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1 Ausgangslage und Planungsziele

In der Tubinger Sudstadt befindet sich stdwestlich des Knotenpunkts B28 (Reutlinger StraBe) /
B27 (Stuttgarter StraBe) das Baugebiet Marienburger StraBBe (vgl. Abbildung 1). Es ist vorgesehen
auf diesem Gebiet neue Wohnflachen zu entwickeln. Zusatzlich sind auch Flachen flur eine ge-
werbliche bzw. gemeinschaftliche Nutzung vorgesehen. Des Weiteren soll die EisenhutstraBe
nach Norden verlegt werden, sodass diese zukunftig auf Hohe der Aixer StraBe an die Marienbur-
ger StraBe anschlieBen wird. Auf der dadurch gewonnenen Flache soll ein neues Parkhaus ent-
stehen welches den Stadtwerken Tubingen, den Anwohnenden des entstehenden Quartiers und

teilweise als Ersatz fur das bestehende Parkhaus im franzosischen Viertel dienen soll.

Ziel des Gutachtens ist es, die verkehrlichen Auswirkungen durch das zuséatzlich zu erwartende
Verkehrsaufkommen auf das angrenzende StraBennetz aufzuzeigen und daraus gegebenenfalls

entsprechende MaBnahmen abzuleiten.
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Entuicklungsgebict Sturtgarter trafe/ Framstssches Viertel
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Dotum:  05.12.204

Abbildung1 Baugebiet Marienburger Stra3e
(Quelle: Universitatsstadt Tibingen)

© INOVAPLAN GmbH Seite 5



I NNOVATION DATEN =) I /3 I\
Ausgangslage und Planungsziele BNYONS/A B ANUNG ANWENDUNG

1.1 Bestandsanalyse

Das Untersuchungsgebiet wird im Norden durch die B27 (Stuttgarter StraBBe) begrenzt, welche Teil
des Ubergeordneten StraBennetzes ist. An den Ubrigen Seiten begrenzen die Schweickhardt-
straBe, EisenhutstraBe und Marienburger StraBe das Baugebiet, die jeweils als ErschlieBungs-
straBen fur die angrenzende Bebauung dienen (vgl. Abbildung 2). Die Hauptanschlussstelle an
das Ubergeordnete StraBennetz bildet der Knotenpunkt SchweickhardtstraBe/Stuttgarter StraBe.
Zu beachten ist, dass ein Linkseinbiegen von der SchweickhardtstraBe in Fahrtrichtung Westen
auf die Stuttgarter StraBe nicht moglich ist. Dieser Verkehr nach Westen muss Uber die Galgen-
bergstraBe ausfahren. Uber die Marienburger StraBe besteht zudem die Méglichkeit direkt auf die

B28 Reutlinger StraBe in Fahrtrichtung Osten aufzufahren.

Eisenhutstr. (KP Marienburger Str.) KP Marienburger Str. / Aixer Str.

Abbildung2 Bilder Ortsbesichtigung
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)

Um die Auswirkungen des zusatzlichen Verkehrsaufkommens, welche durch die geplanten Neu-
bebauungen zu erwarten sind, abschatzen zu kdnnen werden im Rahmen dieser Untersuchung

folgende Knotenpunkte im Hinblick auf ihre Leistungsfahigkeit naher untersucht:
1. EisenhutstraBe (/Neue StraBBe)/Aixer StraBe/Marienburger StraBe

2. Marienburger StraBe/Stuttgarter StraBe/Reutlinger StralBe

© INOVAPLAN GmbH Seite 6
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3. SchweickhardtstraBe/Stuttgarter StraBe
4. GalgenbergstraBe/Stuttgarter StraBe

Als Grundlage fur die Untersuchung wurden vorab Verkehrszahlungen (Ganztageszahlung 00.00-
24.00 Uhr am 23.07.2019 per Video-Erfassung) an den Knotenpunkten B27 Stuttgarter StraBe/
SchweickhardtstraBe und B27 Stuttgarter StraBe/GalgenbergstraBe (vgl. Abbildung 3) durchge-
fuhrt, sodass genaue Zahlwerte zur Verfigung standen. Zudem wurde eine Validierung der Zahl-
daten anhand von aktuellen Zahldaten (17.10.2023) durchgefiihrt, wodurch die vorhanden Zahl-

werte eine plausible und aktuelle Betrachtung der Verkehre gewahrleisten.

Verkehrszihlung Stuttgarter StraBe ‘." Verkehrszihlung Stuttgarter Strate {\
Datum: 23.07.2019 I Datum: 23.07.2019 \
T:g:srcerkEhr: 00:00 - 24:00 Uhr I\ Tagesverkehr: 00:00 - 24:00 Uhr u
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Abbildung 3 Tageszahlwerte Knoten Stuttgarter StraBBe
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)

Zu berucksichtigen ist, dass im Rahmen der durchgefuhrten Verkehrszahlungen nur der Verkehr
erfasst wurde, der tatsachlich den Knotenpunkt passiert hat. Ergdnzende Beobachtungen haben
gezeigt, dass die Verkehrsnachfrage am Knoten B27 Stuttgarter StraBe/SchweickhardtstraBe ins-
besondere in der morgendlichen und abendlichen Spitzenstunde die Leistungsfahigkeit des Kno-
tens Ubersteigt (siehe Abbildung 4). Die Folge sind Ruckstaus, die zum Teil bis Uber die Abfahrt
zur Reutlinger StraBe hinaus reichen. Betroffen davon sind insbesondere die 6stliche und nordli-

che Zufahrt des Knotenpunkts.
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Abbildung4 Beobachteter Riickstau am Knoten Stuttgarter StraBe/SchweickhardtstraBBe
(Quelle: INOVAPLAN GmbH, Kartengrundlage Universitatsstadt Tubingen)

Damit eine sach- und fachgerechte Beurteilung der verkehrlichen Auswirkungen erfolgen kann,
wurde die Verkehrsnachfrage der betroffenen Zufahrten im Rahmen der Leistungsfahigkeitsun-
tersuchungen mit einem Zuschlagsfaktor belegt. Hierflir wurde der Spitzenstundenwert (An-
nahme 10 %) aus der Verkehrszahlung als Basiswert fur die tatsachlich vorliegende Verkehrs-
nachfrage herangezogen. Das Vorgehen stellt damit eine zutreffende Abschatzung der vorhande-

nen Verkehrsnachfrage dar.

