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1. AUFGABENSTELLUNG

Die Stadt Balingen beabsichtigt, nérdiich der L 442 (Rottweiler Strale) ein neues
Gewerbegebiet (Kuhwasen |lI) mit zundchst ca. 4,9 ha und zukiinftig evtl. bis ca.
10 ha auszuweisen. Hierfir sind zwei ErschlieBungskonzepte (Planungsfall 01 und
Planungsfall 02) auf ihre Verkehrsvertraglichkeit zu Gberprifen.

Mit der Inbetriebnahme der im Bau befindlichen Nordumgehung Balingen-
Roftwangen und dem Verkehrsaufkommen der o. g. Neunutzung werden auch unter
dem Aspekt der allgemeinen Verkehrsentwicklung insgesamt Verkehrsmengen zu
erwarten sein, die den heute bereits stark belasteten Knotenpunkt Rottweiler Stralte
(L 442)/Tieringer Stralte (L 440)/Untere Dorfstralie (L 442) in Weilstetten (berlasten.

Aus diesem Grund soll die Umfahrung von Westen kommend etwa in Héhe der
Einmindung der RoRwanger Strale nach Norden abschwenken und am Knoten-
punkt B 463/Anschlussstelle Weilstetten angebunden werden. Nach den derzeitigen
Planungsvorstellungen soll diese Anbindung im sdlichen Bereich der Anschluss-
stelle in Form eines Kreisverkehrsplatzes verwirklicht werden. Hierzu muss der An-
schluss der Erddeponie verschoben werden. Die Erddeponie wird zukinftig direkt
an die Umfahrung angeschlossen.

Zu beachten ist ferner, dass die Renaturierung des Hihnerbaches von dieser Tras-
se nicht berlihrt bzw. nur wenig tangiert wird (Okologische Untersuchung vom Bliro
Dr. Grofimann, 1997 [1]).

Die Untersuchungsergebnisse werden mit diesem Bericht vorgelegt.

Aufgestellt: Ludwigsburg, Februar 2000

INGENIEURBURO BENDER + STAHL

(K. Bender)
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2. VERKEHRSANALYSE

2.1
Verkehrserhebungen

Zur verkehrlichen Analyse wurden durch Mitarbeiter der Stadtverwaltung Balingen
am Dienstag, den 18.05.1998 im Zeitbereich von 06.30 bis 08.30 Uhr und im Zeitbe-
reich von 15.00 bis 19.00 Uhr Verkehrserhebungen durchgefihrt. Folgende Quer-
schnitte (Q) und folgender Knotenpunkt (KP) wurden mit einbezogen:

Q 01: Rampe B 463/Tieringer Strafle Nordwest
Q 02: Rampe B 463/Tieringer Stralle Stdost
KP 03: Rottweiler Strale/Tieringer StralRe/Untere Dorfstralle

Des weiteren wurden die Verkehrsmengen, die bei einer Nachzahlung am Knoten-
punkt Rottweiler Stralle/Rowanger Stralle (KP 04) am Mittwoch, den 27.10.1998
im Zeitbereich von 07.00 bis 08.00 Uhr und von 17.00 bis 18.00 Uhr erhoben wur-
den, einbezogen. Die kurze Zahlzeit war méglich, da die Spitzenstunden morgens
und nachmittags aus der ersten Verkehrserhebung vom 18.05.1999 bekannt waren.

Bei den Erhebungen wurden die Verkehrsmengen nach Fahrtrichtung und Kfz-Arten
in 15-Minuten-Intervallen erfasst. Die Differenzierung nach 15-Minuten-Inter-vallen
dient der Ermittlung der sogenannten Maximalen Gleitenden Spitzenstunde (MGS).
Die Maximale Spitzenstunde bezieht sich auf die Stunde im tageszeitlichen Verlauf,
innerhalb der das maximale Verkehrsaufkommen von einem Knotenpunkt bewaltigt
werden soll. In vorliegender Untersuchung wird die Maximale Gleitende Spitzen-
stunde sowohl fir die morgendliche als auch fUr die nachmittégliche Hauptverkehrs-
zeit ermittelt und dargestelit.

Der Begriff "Gleitende Spitzenstunde" wird gewahlt, da der Beginn der Spitzenstun-
de im betrachteten Zeitbereich von Knotenpunkt zu Knotenpunkt unterschiedlich
sein kann ("gleitend" innerhalb eines bestimmten Zeitintervalls).

Malgeblich fur die spatere Bewertung der Knotenpunktleistungsfahigkeiten ist in der
Regel das Verkehrsaufkommen in der Maximalen Gleitenden Spitzenstunde (MGS).
In vorliegender Untersuchung werden die Knotenpunktleistungsféhigkeiten sowohl
fur die morgendliche als auch flr die nachmittagliche Spitzenstunde berechnet.
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Die Auswertung der Verkehrszahlungen ergibt, dass zwischen dem Knotenpunkt 03
und den Querschnittzéhlungen der Rampen der B 463 wahrend der morgendlichen
Spitzenstunde eine Belastungsdifferenz im Querschnitt von ca. 405 Pkw-E/h und
wahrend der nachmittdglichen Spitzenstunde eine Belastungsdifferenz im Quer-
schnitt von ca. 230 Pkw-E/h auftritt. Dies liegt vor allem daran, dass die Ver-
kehrsteilnehmer die Stralle Stocken als Umfahrung fir den hoch belasteten Kno-
tenpunkt 03 Rottweiler Stralle/Tieringer Stralte/Untere Dorfstralle nutzen.

