus-Kerner-Stral’e an die B 28 — Schieferstralle
bewirkt auch, dass bestehende Schleichverkehre aus Richtung B 28 — Ost Uber die
Sickenhauser Stralle zur Heppstralle unterbunden werden. Zwar ergibt sich durch die
Neuregelung eine geringfligige Zunahme der Verkehre im Abschnitt der B 28 — Schie-
ferstralRe, jedoch nimmt dadurch die Gesamtbelastung des Knotenpunktes L 379 —
Heppstralde / B 28 — Schieferstralle im Grundsatz nicht zu (-0,4 % Zuflussmenge).

422

Leistungsfahigkeit Knotenpunkte / Verkehrsqualitat

Fir die beiden bestehenden Knotenpunkte im Verknipfungsbereich der B 28 — Schie-
ferstralRe / L 379 — Heppstralde ergeben sich folgende Verkehrsbelastungen und Leis-
tungsfahigkeiten:

— Signalisierter Knotenpunkt B 28 / Heppstrae / Emil-Adolff-StraRe
o Zuflussmenge Werktags: 61.200 Kfz/24h
o Zuflussmenge Morgenspitze: 5.074 PKW-E/Huax
o Zuflussmenge Abendspitze: 5.489 PKW-E/Hyax
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o Leistungsfahigkeit
(LR = Leistungsreserve; QSV = Qualitatsstufe Verkehrsablauf)
— Morgenspitze: +7,8 % LR/ QSVE
— Abendspitze: +5,8 % LR/ QSV E

Obwohl sich die Summe der Knotenzuflussmenge im Vergleich zum Planfall 0 nur
sehr geringflgig verandert, bewirkt die Neuverteilung der Einzelstrdome entspre-
chend Planfall 1 eine geringflgige rechnerische Erhdhung der Leistungsreserve um
ca. +1 % bis +3 %. Vor dem Hintergrund der sehr hohen Ausgangsbelastung des
Knotenpunkts bewirkt dies zwar keine wesentliche Verbesserung der Verkehrsquali-
tat der Verkehrsablaufe des Knotenpunktes, jedoch werden dadurch annahernd die
Leistungsreserven der heutigen Bestandssituation zumindest in der Morgenspitze
wieder erreicht.

— Unsignalisierter Knotenpunkt HeppstraBe / Justinus-Kerner-Stralle

o Zuflussmenge Werktags: 16.800 Kfz/24h
o Zuflussmenge Morgenspitze: 1.249 PKW-E/Huax
o Zuflussmenge Abendspitze: 1.453 PKW-E/Huax
o Leistungsfahigkeit

— Morgenspitze: QSv D

— Abendspitze: QSVvV D

Im Ergebnis kann festgehalten werden, dass die deutliche verkehrliche Entlastung
des Knotenpunktes insbesondere in der bestehenden verkehrlich untergeordneten
Zufahrt der Justinus-Kerner-Stral’e dazu beitragt, dass die Wartezeiten flr diese
Verkehrsstrome signifikant reduziert werden kdnnen und dadurch im Vergleich zur
Bestandssituation eine spurbare Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse erreicht
werden kann.

— Neuanschluss Justinus-Kerner-StraRe / B 28 — SchieferstrafBe

o Zuflussmenge Werktags: 52.050 Kfz/24h
o Zuflussmenge Morgenspitze: 4.586 PKW-E/Huax
o Zuflussmenge Abendspitze: 4.797 PKW-E/Huax
o Leistungsfahigkeit
— Morgenspitze: +19,2 % LR/QSV D
— Abendspitze: +20,1 % LR/ QSV D

Die Uberschlagigen Leistungsfahigkeitsberechnungen zeigen, dass fur einen Neu-
anschluss der Justinus-Kerner-Strale eine im Grundsatz ausreichende Leistungs-
reserve nachgewiesen werden kann.