1.2 OV-ErschlieBung

Eine OV-ErschlieBung ist Uiber die direkt am Planungsgebiet gelegene Haltestelle ,,Stadtwerke*
auf der EisenhutstraBe gegeben. Uber die an der Haltestelle verkehrenden Buslinien 1, 4 und 13
besteht eine direkte Anbindung an den Hauptbahnhof sowie in die nérdlich des Neckars gelege-
nen Stadtteile. Die Linien verkehren von Montag bis Freitag im 30-Minuten-Takt (vgl. Tabelle 1)

wobei am Wochenende und insbesondere sonntags nur ein eingeschrinktes OV-Angebot be-

steht.
Linie Mo-Fr Sa So
Bus 1 30-Minuten-Takt 30-Minuten-Takt
(06:00 —20:00 Uhr) (09:00 - 20:00 Uhr)
Bus 4 30-Minuten-Takt 30-Minuten-Takt 30-Minuten-Takt
(05:30-00:00 Uhr) (05:30-00:00 Uhr) (05:30-00:00 Uhr)
Bus 13 30-Minuten-Takt 30-Minuten-Takt
(05:30-23:30 Uhr) (08:30-20:00 Uhr)
Tabelle 1 Ubersicht OV-Linien

(Quelle: Stadtwerke Tibingen GmbH)
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1.3 ErschlieBung Rad- und FuBverkehr

Auch der Radverkehr tragt einen wichtigen Teil fur die VerkehrserschlieBung durch den Umwelt-
verbund bei. Dabei steht auf den direkt an das Untersuchungsgebiet angrenzenden StraBenab-
schnitten des untergeordneten Netzes keine eigene Radinfrastruktur zur Verfigung. Der Radver-
kehr wird hier zusammen mit dem MIV im Mischverkehr gefuhrt. Angesichts der geringen Ver-
kehrsstarken ist dies jedoch als ausreichend sicher einzustufen. Jedoch ist auch entlang der
Stuttgarter StraBe sowie in Richtung des Zentrums keine separate Radverkehrsinfrastruktur vor-
handen. Angesichts der hohen Verkehrsmengen sollte in diesem Bereich jedoch die Umsetzbar-
keit einer baulich getrennten Radverkehrsinfrastruktur gepruft werden. Dabei sollte auch eine
Trennung vom FuBverkehr angestrebt werden. Erste konkrete Planungen bestehen durch die ge-
plante Radvorrangroute, die nach Fertigstellung des Schindhausbasistunnels sowie des Ruck-

baus der B 27 entlang der Stuttgarter StraBe umgesetzt werden soll.

Fur den FuBverkehr bestehen auf den StraBen im Untersuchungsraum durchgehend Gehwege,
zumeist auch auf beiden Seiten der Fahrbahn. Allerdings werden nicht Uberall die RegelmaBe
nach RASt eingehalten. Im Zuge der Verlegung der EisenhutstraBe sollte daher auf eine Einhaltung

der Mindest-Gehwegbreite von 2,50 m geachtet werden.

© INOVAPLAN GmbH Seite 9



I NNOVATION DATEN =) I /3 I\
Planfallbetrachtung EINYON/A Bl ANUNG ANWENDUNG

2 Planfallbetrachtung

2.1 Geplante Infrastruktur

Eine wichtige Grundlage fur die Berechnung des zu erwartenden Verkehrsaufkommens stellt die
geplante, verkehrserzeugende Infrastruktur dar. Nach derzeitigem Planungsstand ist die Umset-

zung der folgenden Bebauung auf dem Baugebiet vorgesehen:
= Ca. 400 Wohneinheiten

= Gewerbliche (bzw. gemeinschaftliche) Nutzung nordlich der EisenhutstraBe auf ca.
4.000 m? Geschossflache

= Neubau eines Verwaltungsgebaudes der SWT mit Kantine mit ca. 2600 m? Flache
= Neubau eines Parkhauses mit ca. 350 Stellplatzen im Bereich sudlich der EisenhutstraBe

= Biszu 80 Tiefgaragenstellplatze im Areal des Plangebiets fur Anwohnende mit Anschluss

an das StraBennetz im Stiidwesten des Baugebiets an der EisenhutstraBe

2.2 Abschatzung des zusatzlichen Verkehrsaufkommens

Die Berechnung des zusatzlichen Verkehrsaufkommens erfolgt getrennt flr die einzelnen Pla-
nungsgebiete. Durch die zusatzliche Bebauung werden zum einen durch die Wohnbevolkerung
neue Verkehre erzeugt, zum anderen werden durch neu entstehende Arbeitsplatze und Besu-
chende sowie Kunden weitere Verkehre angezogen. Neben der Wohn- und Gewerbenutzung
spieltdie Parksituation vor Ort eine essenzielle Rolle in der Bemessung des zukunftigen Verkehrs-
aufkommens. Da sich das Parkangebot auf das einleitend beschriebene Parkhaus und die Tief-
garage beschrankt, wird besonders die Kfz-Verkehrserzeugung maBgebend durch das vorhan-
dene Angebot limitiert. Um diese zusatzliche Verkehrsnachfrage moglichst realitatsnah abbilden
zu kénnen, erfolgt eine Abschatzung nach dem gangigen Verfahren von Bosserhoff' unter Berlick-

sichtigung des geplanten Parkangebots.