Die ermittelten Summen der Knotenpunktbelastungen (Summe Zufahrten = Summe
Ausfahrten) sind der folgenden Tabelle zu entnehmen.

Tabelle 1: Knotenpunktbelastungen Analyse 1999, Normalwerktag, Spitzenstunde
margens und nachmittags in [Pkw-E/h]

: Knotenpunkt Analyse 1999
Spitzenstunde Spitzenstunde
morgens [Pkw-E/h] | nachmittags [Pkw-E/h]
Tieringer Stralte/Zu- und
KF 01 Ausfahrt Erddeponie 1.266 1.438
KP 02 Tieringer Stralle/Stocken 1.186 1.434
KP 03 Tieringer Strafke/Untere Dori-
strale/Rottweiler Strale 1.150 1.626
|KP 04 Rottweiler Stralie/Rollwanger
| Strale 642 818

Die Querschnitt- und Strombelastungen der Analyse fir die morgendliche und die
nachmittdgliche Spitzenstunde an einem Mormalwerktag sind auf Plan 01 darge-
stellt.

Die Unfallstatistiken mit Angaben zur Unfallhdufung am Knotenpunkt Einmindung L
440/Anschlussstelle B 463 ergeben, dass 1998 insgesamt 12 Unfélle registriert wur-
den. Laut der Strallenverkehrsbehérde der Stadt Balingen sind die Unfélle vor allem
darauf zurlickzufiihren, dass der aus Richtung Weilstetten auf der L 440 kommende
Verkehr vor allem in Fahrgeschwindigkeit und Abbiegeverhalten falsch eingeschatzt
wird.

Mach Auffassung der Strallenverkehrsbehdrde wirde eine frihzeitige Vorwegwei-
sung und eine Aufteilung der Fahrtbeziehungen aus Richtung Weilstetten in Rich-
tung Balingen bzw. in Richtung Albstadt durch eine separate Rechtsabbiegespur in
Fahrtrichtung Balingen zu einer Verbesserung der Verkehrssicherheit fihren. Dies
unterstitzt, neben den Leistungsengpéassen, die Notwendigkeit von Ausbaumaf-
nahmen des Stralennetzes in diesem Bereich.
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2.2
Umlegung Analyseverkehr Netzzustand NEU

In einem weiteren Arbeitsschritt wird das analysierte Verkehrsaufkommen auf die
geplante Trasse der Nordwestumfahrung L 442 Weilstetten verteilt (Verkehrsumle-
gung). Verlagerungsfahig sind die Fahrtbeziehungen in und aus Richtung Roltwan-
gen sowie in und aus Richtung B 463. Wahrend der morgendlichen Spitzenstunde
ist im Querschnitt mit 332 Fahrten/h, die kinftig die Nordwestumfahrung L 442
Weilstetten nutzen werden, zu rechnen. Im Gegenzug wird dadurch die Ortsdurch-
fahrt Weilstetten entlastet. Nachmittags ist mit einem Fahrtenaufkommen im Verlauf
der Nordwestumfahrung L 442 Weilstetten im Querschnitt von 463 Fahrten/h zu
rechnen. Grundlagen dafir sind die Ergebnisse von Befragungen der Verkehrsteil-
nehmer aus friheren Untersuchungen [2], [3] und [4].

Des weiteren wird die im Bau befindliche Ortsumfahrung Roflwangen zu Verkehrs-
verlagerungen flhren, Im Bereich der L 442 in Richtung Stdwest und Rollwangen
und in die Gegenrichtung sowie im Bereich der B 463 in Richtung Osten und die
Gegenrichtung wird von einer, wenn auch geringen, Verkehrszunahme von 5 %
ausgegangen. Dieser zusétzliche Verkehr wird ebenfalls auf die geplante Nordwest-
umfahrung L 442 Weilstetten verlagert.
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3. NEUVERKEHRSAUFKOMMEN

3.1
MaRgebende Verkehrsbelastungen

Auf der Grundlage von aktuellen Verkehrserhebungen vom 28.07.1999 eines ver-
gleichbaren Gewerbegebietes in Ludwigsburg-Ossweil und auf der Basis von Erfah-
rungswerten [6], [7] zu den Beschaftigten-, Besucher- und Lieferverkehrsfrequenzen
wird das nutzungsbezogene Verkehrsaufkommen fir das geplante Gewerbegebiet
erstellt. In die Prognose flieRen aufgrund der durchgefiihrten Verkehrserhebungen
neueste Kriterien zur Prognose von Gewerbegebieten wie z. B. gleitende Arbeitszeit
und dadurch eine zeitlich breiter gestreute Verkehrsspitze mit ein.