Dabei wurde von folgender Knotendimensionierung ausgegangen (siehe Plan 8):
o Knotenzufahrt B 28 aus Richtung Bantlinstralle

— 2 Geradeausspuren

— 1 Linksabbiegespur
o Knotenzufahrt B 28 aus Richtung Schieferstralde / Rommelsbacher Stralle

— 2 Geradeausspuren

— 1 Rechtsabbiegespur
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o Knotenzufahrt Justinus-Kerner-Stral3e
— 1 Rechtseinbiegespur
— 1 Linkseinbiegespur

6.
ZUSAMMENFASSUNG UNTERSUCHUNGSERGEBNISSE

¢ Die aktuelle Analyse der Leistungsfahigkeit des bestehenden Verkehrsnetzes
im Untersuchungsgebiet hat nochmals bestatigt, dass es aufgrund der hohen
Verkehrsbelastung im Zuge der B 28 — SchieferstraBe — BantlinstraBe und der
verkehrstechnisch ungilinstigen Verkehrsanbindung der Justinus-Kerner-
Strale an die HeppstraBe in unmittelbarer Nahe zur B 28 zu erheblichen Be-
eintrachtigungen des Verkehrsablaufes wahrend den Hauptverkehrszeiten
kommt.

e Unter prognostischer Bericksichtigung der Vollaufsiedlung des Entwick-
lungsbereichs "Schieferbuckel” verscharft sich diese Situation bei Beibehal-
tung des bestehenden StraBennetzes erheblich. Die Stauldangen und die Rei-
sezeiten der Verkehrsteilnehmer wiirden in diesem Fall deutlich zunehmen.

e Eine Signalisierung des Knotenpunktes Justinus-Kerner-StraRe / HeppstraRe
bewirkt keine relevante Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse. Dies ist vor
allem darauf zuriickzufiihren, dass die sehr kurzen Knotenpunktabstande und
nicht realisierbare Aufstellspuren die Leistungsfahigkeit des Gesamtknotens
stark einschranken wiirden.

e Ein Neuanschluss der Justinus-Kerner-StraBe an die B 28 — Schieferstralle
entsprechend Planfall 1 tragt dagegen dazu bei, dass die Staulangen und die
Reisezeiten in der Summe aller Fahrtbeziehungen zumindest minimiert wer-
den konnen. Die aufeinander folgenden Knotenpunkte im Verknupfungsbe-
reich B 28 / Justinus-Kerner-StraRe und B 28 / HeppstraBe / Emil-Adolff-StraRe
konnen signaltechnisch koordiniert werden. Insgesamt zeigt dieser Losungs-
ansatz, dass die geplanten Entwicklungsflichen am Schieferbuckel unter Be-
riicksichtigung einer Neuordnung des Verkehrsnetzes erschlossen werden
konnen.

¢ In diesem Zusammenhang ist aber auch nochmals darauf hinzuweisen, dass
durch diese Neuordnung der Verkehrsanbindung der Justinus-Kerner-StraBe
die bestehende Grundproblematik der hohen Verkehrsauslastung im Zuge der
B 28 — SchieferstraBe — Bantlinstrae nicht gelost werden kann. Die Lage der
Anbindung der Justinus-Kerner-StraBe an die B 28 Schieferstrae wurde aber
so konzipiert, dass zumindest langfristig die Option besteht, die Leistungsfa-
higkeit des Streckenzugs der B 28 zu erh6éhen.

e Aufgrund der innenstadtnahen Lage des Plangebiets ist im Rahmen der wei-
teren Planungen auch ein besonderer Wert auf eine attraktive FuB- und Rad-
wegeanbindung sowie eine gute OPNV-Erreichbarkeit zu legen.