Das neue Parkhaus (PH) soll mit ca. 350 Stellplatzen stdlich des Baugebiets Marienburger StraBe
im Bereich des heutigen Mitarbeiter-Parkplatzes der SWT entstehen. Zukunftig soll es durch die
Stadtwerke und Bewohner und Bewohnerinnen der umliegenden Wohngebiete genutzt werden.
Das bestehende Parkhaus an der StraB3e ,,Bei den Pferdestallen® im Bereich des franzosischen
Viertels wird auf 50 Stellplatze im konventionellen Teil reduziert. Dadurch werden auch Stell-
platze, die sich derzeit auf den Interimsparkplatzen befinden, im neuen Parkhaus untergebracht.
Tabelle 2 gibt eine Ubersicht tiber das heutige Verkehrsaufkommen durch das bestehende Park-

raumangebot.

1FGSV Arbeitsgruppe Verkehrsplanung (2006): Hinweise zur Schatzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen, Kéln

© INOVAPLAN GmbH Seite 10



B NNOVATION DATEN =3 I _ /2 NN\

Planfallbetrachtung ENYONA B UnG ANWENDUNG
S ) T T
SWT-Gelande 50 Nutzung SWT 100% 120
Landesgrundstick 125 Nutzung SWT 100% 1,2 300
102 Nutzung SWT 100% 1,2 250
Diedler-Areal 6 | Sonst. Beschaftigte 100% 1,2 10
4 Anwohnende 100% 1,5 10
PH franz. Viertel 60 | Altkunden PH alt 100 % 1,5 180
Summe 347 870
Tabelle 2 Bestehendes Verkehrsaufkommen durch Parkraum im Quartier

(Quelle: INOVAPLAN GmbH)
Das neue Parkhaus kompensiert somit auch die entfallenden Stellplatze. In Summe entstehen
nur wenige neuen Kfz-Fahrten, sondern vor allem eine Umverteilung der Stellplatzkapazitaten.
Eine genaue Auflistung der dadurch verursachten und verlagerten Fahrten ist in Tabelle 3 darge-
stellt. Insgesamt sind so lediglich etwa 260 Fahrten pro Tag neu erzeugte Fahrten im Quartier.
870 Fahren werden zudem vom bestehenden Parkraum in das neue Parkhaus verlagert. 500 Fahr-
ten werden durch den Betrieb der SWT im Bereich des neuen Parkhauses induziert bzw. gebun-
delt und weitere etwa 390 Fahrten sind auf die Anwohnenden zurlckzuflhren. Zusatzlich ist mit

einem Fahrtenaufkommen von etwa 240 Fahrten pro Tag an der Ein- bzw. Ausfahrt der Tiefgarage

zu rechnen.
e R ) e
250 Nutzung SWT 100%
HG (neu)
100 Anwohnende + Carsharing 100% 1,5 (CS: 6,0) 390
72 Anwohnende 100% 1,5 220
TG (neu)
8 Beschaftigte 100% 1,2 20
Summe 430 1.130
Tabelle 3 Ergebnisse Verkehrsaufkommen Parkhaus

(Quelle: INOVAPLAN GmbH)
Wie sich die durch das Plangebiet induzierten Verkehre auf die jeweilige Nutzung verteilen, wird
in einem weiteren Schritt ermittelt. Von zentraler Bedeutung ist dabei die Anzahl der Personen,
die die geplanten Einrichtungen im Planungsgebiet voraussichtlich nutzen werden. Diese werden
anhand des Umfangs der neuen Bebauung bestimmt. Darauf aufbauend wird das zu erwartende
Verkehrsaufkommen an einem normalen Werktag abgeschatzt. Fur die im Verfahren angegebe-
nen Mobilitatskennzahlen stehen jedoch meist groBe Bandbreiten zur Verfligung, weshalb bei

Einzelwerten auf entsprechende Erfahrungswerte aus vergleichbaren Projekten zurlickgegriffen

© INOVAPLAN GmbH Seite 11
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wurde. Die wichtigsten Eingangsparameter zur Berechnung des Verkehrsaufkommens? stellen

sich wie folgt dar:
= 1,7 Personen je Wohneinheit

= 3,5Wege pro Tag und Person (gemittelter Wert aus spezifischen Werten fur Binnen- sowie

Quell/Zielverkehr in Tubingen)
= ca. 1,0 Beschiftigte je 100 m? GF (in Abhéngigkeit von Art der gewerblichen Nutzung)
= 15 Kunden-/Besucherwege je Beschaftigtem

Neben dem Umfang der geplanten Infrastruktur ist vor allem die Verkehrsmittelwahl entschei-
dend fur die Abschatzung des zusatzlichen Verkehrsaufkommens. Als Grundlage wurde dafur der
im Rahmen der SrV-Erhebung - Mobilitat in Stadten 2018 fur die Stadt Tubingen ermittelte Modal

Split herangezogen (vgl. Tabelle 4).