Des weiteren sind folgende Rahmenbedingungen fir die Prognose des nutzungsbe-
zogenen Verkehrsaufkommens des geplanten Gewerbegebietes zu berlicksichtigen:

Ausgangswert ist die Ausweisung des Gewerbegebietes mit einer Gesamtflache von
ca. 10 ha.

Beschiftigtenverkehr:

Fiir das Gewerbegebiet Kuhwasen || werden 50 Beschaftigte/ha angesetzt. Im
Durchschnitt sind ca. 70 - 75 % der Beschaftigten taglich gleichzeitig am Arbeitsort
anwesend (Abwesenheit durch Aulendienst, Urlaub, Krankheit u. a.). Davon kom-
men ca. 80 % mit dem eigenen Kraftfahrzeug. Die restlichen 20 % werden als Mit-
fahrer angesetzt oder nutzen andere Verkehrsmittel (Bus, Fahrrad oder kommen zu
Ful).

Besucherverkehr:

Die Anzahl der Besucher des geplanten Gewerbegebietes hangt wesentlich von den
angebotenen Dienstleistungen ab. In diesem Fall wird bei der Berechnung des Be-
sucherverkehrsaufkommens mit 0,5 Kfz/Beschéftigten pro Tag gerechnet. Es wird
davon ausgegangen, dass keine Einzelhandelsnutzungen, insbesondere grofflachi-
ger Einzelhandel, im geplanten Gewerbegebiet angesiedelt werden.

Lieferverkehr:
Bei dem geplanten Gewerbegebiet wird mit einem Lieferverkehrsaufkommen von

0,5 Kfz/Beschéftigte und Tag gerechnet.

Anhand dieser Erfahrungswerte ergibt sich fUr die Spitzenstunde morgens (Zeitbe-
reich ca. 07.00 bis 08.00 Uhr und nachmittags Zeitbereich 17.00 bis 18.00 Uhr) das
in nachfolgender Tabelle dargestellte projektbezogene Verkehrsaufkommen.
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Tabelle 2: Nutzungsbezogenes Verkehrsaufkommen, Gewerbegebiet
Kuhwasen |l, Normalwerktag, Spitzenstunde morgens und nachmittags

[Pkw-E/h]
Zeitbereich Zielverkehr | Quellverkehr Summe
Zufahrten/h Ausfahrten/h Zu- und Ausfahrten/h
fﬂﬁ%ﬁgﬁt““de - s 51 286
fipgfl;?;;g;da 71 e 26

Durch das geplante Gewerbegebiet NEU Kuhwasen |l ist morgens mit einem
Neuverkehrsaufkommen in der Summe der Zu- und Ausfahrten von 286 Fahrten/h
und nachmittags mit 236 Fahrten/h in der Summe der Zu- und Ausfahrten zu
rechnen.

3.2
Verkehrsverteilung

In vorliegender Untersuchung sind zwei Erschliefungskonzepte (Planungsfall 01
und Planungsfall 02) auf ihre Verkehrsvertraglichkeit zu Uberprifen.

Beim Planungsfall 01 wird das Gewerbegebiet (iber zwei Anschliisse (B + C) an die
Rottweiler Stralle (L 442) angebunden. Beim Planungsfall 02 sind drei Anschliisse
(A, B und C) an die Rottweiler Stralle (L 442) geplant.

Anschluss A stellt eine Verlangerung der Rottweiler Strale in nordwestliche Rich-
tung dar. Beim Anschluss B wird der bestehende Feldweg (verldngerte RoBwanger
Stralte) als Erschlieffungsstralle ausgebaut. Der Anschluss C soll sidwestlich des
Anschlusses B entstehen.

Die Verteilung des prognostizierten Verkehrs im Straflennetz wird maflgeblich vom
potentiellen Einzugsbereich und von der Verteilung der Bevélkerung im Einzugsbe-
reich bestimmt. Der Einzugsbereich der geplanten Nutzungen héngt wiederum von
der verkehrlichen Erreichbarkeit des Standortes ab.

Die Verkehrsverteilungen der kiinftigen Nutzer des Gewerbegebietes wahrend der
morgendlichen und der nachmittdglichen Spitzenstunde sind den nachfolgenden
Abbildungen zu entnehmen.
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Abbildung 01: Herkunfts- und Zielbeziehungen Gewerbegebietsverkehr,
Spitzenstunde morgens, Normalwerktag
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Abbildung 02: Herkunfts- und Zielbeziehungen Gewerbegebietsverkehr,
Spitzenstunde nachmittags, Normalwerktag
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( Klammerwerte: Planungsfall 01)

Die Verteilung flr den Nahbereich des Planungsstandortes stellt sich je nach Er-
schlieungskonzept (Planungsfall 01 und Planungsfall 02) wie folgt dar:

Tabelle 3: Verkehrsverteilung Gewerbegebietsverkehr Kuhwasen Il im Nahbereich

Planungsfall Anschluss A Anschluss B Anschluss C
Planungsfall 01 nicht existent 67 % 33 %
Planungsfall 02 17% 50 % 33%
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4. ALLGEMEINE VERKEHRSPROGNOSE

Bei der Ermittiung der Prognoseverkehrsbelastungen 2010 wird nach Ricksprache
mit Vertretern der Stadtverwaltung Balingen fir die allgemeine Verkehrsentwicklung
in Balingen ein Gesamtprognosefaktor von + 13,8 % angesetzt.