Zusammenfassend hat die Fortschreibung der Verkehrsuntersuchung zur Er-
schlieBung des Entwicklungsbereiches ,,Am Schieferbuckel“ nochmals besta-
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tigt, dass ein Neuanschluss der Justinus-Kerner-StraBe an die B 28 - Schiefer-
straBe entsprechend Planfall 1 sowohl unter der Annahme einer Vollaufsiedlung
der Baugebietsflachen als auch unter Bericksichtigung der geplanten stadte-
baulichen Nutzungsverdichtung in der Lage ist, die Entwicklungsflachen im
Grundsatz leistungsfahig und vor allem auch verkehrssicher an das ortliche und
tberortliche StraBensystem anzubinden. Wie bereits mehrmals erlautert, kann
durch den Neuanschluss die Grundproblematik der Uberlastungserscheinungen
im Zuge der B 28 — SchieferstraRe / BantlinstraBe zwar nicht gelost werden, je-
doch tragt diese Neuordnung der VerkehrserschlieBung zumindest zur Minimie-
rung der verkehrlichen Auswirkungen im neuralgischen Knotenbereich B 28
SchieferstraBe / L 379 HeppstraBe /Emil-Adolff-StraBe bei. Vor diesem Hinter-
grund muss es das grundsatzliche Ziel sein, MaBnahmen weiterzuverfolgen, die
zur Begrenzung und Reduzierung des Verkehrsaufkommens im Zuge der B 28 —
Ost-West-Trasse (SchieferstraBe / BantlinstraBe) beitragen. Mit der Umsetzung
des Stadtbuskonzeptes und der aktuellen Realisierung des Modul 1 der Regio-
nal-Stadtbahn Neckar-Alb ist die Stadt Reutlingen auf dem Weg, weiteren Ver-
kehrszunahmen entgegenzuwirken.
































































Anlage 8.7

LICHTSIGNALANLAGEN

PROJEKT: REUTLINGEN VU “SCHIEFERBUCKEL” ANALYSE 2018
KNOTENPUNKT: B 28 - Schieferstralde / L 379 - HeppstralRe Pk_\_N'E /_ H....
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Anlage 8.8

LICHTSIGNALANLAGEN
PROJEKT: REUTLINGEN VU “SCHIEFERBUCKEL” ANALYSE 2018
KNOTENPUNKT: B 28 - Schieferstral’e / L 379 - Heppstrale Pkw-E / H.max
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Anlage 8.9

LICHTSIGNALANLAGEN

1: HEPPSTRASSE
2: BANTLINSTRASSE

PROJEKT: REUTLINGEN VU “SCHIEFERBUCKEL”
KNOTENPUNKT: B 28 - Schieferstral’e / L 379 - Heppstrale

3: EMIL-ADOLFF-STRASSE Fruhsp|tze
4: SCHIEFERSTRASSE

UBERSCHLAGIGE LEISTUNGSFAHIGKEITSBERECHNUNG LICHTSIGNALANLAGEN
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max
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Anlage 8.10

LICHTSIGNALANLAGEN
PROJEKT: REUTLINGEN VU “SCHIEFE

1: HEPPSTRASSE
2: BANTLINSTRASSE

KNOTENPUNKT: B 28 - Schieferstral’e / L 379 - Heppstrale

3: EMIL-ADOLFF-STRASSE Abendspitze
4: SCHIEFERSTRASSE

UBERSCHLAGIGE LEISTUNGSFAHIGKEITSBERECHNUNG LICHTSIGNALANLAGEN
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Anlage 8.11

LICHTSIGNALANLAGEN

PROJEKT: REUTLINGEN VU “SCHIEFERBUCKEL” PROGNOSE
KNOTENPUNKT: B 28 - Schieferstralde / L 379 - HeppstralRe IZD(I):r?faII 1

Pkw-E /H__
1: HEPPSTRASSE 3: EMIL-ADOLFF-STRASSE  Frijhspitze
2: BANTLINSTRASSE 4. SCHIEFERSTRASSE

UBERSCHLAGIGE LEISTUNGSFAHIGKEITSBERECHNUNG LICHTSIGNALANLAGEN

STROMBELASTUNGEN: KNOTENGEOMETRIE
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Anlage 8.12