Verkehrsmittel Tubingen — Stadtteil Sud
MIV 23,0%
OPNV 9,5 %
Fahrrad 36,8 %
FuB 30,6 %

Tabelle 4 Modal Split 2018 fiir den Stadtteil Tlibingen Sud
(Quelle: Srv2018)

In Tabelle 5 sind die Ergebnisse zur Berechnung durch die geplante Bebauung induzierten Kfz-
Verkehrsaufkommens getrennt nach Nutzungsgruppen und zunachst ohne Bertcksichtigung des
geplanten Parkraumangebots fur das Baugebiet Marienburger StraBe dargestellt. Daraus geht
hervor, dass insgesamt mit 680 neuen Einwohnenden und ca. 70 zusatzlichen Arbeitsplatzen zu

rechnen ist.

Die Einwohnenden selbst induzieren dabei etwa 510 Fahrten pro Tag. Dies steht einem Parkrau-
mangebot von etwa 110 Stellplatzen gegenuber. Diese ergeben sich aus den 100 Stellplatzen in
der neuen Garage sowie 70 Stellplatzen in der Tiefgarage, abzlglich der etwa 64 Stellplatze, die
aus dem Bestand in das neue Parkhaus verlagert werden. Fur die Anwohnenden ergibt sich dar-
aus ein MIV-Anteil am Modal-Split von ca. 8 %. Zudem sind nach Verlagerung der heute durch die
SWT genutzten Parkplatze in das neue Parkhaus, weiterhin genugend Kapazitaten verfugbar, um

die Beschaftigtenverkehre im geplanten Parkraum unterzubringen.

2 Eine ausfihrliche Berechnung des Verkehrsaufkommens istim Anhang dargestellt

© INOVAPLAN GmbH Seite 12
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Marienburger StraB3e

Anzahl Bewohnende 680
Bewohnerbezogener Verkehr

Kfz-Fahrten/24h 510

Anzahl Beschaftigte 70
Beschéaftigtenverkehr

Kfz-Fahrten/24h 40
Besucher- und Anzahl Besuchende u. Kunden 990
Kundenverkehr Kfz-Fahrten/24h 160
Summe Gesamtverkehr 710

Tabelle 5 Ergebnis Berechnung Verkehrsaufkommen (MIV)
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)
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3 Verkehrliche Wirkungen

3.1 Modelltechnische Untersuchung

Als Grundlage fur die Abschatzung der verkehrlichen Wirkungen dient das Verkehrsmodell der
Universitatsstadt Tubingen. Fur die Untersuchung wurde ein kalibriertes Netzmodell fur den Ana-
lysefall 2017 (AO) und den Prognosenullfall 2035 (P0O) zur Verfugung gestellt. Im Vorfeld der Unter-
suchungen wurde zunachst eine Feinkalibrierung des Modells anhand der vorliegenden Zahl-

werte durchgefuhrt.

Ausgehend vom kalibrierten A0 (vgl. Abbildung 6) erfolgt anschlieBend die Erstellung des PO. Die-
ser enthalt zunachst die strukturelle Entwicklung (Bevolkerungs- und Arbeitsplatzentwicklung) in
Tubingen. Die Universitatsstadt Tubingen strebt durch verkehrspolitische Ziele und verkehrliche
MaBnahmen eine Reduzierung der MIV-Nachfrage an. Zudem zeigen sich bereits in den letzten
Jahren Abnahmen des MIV-Anteils am Modal Split. Fur den Kfz-Verkehr wird daher im PO von der
heutigen Verkehrsnachfrage ausgegangen. Hierdurch kann eine Worst-Case-Betrachtung der zu-
kunftigen Verhaltnisse gewahrleistet werden. AbschlieBend erfolgt die Integration des Plange-
biets inkl. des Parkhauses an der Marienburger StraBe in den Prognosenullfall. Eine Ubersicht

Uber die untersuchten Szenarien ist in Abbildung 5 dargestellt.

Analysefall (AO) Prognosenullfall (PO) Planfall (PF)

Umsetzung Plangebiet

Bl w0 L1

Abbildung5 Ubersicht Umsetzungsszenarien
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)
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MIV-Belastung

AO [Kfz/24h]
o0

2500 5000 10000
2

200 0

C— w—
0 20 40 60 80 100 m

EENNOVATION DATEN =I_ /A.\'
RO BUNUNG ANWENDUNG

Abbildung 6 Verkehrsbelastung A0 2023
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)

In Abbildung 7 sind die fur das Jahr 2035 zu erwartenden Verkehrsbelastungen ohne Umsetzung
des Baugebiets Marienburger StraBe dargestellt. Ebenso nicht enthalten sind die Anpassung des
Verlaufs der EisenhutstraBBe sowie der Bau des neuen Parkhauses im Bereich der Stadtwerke Tu-
bingen (SWT).

Auch der sich aktuell in Planung befindende Schindhausbasistunnel wird nicht im vorliegenden
Prognosenullfall betrachtet. Durch dessen Umsetzung sind Verkehrsverlagerungen im Bundes-
straBennetz der B 27 und B 28 zu erwarten, die noch nicht in der vorliegenden Untersuchung be-

racksichtigt werden kdnnen.