Die ermittelten Summen der Knotenpunktbelastungen Prognose 2010 wahrend der
morgendlichen und der nachmittéglichen Spitzenstunde an einem Normalwerktag
sind der folgenden Tabelle zu entnehmen.

Tabelle 4 Knotenpunktbelastungen Prognose 2010, allg. Verkehrsentwicklung,
Normalwerktag, Spitzenstunde morgens und nachmittags in [Pkw-E/h]

Knotenpunkt Prognose 2010
allgemeine Verkehrsentwickiung
Spitzenstunde Spitzenstunde
| morgens [Pkw-E/h] | nachmittags [Pkw-E/h]

Tieringer Strale/Zu- und Aus-

KPO1  chnt Erddeponie entfallt entfallt

KP 02 Tieringer Strale/Stocken 956 1.114

KF 03 Tiernger Strale/Untere Dorf-
straBe/Rotiweiler Stralte 917 1.325

KP 04 Rotiweiler Strake/Rolwanger
StraBie 762 1.092

KP 05 Rottweiler Stralle/Zu- und Aus-
fahrt Kuhwasen |/ 678 1.002
Anschiuss C [

KP 06 Nordwestumfahrung

(NEU) L 442/Rottweiler 677 55
Stralte/{Anschluss A) -

KP 07 Nordwestumfahrung

(NEU) L 442/Zu- und Ausfahrt §13 576
Erddeponie

KP 0B Anschlisse Rampen

(NEU) B483/MNordwestumfahrung 1.450 1.680
L 442/Tieringer Stralle o
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5. GESAMTVERKEHRSBELASTUNGEN

Durch Uberlagerung des zukiinftigen allgemeinen Verkehrs mit dem projektbezoge-
nen Verkehrsaufkommen resultierend aus dem geplanten Gewerbegebiet Kuhwa-
sen |l ergeben sich die Gesamtverkehrsbelastungen Prognose 2010 des Planungs-
falls 01 und des Planungsfalls 02 fur die morgendliche und die nachmittagliche Spit-
zenstunde.

Die prognostizierten Gesamtverkehrsbelastungen Prognose 2010 des Planungsfalls
01 und 02 in den malRgebenden Spitzenstunden morgens und nachmittags an ei-
nem Normalwerktag sind auf den Planen 02 und 03 dargestelit.

Die Knotenpunktbelastungen flr die untersuchten Planungsfalle sind nachfolgender
Tabelle zu entnehmen.

Tabelle 5. Knotenpunktbelastungen Gesamtverkehr Prognose 2010, Planungsfall
01 und 02, Normalwerktag, Spitzenstunde morgens und nachmittags in

ﬂﬂﬂﬂﬂﬂﬂﬂﬂﬂﬂﬂﬂﬂﬂﬂﬂﬂﬂﬂﬂﬂ:ﬂ‘

[Pkw-E/h]
Knotenpunkt Gesamtverkehr Prognose | Gesamtverkehr Prognose
2010, Planungsfall 01 2010, Planungsfall 02
Spitzenstunde | Spitzenstunde | Spitzenstunde | Spitzenstunde
morgens nachmittags morgens nachmittags
[Pkw-Efh] [PRw-E/n] [Pkw-E/h] [Pkw-EMm]
Tieringer Stralle/
KP 01 Zu-und Ausfahrt entfallt entfallt entfallt entfalit
Erddeponie
KP 02 Tieringer Strale/
" Stocken 856 1.105 956 1.105
KP 03 Tieringer Strale/
| Untere Dorfstrafie/ 992 1.385 1.014 1.385
' Rottweiler E_Ee_lﬁa
KP 04 Rottweiler Stralkel
Rofwanger Stralte/ 1.002 1.300 8635 1.289
) Anschluss B .
KP 05 Rottweller Strale/Zu-
und Ausfahrt Kuh- 768 1.083 786 1.083
wasen l/Anschluss C
KP 06 Nordwestumfahrung
(NEU) L 442/Rottweiler 880 1125 | 903 1.143
St[al_le!{ﬁ.nschluss A) . |
KP 07 MNordwestumfahrung |
(NEU) L 442/Zu- und Ausfahrt 667 701 | 667 701
Erddeponie | _
KP 08 Anschlisse Rampen '
(NEW) B 463/Nordwestum-
fahrung L 442/ 1.601 1.805 1,601 1.805
Tieringer Straflle
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A9

6. TRASSENVARIANTEN

Die Stadt Balingen hat bereits als Vorinformation und zur Entscheidungsfindung drei
Trassenvarianten als Skizzen im Malstab 1 : 2500 incl. des Hdhenplanes im Maf-
stab 1 : 2500/1 : 250 erhalten.