LICHTSIGNALANLAGEN
PROJEKT: REUTLINGEN VU “SCHIEFE

1: HEPPSTRASSE
2: BANTLINSTRASSE

KNOTENPUNKT: B 28 - Schieferstral’e / L 379 - Heppstrale

3: EMIL-ADOLFF-STRASSE Abendspitze
4: SCHIEFERSTRASSE

UBERSCHLAGIGE LEISTUNGSFAHIGKEITSBERECHNUNG LICHTSIGNALANLAGEN

PROGNOSE
2030

Planfall 1
Pkw-E / H

RBUCKEL”

max

A

2 £ Leistungsdefizit

+ Leistungsreserve; -

STROMBELASTUNGEN: KNOTENGEOMETRIE
MPKW-E/HMAX D KFZ/Hyax D KFZ/4H (AUFSTELLSPUREN, TRENNINSELN, FUSSGANGER-, RADFAHRERFURTEN)
(ABENDSPITZE) 4 4
D
\—Loﬁ'
== 4278 N
+— 234
= s
274 4 —4
212 —»
DN~ “Freilaufer” ¥
ouvwn
(Q\—
2 2
SIGNALISIERUNGSPHASEN: MASSGEBENDE  ERFORDERLICHE  ERFORDERLICHE
VERKEHRSMENGE ~ ZWISCHENZEIT GRUNZEIT
UMLAUFZEIT (t,) =120 SEK.:q, =2.000 Fz/H UND SPUR JE STUNDE UND SPUR t, (Sek.) t,, (Sek.)
Gelbbl. ﬁ.,J [] L*_
fF
Ok o1 -~ £ 902 55
tt miln
4
. =
delb blinken — —
@ N ~ = 174 11
Y O 5
N ) __
@ - —, = 234 15
h _j\ I] \f‘_
T 4
A l.:J -
@ —1 e 243 15
IR :
(t,-t,) -t 3 ZWISCHENZEIT (t): 18 SEK| 3 GRUNZEIT (t,): 96  SEK.
.t 100
v BEWERTUNG:
(120-18)- 96 o QSV “E”
= ————% fd +
~ (120-18) 100 —5’8A)

e 2019 nesarure KOLZ S

LUDWIGSBURG  STADTPLANUNG * VERKEHRSPLANUNG * ARCHITEKTUR




Anlage 8.13

LICHTSIGNALANLAGEN

PROJEKT: REUTLINGEN VU “SCHIEFERBUCKEL” PROGNOSE
. 2030
KNOTENPUNKT: B 28/ Justinus-Kerner-Stral3e Planfall 1
Pkw-E /H__
1. B 28 - Schieferstrale 3: B 28 - Schieferstralie Fruhspitze
2: 4: Justinus-Kerner-Stralle

UBERSCHLAGIGE LEISTUNGSFAHIGKEITSBERECHNUNG LICHTSIGNALANLAGEN

STROMBELASTUNGEN: KNOTENGEOMETRIE
MPKW-E/HMAX D KFZ/H,ax D KFZ/4H (AUFSTELLSPUREN, TRENNINSELN, FUSSGANGER-, RADFAHRERFURTEN)
(MORGENSPITZE) 4 4
BN
ON| 4113
J L <«—1.909 SpuradditionJ L 4
—
3 1 3
177 —4 —
1.551 —» -
2 2
SIGNALISIERUNGSPHASEN: MASSGEBENDE ~ ERFORDERLICHE  ERFORDERLICHE
VERKEHRSMENGE ZWISCHENZEIT GRUNZEIT
UMLAUFZEIT (t,) =120 SEK.:q, =2 000 Fz/H UND SPUR JE STUNDE UND SPUR t, (Sek.) t, (Sek.)
T
1) = = = 955 58
| 5
- JT)
(2) s 4 = 177 11
—
_’ 4
- I
@ JL £ = 277 17
.
5
(t,-t)-t, 3 ZWISCHENZEIT (t): 14 SEK.| 3 GRUNZEIT (t,); 86 SEK.
-t 100
v BEWERTUNG:
(120-14)- 86 o Ausreichende Leistungsreserve
e — - + wr\Y
~ (120-14) 100 =*19.2% QSV “D