Abgebildet sind dagegen die verkehrlichen Entwicklungen, die sich aus der demografischen Ent-
wicklung ergeben. Zudem sind die in Tabelle 2 dargestellten Interimsparkplatze im Quartier hin-
terlegt. Demnach ist festzustellen, dass sich auf dem uUbergeordneten StraBennetz nur geringfu-
gige Anderungen hinsichtlich der Verkehrsbelastung zwischen Analyse- und Prognosenullfall er-
geben. Im Quartier selbst sind die Verkehrszunahmen durch die Interimsparkplatze ersichtlich.
Die Verkehrsbelastungen bleiben im Wesentlichen unverandert, was auch auf MaBnahmen zur

Forderung des Umweltverbunds zurlckzufuhren ist.
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MIV-Belastung
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Abbildung7 Verkehrsbelastung P0 2035
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)

Zusatzlich zu der Verkehrsbelastung im Prognosenullfall wird nun auch das durch die Umsetzung
des Baugebiets Marienburger StraBe hervorgerufene zusatzliche Verkehrsaufkommen in das Ver-
kehrsmodell mit eingespeist. GemaB den in Kapitel 2.2 durchgefiihrten Berechnung entsteht
durch die vorgesehene Bebauung ein zusatzliches Verkehrsaufkommen sowie eine Bundelung
externer Verkehre. Fur die Ermittlung der Verkehrsbelastungen ist neben der zu erwartenden
Hoéhe des Verkehrsaufkommens auch die Verteilung des Kfz-Verkehrs im Stadtgebiet von Inte-
resse. Grundlage flr die Abschatzung der zu erwartenden Verkehrsverteilung bildet das Verkehrs-
modell. Ausgehend von der Annahme, dass die Bewohnenden und Beschaftigten im Planungsge-
biet ein ahnliches Verkehrsverhalten wie die Menschen der angrenzenden Gebiete aufweisen,
wurde das Zielwahlverhalten in den angrenzenden Modellbezirken untersucht und ausgewertet.
Um Sondereffekte ausschlieBen zu kdnnen wurde anschlieBend eine gemittelte Verkehrsvertei-
lung berechnet, die auf die neu einzufligende Verkehrsnachfrage angewendet wurde. Als weitere
Orientierungswerte wurden Zahldaten der Knotenpunkte sowie bereitgestellte Verkehrsuntersu-
chungen herangezogen. Die sich ergebende Verteilung der zusatzlichen Fahrten im StraBennetz
ist in Abbildung 8 dargestellt. Ein GroBteil des Verkehrs nutzt demnach den Knotenpunkt B27

Stuttgarter StraBe/SchweickhardtstraBe als Anschlussstelle an das Gibergeordnete StraBennetz.
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Abbildung 8 Quell- und Zielverkehr Baugebiet Marienburger Stra3e
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)

Zusatzlich zu der neuen Verkehrsnachfrage des Baugebiets Marienburger StraBe werden durch
den Bau des neuen Parkhauses vor allem Kfz-Fahrten raumlich verlagert. Besonders das geplante
Parkhaus fuhrt zu Mehrverkehr entlang der EisenhutstraBe sowie der SchweickhardtstraBe. Des-
sen ErschlieBung erfolgt nahezu ausschlieBlich aus Richtung Westen. So ist westlich der Tiefgar-
genzufahrt mit etwa einer Verkehrszunahme 800 Kfz/24h zu rechnen. In Richtung Osten werden
zwischen der Parkhauszufahrt und dem Knotenpunkt EisenhutstraBe/Aixer StraBe mit dem Prog-
nosenullfall vergleichbare Verkehrsmengen prognostiziert. Entlang der SchweickhardtstraBe ist
zudem von einer Verkehrszunahme durch die geplante Tiefgarage auszugehen. So summiert sich

der Verkehrszuwachs entlang der SchweickhardtstraBe auf bis zu etwa 1.000 Kfz/24h.

Weitere Anderungen ergeben sich durch die Verlegung der EisenhutstraBe, die zukiinftig direkt an
die Aixer StraBBe anschlieBen soll. Durch die dadurch gednderte Fuhrung des Verkehrs von der
EisenhutstraBe und den geringeren erforderlichen Abbiegevorgangen entlang der Aixer StraBe ist
mit einer Bundelung der heute entlang der ParallelstraBen verkehrenden Fahrzeuge zu rechnen.
Es ergeben sich Verkehrszunahmen von bis zu 2.600 Fahrten pro Tag wahrend die entlang der Ei-
senhutstraBe Ostlich des Knotens mit der Marienburger StraBe etwa 2.400 Kfz/24h reduziert wer-
den. Abbildung 9 zeigt die resultierende Verkehrsbelastung im Planfall. In Abbildung 10 ist zusatz-
lich die sich die sich ergebende Differenz zwischen dem Prognosenullfall und dem Planfall dar-

gestellt.
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Abbildung9 Verkehrsbelastung PF 2035
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)
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Abbildung 10 Differenzbelastung Planfall - Prognosenullfall
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)
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3.2 Leistungsfahigkeitsuntersuchung

Um zu uberprifen, ob die Leistungsfahigkeit des StraBennetzes auch nach Umsetzung der Bau-
maBnahmen weiterhin gegeben ist, werden fir die an das Planungsgebiet anschlieBenden Kno-
tenpunkten Leistungsfahigkeitsuntersuchungen durchgefuhrt. Die Berechnung erfolgt nach dem
Handbuch fur die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen (HBS 2015) unter Berucksichtigung
der Richtlinien fir Lichtsignalanlagen (RIiLSA 2015). Die Leistungsfahigkeit wird in Form von Qua-
litatsstufen (QSV) dargestellt. Ausschlaggebend fur die Einteilung in die verschiedenen QSV ist

die Wartezeit der Verkehrsstrome an den Knotenpunkten.
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Die einzelnen QSV des Verkehrsablaufs lassen sich in ihrer Bedeutung vereinfacht wie folgt ab-

grenzen:
QSV A: Die Wartezeiten sind fur die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmenden sehr kurz.

QSVB: Die Wartezeiten sind fur die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmenden kurz. Alle
wahrend der Sperrzeit auf dem betrachteten Fahrstreifen ankommenden Kraftfahr-

zeuge konnen in der nachfolgenden Freigabezeit weiterfahren.