In die Plane der dargestellten Trassenvarianten sind der Kreisverkehrsplatz
(@ 40 m), die Renaturierung HUhnerbach nach der Planung des Blres Dr. Grol-
mann [1] sowie die Abgrenzung der Gewerbegebiete und die Hochspannungsleitun-
gen, soweit uns der Bestand vorliegt, eingearbeitet worden.

Die einzelnen Varianten werden nachfolgend kurz beschrieben:

Die Variante A ist mit knapp 1.000 m die langste. Die Rottweiler Stralle wird an der
Ostecke des geplanten Gewerbegebietes Kuhwasen |l nach dem Flachennutzungs-
plan zur Nordwestumfahrung L 442 hin abgekrépft. Die Anschlussstralle der Erdde-
ponie wird etwa 70 m vom Kreismittelpunkt abgesetzt und an die Umfahrung ange-
schlossen. Diese Variante Gbernimmt zudem Erschliefungsfunktionen.

Die Variante B ist mit ca. 850 m Lange deutlich kirzer. Der Anschluss der Rottwei-
ler Stralte erfolgt ca. 115 m nérdlich der Einmindung der Rowanger Strale in die
Rottweiler Stralle. Ab der Nordgrenze des Gewerbegebietes bis zum Kreis ist diese
Trasse mit der der Variante A identisch. Diese Variante Ubernimmt keine oder be-
dingt ErschlieRungsfunktionen, wenn die Einmindung der Rottweiler StraRe zur
Kreuzung umgestaltet wird. Kreuzungen sollten allerdings in Aullenbereichen - da
anbaufrei - vermieden werden.

Die Variante C verlauft siddstlich des Hihnerbaches. Sie ist mit ca. 550 m Lange
die kurzeste Trasse und kann nur beschrankt ErschlieBungsfunktionen flr das Ge-
werbegebiet (bernehmen.

Die Trassenverldufe sind verkehrstechnisch und hthenméaig unproblematisch.

Unserer Empfehlung, die Variante B weiterzuverfolgen, wurde seitens der Stadt
entsprochen. Ebenso, dass der Abzweig von der Rottweiler Stralle mit einem Radi-
us von r = 120 m zwischen der Variante B und C erfolgen soll.

Die Nordwestumfahrung L 442 Weilstetten wird als "zwischengemeindliche Verbin-
dung, plangleiche Knotenpunkte, einbahnig”, d. h. Kategorie A Il nach RAL-L, 1995
- Teil LinienfOhrung, eingestuft.

Angesetzt wird eine Entwurfsgeschwindigkeit von 60 km/h mit Minimalradien von
120 m, maximale L&ngsneigung von 8 %, Kuppenausrundungen minimal 2.400 m
und minimale Wannenausrundung von 750 m.

Die Variante B ist in Form eines Verkehrstechnischen Entwurfes im Mallstab
1:1000 Plan 04 zu entnehmen. Im verkehrstechnischen Entwurf werden 4 An-
schlussméglichkeiten (A, B, C und D) dargestellt. Anschlussmoéglichkeit D kann al-
ternativ zu den anderen Anschlilssen gewahlt werden.
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7. LEISTUNGSFAHIGKEITSBERECHNUNGEN

71
Allgemeines

Bei den Ergebnissen der Leistungsfahigkeitsberechnungen werden rechnerische
Extremwerte angegeben, da diese Berechnungen auf der Grundlage der maximalen
Spitzenstundenbelastungen durchgeflhrt werden.

Leistungsfahigkeitsberechnungen zeigen, wie sich die prognostizierten Verkehrs-
belastungen aufgrund der angesetzten Ausbaustandards der Knotenpunkte und
Strecken auf die Verkehrssituation auswirken werden. Aus den Ergebnissen der
Berechnungen lassen sich zudem die erforderlichen Stauraumldngen an den Kno-
tenpunktzufahrten ermitteln und zuséatzlich Schlisse hinsichtlich der gegebenenfalls
notwendigen Ausbaumalnahmen ziehen.

Flr nicht signalisierte Knotenpunkte wird das Simulationsverfahren KNOSIMO [8]
angewendet, um die Verkehrssituation ohne Signalanlagen entsprechend dem
Merkblatt der Forschungsgesellschaft fir das Stralen- und Verkehrswesen [9] zu
bewerten. Das Verfahren erlaubt die Berechnung von mittleren Verlustzeiten und
Ruckstauldangen.

Die Situation an den nicht signalisierten Knotenpunkten wird aufgrund der malige-
benden mittleren Verlustzeiten flur den jeweils unglnstigsten Verkehrsstrom (in der
Regel Linkseinbieger bzw. Linksabbieger) bewertet.

Die Berechnung der Leistungsfahigkeit von Kreisverkehren erfolgt mit dem EDV-
Programm KREISEL (Brilon) [10].

Die Situation an Kreisverkehren wird aufgrund der mittleren \Wartezeit in den ein-
zelnen Kreiszufahrten bewertet. Dabei wird die Leistungsfédhigkeit als gesichert an-
gesehen, wenn die errechnete mittlere Wartezeit unter 45 Sekunden liegt. Fir
schwach belastete Nebenstréme sind auch etwas langere Wartezeiten gegebenen-
falls durchaus akzeptabel.