A

+ &

Leistungsreserve; - Leistungsdefizit

e 2019 nesarure KOLZ S

LUDWIGSBURG  STADTPLANUNG * VERKEHRSPLANUNG * ARCHITEKTUR




Anlage 8.14

LICHTSIGNALANLAGEN

1: B 28 - Schieferstralle
2:

PROJEKT: REUTLINGEN VU “SCHIEFERBUCKEL”
KNOTENPUNKT: B 28/ Justinus-Kerner-Stral3e

3: B 28 - Schieferstralle
4: Justinus-Kerner-Stralle

UBERSCHLAGIGE LEISTUNGSFAHIGKEITSBERECHNUNG LICHTSIGNALANLAGEN

PROGNOSE
2030

Planfall 1
Pkw-E/H__

Abendspitze

STROMBELASTUNGEN: KNOTENGEOMETRIE
MPKW-E/HMAX |:| KFZ/Hyax |:| KFZ/4H (AUFSTELLSPUREN, TRENNINSELN, FUSSGANGER—, RADFAHRERFURTEN)
(ABENDSPITZE) 4 4
ST 4136 N
J L <« 1.924 SpuraddltlonJL 4
<_
1 3 1 — 3
318 —4 :1
1.886 —» -
2 2
SIGNALISIERUNGSPHASEN: MASSGEBENDE ERFORDERLICHE ~ ERFORDERLICHE
VERKEHRSMENGE ZWISCHENZEIT GRUNZEIT
UMLAUFZEIT (t,) =120 SEK.:q, =2 000 Fz/H UND SPUR JE STUNDE UND SPUR t, (Sek.) t, (Sek.)
1| = ERNE
@ <. = — = 962 58
—>
T )
| e
&
@ J_f £ = 318 20
T 4
- J1
® JL F=] W 7
.
5

(t,-t,) -1,
100
(t, - 1)
(120-14)- 85
L = +20,19
o+ 100 =*20.1%
+ £ Leistungsreserve; - £ Leistungsdefizit

3 ZWISCHENZEIT (t): 14 SEK.

85

3 GRUNZEIT (t,): SEK.

BEWERTUNG:
QSV ‘D’

JANUAR 2019
LUDWIGSBURG

Ausreichende Leistungsreserve

rouricsoruree KOL /2

STADTPLANUNG * VERKEHRSPLANUNG * ARCHITEKTUR



BAUFLACHENENTWICKLUNG SCHIEFERBUCKEL

Anlage 8.15

Knoten
Heppstrale/
Justinus Kerner Stral3e

Knoten
B28 BantlinstraRe/
SchieferstralRe/ HeppstraRe/
Emil Adolff StraRe

Neuanschluss PF1
Justinus Kerner Str./
B 28 Schieferstralle

Leistungsfahigkeit Frih Abend Frih Abend Frih Abend
+12,7% LR | +8,8% LR
Analyse 2016 QSV F QSVE - -
(E) (E)
+8,8% LR | +12,7% LR
Analyse 2018 QSV E QSVE - -
(E) (E)
Planfall O +4,9% LR +4,9% LR
(Status Quo Netz) ueyl e (E) (E) i )
Planfall 1 +7,8% LR +5,8% LR || +19,2% LR | +20,1% LR
(Neuanschluss) Qsv b QsvD (E) (E) (D) (D)

(QSV -AQualitatsstufe des Verkehrsablaufs; LR 1eistungsreserve)







Anlage 9.2



Anlage 9.3






Anlage 9.5



Anlage 9.6



	RT - 1-8.pdf
	01
	02
	03
	04
	05
	06
	07
	08

	RT - Anlagen 7.1 - 9.6.pdf
	8.1
	8.10
	Seite 2

	8.11
	Seite 1

	8.12
	Seite 2

	8.13
	Seite 1

	8.15
	Seite 1

	8.2
	8.3
	8.4
	8.5
	8.6
	8.7
	Seite 1

	8.8
	Seite 2

	8.9
	Seite 1

	9.1
	9.2
	9.2
	Seite 2