QSV C: DieWartezeiten sind fur die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmenden spurbar. Na-
hezu alle wahrend der Sperrzeit auf dem betrachteten Fahrstreifen ankommenden
Kraftfahrzeuge konnen in der nachfolgenden Freigabezeit weiterfahren. Auf dem be-
trachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am Ende der Freigabezeit nur gelegentlich

ein Ruckstau auf.

QSV D: DieWartezeiten sind furdie jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmenden betrachtlich.
Auf dem betrachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am Ende der Freigabezeit hau-

fig ein Rickstau auf.

QSVE: Die Wartezeiten sind fur die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmenden lang. Auf
dem betrachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am Ende der Freigabezeit in den

meisten Umlaufen ein Ruckstau auf.

QSVF: Die Wartezeiten sind fur die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmenden sehr lang.
Auf dem betrachteten Fahrstreifen wird die Kapazitat im Kfz-Verkehr Uberschritten (q

> C). Der Ruckstau wachst stetig. Die Kraftfahrzeuge mussen bis zur Weiterfahrt

mehrfach vorrucken.

N Kz ST S enaliSIorte Kf.z-Verkehr unsignali- FuBgéanger und Radver-
roiasy Kokt et e
Mittlere Wartezeit t [s] : Maximale Wartezeit t [s]
<20
B <35 <20 <40
=50 <30 <55
<70 <45 <70
>70 > 45 <85
g>C g>C >85
Tabelle 6 Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs

(Quelle: HBS 2015)
Im Rahmen dieser Untersuchung wurden Leistungsfahigkeitsuntersuchungen flr die in Kapitel

1.1 aufgefuhrten Knotenpunkte durchgefuhrt. Untersucht wurden neben der Leistungsfahigkeit
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im Bestand (Analysefall) auch die zu erwartende Leistungsfahigkeit im Prognosenullfall sowie im
Planfall.

Analysefall 2023

Die Ergebnisse fur die Morgen- und Abendspitze des Analysefalls sind in Abbildung 11 dargestellt.
Die Knotenpunkte weisen in der morgendlichen Spitzenstunde insgesamt eine etwas schlechtere
Verkehrsqualitat auf als in der Abendspitze. Die Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte im unterge-
ordneten StraBennetz abseits der Stuttgarter StraBBe ist angesichts der geringen Verkehrsmengen
insgesamt als unbedenklich zu betrachten. Wahrend am Knoten B27 Stuttgarter StraBe/Galgen-
bergstraBe die Leistungsfahigkeit ebenso sowohl in der Morgen- als auch in der Abendspitze ge-
geben ist, weist der Knoten B27 Stuttgarter StraBe/SchweickhardtstraBe Leistungsfahigkeitsdefi-
zite in beiden Zeitintervallen auf. Betroffen davon sind insbesondere die nordliche und 6stliche
Zufahrt des Knotens. Neben hohen Verkehrsmengen wird die Verkehrsqualitat dort durch Anfor-
derungen des OV gepragt. Vor allem in der dstlichen Zufahrt ergeben sich in der Realitat zum Teil
lange Ruckstaus in Richtung Reutlingen. Dies hangt auch damit zusammen, dass an diesem Kno-
ten eine koordinierte Zufluss-Dosierung der Verkehrsmengen fur den Streckenzug der B27 Rich-
tung Westen erfolgt. Der Knoten B27 Stuttgarter StraBe/GalgenbergstraBe ist davon nur einge-
schrankt betroffen, da bereits die in den verschiedenen Fahrtrichtungen vorgelagerten Knoten-
punkte den Verkehrszufluss begrenzen. Durch die hohen fir den Kfz-Verkehr erforderlichen Frei-
gabezeiten an den Knotenpunkten entlang der Stuttgarter StraBe kommt es auch fur den FuB- und
Radverkehr zu erhéhten Wartezeiten an den Furten. Mit Wartezeiten von bis zu etwa 80 Sekunden
ist an den Knotenpunkten Stuttgarter StraBe/GalgenbergstraBe und Stuttgarter StraBe/Schweick-
hardtstraBe von einer QSV D auszugehen. An den Knoten im Untergeordneten Netz ist auf Grund

moderater FuBverkehrsmengen von einer ungehinderten Abwicklung zu rechnen.

Morgenspitze “wi. . Abendspitze

@, e |
= e v ¢

=
QSV der Zufahrte QsV der Zufahrten
= =

B © B O
- QSV des Gesamtknote - QSV des Gesamtknotens

Abbildung 11 Leistungsfahigkeitsuntersuchung A0 2023
(Quelle: Kartengrundlage: OpenStreetMap, Bearbeitung durch INOVAPLAN GmbH)
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Prognosenullfall 2035