FlOr Aussagen zur Uberschlagigen Leistungsfahigkeit der signalisierten Knoten-
punkte wird der Forschungsbericht des Bundesministeriums flr Verkehr [11] unter
Beachtung der Vorgaben der Richtlinie fir Lichtsignalanlagen [12] herangezogen.

In der Regel werden flr diese Berechnungen und die Stauraumldngenermittiung
Phasenumlaufzeiten von 90 Sekunden angesetzt, die sich bei ausreichenden Leis-
tungsreserven - beispielsweise zu Zeiten geringerer Verkehrsbelastungen - reduzie-
ren lassen. Ladngere Umlaufzeiten vergrifern grundsatzlich die Rickstaulangen,
erhéhen aber bei ausreichenden Staurdumen die Leistungsfahigkeit.

Grundlage der Berechnungen sind der jeweils angesetzte Ausbaustandard der Kno-
tenpunkte sowie die ausgewiesenen malgebenden Verkehrsbelastungen. Fullgan-
ger- und Radwegquerungen werden, wenn erforderlich, durch Zeitzuschldge be-
ricksichtigt.
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Ungentigende, d. h. nicht verldngerbare Staurdume werden durch entsprechende
Aufschidge bei den mafigebenden Verkehrsbelastungen durch eingeschrankte Mog-
lichkeiten der Signalschaltung bericksichtigt.

Bei auftretenden Leistungsdefiziten werden - wenn realisierbar - mdgliche Ausbau-
malinahmen dargestellt, um einen verbesserten Verkehrsablauf an den entspre-
chenden Knotenpunkten sicherzustellen.

Die einzelnen Stufen der Qualitat des Verkehrsablaufs (englisch: level of service)
bedeuten an Knotenpunkten mit Lichtsignalanlage:

Stufe A: Stufe A beschreibt ausgezeichnete Verkehrsbedingungen. Alle Ver-
kehrsteilnehmer erleiden nur kurze Zeitverluste. Die Mehrzahl der Fahr-
zeuge und Fulgénger muss gar nicht oder nur wenig warten.

Stufe B: Bei dieser Qualitatsstufe herrschen auch gute Verkehrsbedingungen vor.
Die Wartezeiten sind hinnenmbar.

Stufe C; Der Verkehr lauft mit zufriedenstellender Qualitat ab. Die Wartezeiten sind
jedoch bereits spurbar. Bei Ende der Freigabezeit treten noch keine nen-
nenswerten Stauerscheinungen auf.

Stufe D: Die Auslastung des Knotenpunktes wéchst bei dieser Qualitatsstufe bis in
die Nahe der praktisch zuldssigen Belastung. Es treten flr alle Ver-
kehrsteilnehmer splrbare Zeitverluste auf. Bei Ende der Freigabezeit ver-
bleibt in den meisten Umléufen ein nennenswerter Stau. Die Stufe D soll i.
a. auch in den Spitzenstunden eingehalten werden, wenn eine als ausrei-
chend anzusehende Qualitdt des Verkehrsablaufs gewahrleistet werden
soll.

Stufe E: Diese Stufe beschreibt die Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes. Die
Verkehrsbelastung, die der Rechnung zugrunde liegt, kann gerade noch
abgewickelt werden. Die Qualitdt des Verkehrsablaufs muss wegen der
langen Wartezeiten, der mehrfachen Haltevorgange aller Fahrzeuge so-
wie der damit verbundenen Mehremissionen als mangelhaft bezeichnet
werden. Auch fir FuRganger sind nur unzureichende Verkehrsqualitaten
zu erreichen. Diese Stufe E darf nur fir Ausnahmefalle einer Bemessung
zugrunde gelegt werden.

Stufe F: Unter dieser Stufe werden Situationen zusammengefasst, in denen die
Qualitat des Verkehrsablaufs als véllig unzureichend anzusehen ist. Die
Starke des zuflielenden Verkehrs Ubertrifft die Leistungsfahigkeit. Es bil-
den sich lange Schlangen mit hohen Wartezeiten fiir alle Verkehrsteil-
nehmer. Dabei entstehen sehr hohe zusétzliche Emissionen. Der Stau
bildet sich erst wieder nach Ende der Spitzenverkehrszeit zurlick.
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Fir die sechs Qualititsstufen des Verkehrsablaufs an Knotenpunkten mit Lichtsig-
nalanlagen werden die Grenzwerte nach folgender Tabelle angesetzt:

Tabelle 6; Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs fir signalisierte Knotenpunkte

Qualitats- nicht koordiniert koordiniert *
stufe Mittlere Auslastungs- Mittlere Auslastungs-

Wartezeit grad Wartezeit grad
w [s/Fz] X [-] w [s/Fz] X [-]

A < 25 - & B -

B < 40 . = 15 =

C < 60 - < 40 -

D < 80 <0,85 < 80 < 0,85

E <100 < 1,00 < 100 < 1,00

F > 100 > 1,00 > 100 > 1,00

w

Die Knotenpunkte eines Strallenzuges bzw. eines Netzes sind in “Grlner Welle” koordiniert.