Auf Basis der sich im Verkehrsmodell ergebenden Streckenbelastungen wurden die Verkehrs-
mengen an den Knotenpunkten anschlieBend auf den Prognosehorizont fortgeschrieben. Zur
Fortschreibung der Verkehrsbelastung wurde die relative Veranderung der Verkehrsbelastung in
den Zufahrten der jeweiligen Knotenpunkte verwendet. Dadurch ergeben sich fur den Prognose-
nullfall die in Abbildung 12 dargestellten QSV. Merkliche Anderungen hinsichtlich der Qualitit des
Verkehrsablaufs sind hauptsachlich an der Stuttgarter StraBBe zu erkennen. In Folge der Verkehrs-
zunahme auf der GalgenbergstraBe verschlechtert sich dort die Verkehrsqualitat in den unterge-
ordneten Zufahrten an den Knotenpunkten Stuttgarter StraBe/GalgenbergstraBe und Stuttgarter
StraBe/SchweickhardtstraBe. Es ist dort zu den Spitzenzeiten mit hohen Wartezeiten und Rick-
stauldngen zu rechnen. Auch im Quartier selbst ergeben sich durch die strukturellen Anderungen
sowie die Interimsparkplatze Zunahmen des Verkehrs. Infolgedessen ist am Knotenpunkt Mari-
enburger StraBe/EisenhutstraBe mit einer leichten Abnahme der Verkehrsqualitat zu rechnen. Es
besteht jedoch ausreichend Kapazitatsreserven, sodass ein weiterhin reibungsloser Verkehrsab-
lauf gewahrleistet werden kann. FUr den FuBverkehr ergibt sich auch im Planfall eine QSV von D
an den signalisierten Knotenpunkten. Im untergeordneten Netz kann auf Grund der geringen Ver-

kehrsmengen ebenfalls von einer ungehinderten Abwicklung ausgegangen werden.

Morgenspitze “ar. . Abendspitze
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= o = o
]

QSV des Gesamtknotens QSV des Gesamtknotens.

Abbildung 12 Leistungsfahigkeitsuntersuchung P0 2035
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)

Planfall 2035

Mit der Umsetzung des Baugebiets Marienburger StraBe erfolgt auch eine Verlegung der Eisen-
hutstraBe, sodass sich am Knotenpunkt Marienburger StraBe/Aixer StraBe zuklnftig ein neuer
vier-armiger Knotenpunkt ergibt. Die zu erwartenden Verkehrsmengen wurden anhand der Mo-
dell-Prognosen sowie den vorliegenden Zahldaten ermittelt. Die Anlage zusatzlicher Aufstellstrei-
fen ist nicht erforderlich, es genugt ein Fahrstreifen je Zufahrt. Zwar ergibt sich in Folge der Um-
setzung des Baugebiets Marienburger StraBe eine Verkehrszunahme, gleichzeitig stellt sich je-
doch durch die Umgestaltung des Parkangebots eine Fahrtenverlagerung ein. In Summe ergibt

sich somit gegenuiber dem Prognosenullfall nur eine geringe Veranderung der Verkehrsmengen
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und -qualitaten (vgl. Abbildung 13). Die Verkehrsqualitat fur den FuBverkehr ergibt sich analog zu
A0 sowie PO. Eine graphische Ubersicht zur sich ergebenden Qualitét ist Abbildung 14 zu entneh-

men.

Morgenspitze J S “wi.. . Abendspitze
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QsV des Gesamtknotens QSV des Gesamtknoten:

Abbildung 13 Leistungsfahigkeitsuntersuchungen PF 2035
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)
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Abbildung 14 Lelstungsfahlgkelt FuBverkehr
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)
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4 KenngroBen fir die Larmberechnung nach RLS-19

Als Grundlage fur die Larmberechnung werden nachfolgend die entsprechenden Parameter an

den in Abbildung 15 dargestellten Querschnitten ausgewiesen.

11T
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anovAa BT

Abbildung 15 Querschnitte zur Lasrmberechnung
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)

Es werden die folgenden Parameter nach RLS-19 auf Grundlage der Modell- und Zahldaten aus

deram 17.10.2023 durchgefuhrten Erhebung ermittelt:

= DTV durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke [Kfz/24h]
" Miags maBgebende stundliche Verkehrsstarke am Tag [Kfz/h]

" Mnachts maBgebende stiindliche Verkehrsstarke in der Nacht [Kfz/h]

" Diags maBgebender Lkw-Anteil am Tag (6:00-22:00 Uhr) [%]

" Phnachts maBgebender Lkw-Anteil in der Nacht (22:00-6:00 Uhr) [%]

Aus der Zahlung am Knoten B27/SchweickhardtstraBe ergeben sich die in Tabelle 7 dargestellten
EingangsgroBen fur die jeweiligen Zufahrten. Als Grundlage fur die Verkehrsverteilung dienen er-
ganzend die Ergebnisse der Verkehrserhebung aus dem Jahr 2023 sowie die Erhebungsergeb-
nisse des Altgutachtens. Da keine Veranderung der SV-Anteile im PO und PF erwartet werden,

werden diese aus dem Altgutachten ibernommen und in die Parameter nach RLS-19 Uberfluhrt.

G oy e e e e

Zufahrt Ost 30.590 1.759 3,9% 4,4% 4,5% 9,3%
Zufahrt Sid 3.212 185 3,3% 2,7% 32 10,6% 1,5%
Tabelle 7 KenngroBen zur schalltechnischen Berechnung - B27/SchweickhardtstraBe 2023

(Quelle: INOVAPLAN GmbH)

Die Parameter der einzelnen Szenarien sind zudem in Tabelle 8 und Tabelle 9 dargestellt.
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Ty