Fir Knotenpunkte mit Lichtsignalaniagen sollte auch in den Spitzenstunden die
Qualitatsstufe D erreicht werden. Diese Qualitatsstufe muss flr Fullgénger in allen
Fallen gewahrleistet sein.

Grundlagen der Leistungsnachweise sind folgende Annahmen:

Zeitbedarfswert t, = 1,8 s/Pkw-E, wenn erforderlich 2,0 s/Pkw-E/h
Umilaufzeit t, = 90s
Zwischenzeit t, = 5 s pauschal, gegebenenfalls auch mehr

FulRgénger/Radverkehr werden nach Moglichkeit gesichert bzw. zumindest teil-
gesichert geflhrt

Fahrstreifenaufteilung entsprechend dem Bestand bzw. entsprechend dem
empfohlenen Ausbauvorschlag
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7.2
Ergebnisse Leistungsfdhigkeitsberechnungen

In der nachfolgenden Tabelle sind die Ergebnisse der Leistungsfahigkeiten fur die
lichtsignalgeregelten Knotenpunkte fir die untersuchten Planungsfalle 01 und 02
aufgelistet.

Tabelle 7: Ergebnisse Leistungsféhigkeitsberechnungen der nichtsignalgeregeiten
Knotenpunkte for die Planungsfalle 01 und 02

4 4 8 O b0 O B b0 0 DB e H H B B H H MM H H H W oH

|
Knotenpunkt Gesamtverkehr Prognose | Gesamtverkehr Prognose
2010, Planungsfall 01 2010, Planungsfall 02
Spitzenstunde | Spitzenstunde | Spitzenstunde | Spitzenstunde
morgens nachmittags morgens nachmittags
[Pkw-E/h] [Pkw-Efh] [Pkw-E/h] [Pkw-E/h]
Tieringer Stralie/
KP 01  Zu- und Ausfahrt entfallt entfallt entfallt entfallt
Erddeponie
KP 02 Tieringer Stralle/ Vzmitt = Vemill = Vamiit = Vzmitt =
Stocken 3835 3B3s 1245 1245
i A Vzmitt = Vamitt = Vzmitt = Vamitt =
3 750% 62578 T00s 59408
Rottweiler Siralle
KF 04 Roftweiler Stralte/ , . g
Vzmitt = Vezmitt = WVzmitt = Vamiti =
Rofwanger Stralle/
Anachies B 2158 2128 258s 2058
KP 05 Rottweiler StrallefZu- ; . Y .
Vzmitt = Vzmitt = Vzmitt = Wzmitt =
und Ausfahrt Kuh- 18,05 27,158 18,05 2718
wasen l/Anschluss C
KP 06 Nordwestumfahrung Vamitt = Vzmitt = Vamitt = Vzmitt =
(NEU) L 442/Rottweiler 18,1s 272s 19,18 28,2
Straef{Anschliuss A) :
KP 07 Mordwestumfahrung p— _— ., —
(NEU) L 442/Zu- und Ausfahrt Vfg" ;“5_ vfg é“_,__ vfg' 1'“; I"‘;?éh %
Erddeponie ' ' =

VZ min:

Maximale mittlere Verlustzeit bei unsignalisiertem Knotenpunkt
(Grenzwert ca. 50 Sekunden)

Die Leistungsfahigkeitsberechnungen zeigen, dass die untersuchten Knotenpunkte
mit Ausnahme des Knotenpunktes 03 Tieringer Stralle/Untere Dorfstralie/Rottwei-
ler Strafle flr die prognostizierten Verkehrsbelastungen auch weiterhin im freien
Verkehrsfluss betrieben werden kénnen.

Der Knotenpunkt 03 Tieringer Stralle/Untere Dorfstralle/Rottweiler Strale ist flr die

prognostizierten Verkehrsbelastungen ohne Lichtsignalanlage mit maximalen mittle-
ren Verlustzeiten von nahezu 700 Sekunden nicht ausreichend leistungsfahig und
sollte den Berechnungen zu Folge mit einer Lichtsignalaniage ausgestattet werden.
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Bereits fir die analysierten Verkehrsbelastungen (Verkehrsverlagerungen aufgrund
der geplanten Nordwestumfahrung sind bereits berlicksichtigt) ist am Knotenpunkt
03 Tieringer Strafle/Untere Dorfstralle/Rottweiler Stralle mit maximalen mittleren
Verlustzeiten von ca. 75 Sekunden zu rechnen. Rein theoretisch ware gemal den
Richtwerten aus dem Merkblatt zu Berechnung der Leistungsfahigkeit von Knoten-
punkten ohne Lichtsignalaniage [9] bereits fur die analysierten Verkehrsbelastungen
mit Nordwestumfahrung die Installierung einer Signalanlage notwendig.