1 4.527 3,5% 4,2% 5,8% 7,0%
2 3.400 195 3,6% 4,3% 34 5,9% 7,1%
3 3.975 229 2,1% 1,5% 40 4,3% 3,0%
4 1.141 66 1,9% 1,3% 11 3,9% 2,7%
5 1.813 104 6,9% 4,8% 18 14,2% 9,8%
6 738 42 8,1% 5,6% 7 16,6% 11,4%
7 3.141 181 2,1% 1,5% 31 4,3% 3,0%
8 3.203 184 4,7% 3,2% 32 9,5% 6,6%
9 3.048 175 3,6% 2,5% 30 7,3% 5,0%
10 3.954 227 2,6% 1,8% 40 5,3% 3,7%
11 11.164 642 5,1% 3,5% 112 10,4% 7,2%
12 27.289 1.569 4,4% 5,3% 273 7,3% 8,8%
13 4.981 286 5,4% 3,8% 50 11,1% 7,7%
14 22.196 1.276 4,9% 5,9% 222 8,1% 9,7%
15 2.582 148 3,2% 2,2% 26 6,6% 4,5%
16 22.196 1.276 4,8% 5,8% 222 8,0% 9,7%
17 3.517 202 4,6% 3,1% 35 9,3% 6,4%
18 24.144 1.388 4,8% 5,8% 241 8,0% 9,7%
Tabelle 8 Parameter fir die Lsrmberechnung - PO
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)
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1 3.824 3,5% 4,2% 5,8% 7,0%
2 3.262 188 3,6% 4,3% 33 5,9% 7,1%
3 3.103 178 2,1% 1,5% 31 4,3% 3,0%
4 1.466 84 1,9% 1,3% 15 3,9% 2,7%
5 1.007 58 6,9% 4,8% 10 14,2% 9,8%
6 3.367 194 8,1% 5,6% 34 16,6% 11,4%
7 1.007 58 2,1% 1,5% 10 4,3% 3,0%
8 3.491 201 4,7% 3,2% 35 9,5% 6,6%
9 3.246 187 3,6% 2,5% 32 7,3% 5,0%
10 4.947 284 2,6% 1,8% 49 5,3% 3,7%
11 11.262 648 5,1% 3,5% 113 10,4% 7,2%
12 26.771 1.539 4,4% 5,3% 268 7,3% 8,8%
13 5.259 302 5,4% 3,8% 53 11,1% 7,7%
14 22.130 1.272 4,9% 5,9% 221 8,1% 9,7%
15 2.638 152 3,2% 2,2% 26 6,6% 4,5%
16 22.130 1.272 4,8% 5,8% 221 8,0% 9,7%
17 3.753 216 4,6% 3,1% 38 9,3% 6,4%
18 24.173 1.390 4,8% 5,8% 242 8,0% 9,7%
Tabelle 9 Parameter fir die Lasrmberechnung - PF
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)
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5 Gesamtfazit

Durch die direkte Lage an der Stuttgarter StraBe ist das geplante Baugebiet Marienburger StraBe
gut an das stadtische StraBennetz angeschlossen. Uber die Haltestelle ,,Stadtwerke“ besteht in
unmittelbarer Nahe auch ein guter Anschluss an das Netz des OPNV. Im Hinblick auf den Radver-
kehr besteht Ausbaupotenzial. Planungen zu einer Radvorrangroute im Verlauf der Stuttgarter
StraBe bestehen bereits seitens der Stadt Tubingen. Durch die geplante Verlegung der Eisenhut-
straBe kann zudem die Moéglichkeit genutzt werden den betroffenen StraBenabschnitt auch at-

traktiv fur den FuBverkehr zu gestalten.

Der neu entstehende 4-armige Knotenpunkt EisenhutstraBe/Marienburger StraBe/Aixer StraBe
kann dabei auch zuklnftig mit einer Rechts-vor-Links-Regelung betrieben werden. Die Anlage zu-
satzlicher Aufstellstreifen fur den Kfz-Verkehr ist nicht erforderlich. Im Hinblick auf die Erschlie-
Bung durch den Radverkehr sollte gepruft werden, inwieweit die Umsetzung einer attraktiven Rad-
verkehrsinfrastruktur in Richtung des Stadtzentrums moglich ist. Insgesamt ist das geplante Ge-

biet jedoch mit allen Verkehrsmitteln gut zu erreichen.

Im Hinblick auf die Leistungsfahigkeit des StraBennetzes ergibt sich ein differenziertes Bild. Be-
reits im heutigen Bestand kommt es am Knoten Stuttgarter StraBe/SchweickhardtstraBe in der
Morgen- und Abendspitze zu Riickstauungen und Uberlastungserscheinungen. Dies betrifft vor
allem die ostliche und nordliche Zufahrt des Knotenpunkts. An den tbrigen Knotenpunkten ist die

Leistungsfahigkeit sowohlim Analyse- als auch im Prognosenullfall gegeben.

Die durchgefihrten Untersuchungen haben gezeigt, dass durch die geplanten Entwicklungen ein
Gesamtverkehrsaufkommen von insgesamt ca. 1.130 Kfz-Fahrten/24h zu erwarten ist (vgl. Kapi-
tel 2.2). MaB3gebend fur die Verkehrsentwicklung sind dabei die durch das neu entstehende Park-
haus induzierten und verlagerten Verkehre innerhalb des Quartiers. Insgesamt fuhrt dies zu einer

30 % gegenuber heute.

Hinsichtlich der Leistungsfahigkeit sind die prognostizierten Verkehrszunahmen durch das Bau-
gebiet nicht von planerischer Relevanz. Zwar erhoht sich in den maBgebenden Spitzenstunden
das Verkehrsaufkommen in der stidlichen SchweickhardtstraBe, in Anbetracht der bestehenden
ErschlieBungsfunktion der stdlichen SchweickhardtstraBe und Marienburger StraB3e ist die prog-
nostizierte Verkehrszunahme in Relation zur Gesamtbelastung jedoch als vertretbar einzustufen.
Auf die Verkehrsqualitat der Knotenpunkte an der Stuttgarter StraBe hat die Umsetzung des Bau-
gebiets einen insgesamt geringen Einfluss. Ebenso ist die Leistungsfahigkeit der betrachteten
Knotenpunkte im untergeordneten Netz auch nach der Umsetzung des Baugebiets weiterhin ge-

geben.
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