Alternativ ist die Frage eines Anschlusses der Rottweiler StralRe an die geplante
Nordwestumfahrung L 442 als Kreisverkehrsplatz (KP 08) zu beantworten. Beim
Planungsfall 02 ergibt sich fiir die prognostizierten Verkehrsbelastungen wahrend
der nachmittdglichen Spitzenstunde eine Knotenpunktbelastung von 1.143 Pkw-E/h.
Nach [10] heiftt es; ,Die Uberprifung der Leistungsfahigkeit eines Knotenpunktes
muss bei einer VVerkehrsbelastung von mehr als 15.000 Kfz/24 h, dies entspricht ca.
1.500 Pkw-E/h, erfolgen, Da dieser Schwellenwert Gber den o. g. 1.143 Pkw-E/h
liegt, kann auf eine Leistungsberechnung verzichtet werden. Der Kreisverkehr mit
einer einstreifigen Kreisfahrbahn und einstreifigen Kreiszu- und -aus-fahrten ware
somit fiir die prognostizierten Verkehrsbelastungen ausreichend leistungsfahig.

Der Anschluss der geplanten Nordwestumfahrung an die Tieringer Strafie und damit
an die B 463 soll Gber einen kleinen Kreisverkehrsplatz erfolgen (KP 08). Es stelit
sich die Frage, ob die Fahrtbeziehung aus Weilstetten in Richtung Albstadt (B 463)
so wie bislang halbdirekt auch kiinftig verbleiben kann, oder direkt gefuhrt werden

muss.
Die Leistungsfahigkeiten des geplanten Kreisverkehrs werden wie folgt Gberprift.

Bei den Leistungsfahigkeitsberechnungen werden zwei Berechnungsverfahren an-
gesetzt:

« deutscher Regressionsansatz 1996 und
= Schweizerische Formel — ETH Lausanne

In den nachfolgenden Tabellen & und 9 sind die Ergebnisse der Leistungsberech-
nungen fir den geplanten Kreisverkehrsplatz nach den beiden Berechnungsverfah-
ren dargestellt.
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Tabelle 8. Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsberechnungen nach dem deutschen
linearen Regressionsansatz 1996 fir den geplanten Kreisverkehrs-
platz am Knotenpunkt 08 Anschlisse Rampen B 463/
Nordwestumfahrung L 442/Tieringer Stralie

Spilzenstun_de Spitzenstunde
margens nachmittags
Knotenpunkt- max. mitll. | Knotenpunkt- max. mittl.
belastungen Wartezeit | belastungen Wartezeit
[sec] [sec]
1.0 MGS (ohne Uberschreitung) 1.601 11,7 1.805 14,9
1.1 MGS (10% Uberschreitung) 1.761 16,4 1.988 245
1.2 MGS (20% Uberschreitung) 1.822 253 2.166 57,3
1.3 MGS (30% Uberschreitung) 2.081 63,8 2.346 204,3
1.4 MGS (40% Uberschreitung) 2.241 2144 2.528 678,0

* phne Berlcksichtigung von Fullgangern

Tabelle 9: Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsberechnungen nach der schweize-
rischen Formel ETH Lausanne fir den geplanten Kreisverkehrsplatz
am Knotenpunkt 08 Anschlisse Rampen B 463/Nordwestumfahrung

L 442/Tieringer Stralle
Spitzenstunde Spitzenstunde
morgens nachmittags
Knotenpunkt- | max. mittl. | Knotenpunkt- max. mittl.
belastungen Wartezeit | belastungen Wartezeit
- [sec] [sec)
1.0 MGS (ohne Uberschreitung) 1.601 6 1.805 8.6
1.1 MGS (10% Uberschreitung) 1.761 8.8 1.986 11.6
1.2 MGS (20% Uberschreitung) 1.922 13,5 2.166 17,5
1.3 MGS (30% Uberschreitung) 2.081 21,5 2.346 3398 ]
1.4 MGS (40% Uberschreitung) 2.241 46,9 2.928 1108

* ohne Berlicksichtigung von Fulgéngern

Die Gesamtknotenpunktbelastungen werden insofern variiert, als mit den Progno-
sewerten als Ausgangswert (d. h. allg. Verkehrsprognose, Zusatzverkehr aus Ge-
werbegebiet Kuhwasen Il, geplante Nordwestumfahrung) — hier als 1,0 MGS (ohne
Uberschreitung) operiert und in weiteren Schritten jeweils mit einem 10 %-igen Ver-
kehrszuwachs gerechnet wird.

Es zeigt sich dabei, dass nachmittags bei dem deutschen Verfahren der Schwell-
wert von etwa 50 sec mit ca. 58 s bei einer 20 % hoheren Gesamtbelastung Uber-
schritten wird (Zufahrt aus Balingen nach Weilstetten).
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Beim schweizerischen Verfahren fritt eine derartige Uberschreitung erst bei einem
ca. 35 %-igen theoretischen Zuwachs auf. Nun ist bekannt, dass das deutsche Be-
rechnungsverfahren zu geringe Leistungswerte liefert und in kritischen Fallen die
schweizerischen zugrundegelegt werden. Wir verfahren seit langerem in gleicher
Weise.

Als Ergebnis ist festzuhalten, dass auf die urspringlich geplante DirektfUhrung aus
Weilstetten in Richtung Albstadt (B 463) verzichtet und die dafir vorgehaltene Fla-
che einer beabsichtigten Gewerbebebauung zugefiihrt werden kann.
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