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1. Aufgabenstellung

1.1 Aligemeines

Die vorliegende Verkehrsuntersuchung zum Liickenschluss der Stidumfahrung
Plieningen, im Weiteren vereinfachend als Sidumgehung Plieningen bezeichnet,
ist auf das Prognosejahr 2030 fortzuschreiben. In der Prognose sind die aktuellen
Entwicklungen in Plieningen (Verkehrsberuhigung in der Ortslage, insbesondere
durch Aufhebung der L 1192 zwischen Plieningen und Scharnhausen) und Ostfil-
dern (insbesondere Gewerbegebiet siidlich dem Plieninger Weg in Scharnhausen)
zu berticksichtigen.

Hierzu ist eine aufgabenspezifische Fortschreibung und Verfeinerung der Analyse
im Untersuchungsbereich und die Verwendung der umliegenden Ergebnisse aus
dem Verkehrsmonitoring, Zahlungen der Stadt Stuttgart aus dem Jahr 2018 und
Zahlungen der Stadt Ostfildern aus den Jahren 2016-2018 zur Aktualisierung der
Verkehrsdatenbasis erforderlich.

Modus Consult hat die Verkehrsuntersuchung zur Sidumfahrung sowie die aktu-
ellen Fortschreibungen der Verkehrskonzeption fiir die Stadt Ostfildern fiir das
Jahr 2030 mit umfangreichen Verkehrszahlungen erstellt und kann mit den dazu
vorliegenden Arbeitsgrundlagen und dem vorliegenden Untersuchungsraum im
Verkehrsmodell nahtlos die Verkehrsuntersuchung vollumfanglich bearbeiten.

Die Aufgabe der Verkehrsuntersuchung besteht darin, die verkehrlichen Aus-
wirkungen der Sidumgehung Plieningen auf die Ortsdurchfahrten von Stuttgart-
Plieningen und das auRerortliche Nebennetz im Umkreis von Stuttgart-Plieningen
und deren Knotenpunkte zu ermitteln. Der prognostizierte Verkehr wird im Null-
fall (ohne Stidumgehung) fiir das Prognosejahr 2030 getrennt nach Leicht- und
Schwerverkehr sowie Tag- und Nachtverkehr ermittelt. Im Planfall (mit Sid-
umgehung) werden die Verkehrsverlagerungen ermittelt und dokumentiert.

Die Verkehrsmengen in den maRgebenden Spitzenstunden werden an den rele-
vanten Knotenpunkten als Grundlage fiir die Bewertung der Leistungsfahigkeit
ermittelt. Dariiber hinaus dienen die identifizierten verkehrlichen Auswirkungen
als Grundlage fiir die Dimensionierungssaufgaben und schalltechnischen Unter-
suchungen. Dies erfordert einen modelltechnischen Aufbau, der die Abbildung
des Morgens- und des Nachmittagszeitraums ermoglicht, um die Parameter fir
die Dimensionierung korrekt zu ermitteln sowie die Abbildung des Nachtzeit-
raums, um fir die schalltechnischen Untersuchungen eindeutige Ergebnisse
hinsichtlich Verkehrsaufkommen und insbesondere Schwerverkehr zu erhalten,
die Grundlage fiir die Ubergabe schalltechnischen Berechnungsgrundlagen sind.
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1.2 Methodische Vorgehensweise

Die Untersuchung baut auf wesentlichen bereits vorliegenden Grundlagen auf.
Aus den Verkehrsuntersuchungen “Verkehrskonzept-Ostfildern” und “B 27 -
6-streifiger Ausbau bei Filderstadt” liegen bereits das groRraumige Verkehrsnetz
und die Verkehrsnachfrage getrennt nach Leicht- und Schwerverkehr fiir das
Analysejahr 2018 und die Prognose 2030 vor. Diese Modellbasis wird im Zuge der
Verkehrsuntersuchungen auf das Basisjahr 2018 aktualisiert und weist die Mo-
dellzeitraume Vormittag, Nachmittag und Nacht auf, so dass die Anforderungen
an die hier gestellte Planungsaufgabe mit geringem Aufwand zur Fortschreibung
und Eichung im Planungsbereich erfiillt werden konnen.

Die Zahlungen aus dem Verkehrsmonitoring 2015 bis 2018 werden von der LST fiir
die Stundengruppen und mit Richtungsbezug durch einen automatisierten Pro-
zess libernommen. Im Ubrigen sind aktuell die MaRnahmen zum GVP des Landes
und aus der Bundesverkehrswegeplanung fiir das Jahr 2030 abgestimmt und in
das Verkehrsmodell eingebaut.

Der Leistungsumfang umfasst keine Verkehrszahlungen, da Verkehrszahlungen
ausreichend vorhanden sind, zuletzt von der Stadt Stuttgart aus dem Jahr 2018.
Die Analysebelastungen werden fiir die morgendliche und nachmittagliche Ver-
kehrsspitze und die Tagesverkehrsmengen dokumentiert. Bei der Analyse wird
insbesondere auf die Netzveranderungen in Stuttgart-Plieningen geachtet, die
aktuell ein Einbahnsystem aufweisen.

Die Verkehrsprognose 2030 wird unter Beriicksichtigung der geplanten Entwick-
lungen berechnet und in den Knotenstromen fiir die morgendliche und die nach-
mittagliche Spitzenstunde fir die maBgeblichen Knotenpunkte dokumentiert
(Nullfall / Bezugsfall). Fiir das geplante Verkehrsangebot mit Siidumgehung
(Planfall) wird die Verkehrsbelastung prognostiziert und als Differenz zum Nullfall
im DTV, als Querschnittsbelastungen dargestellt sowie hinsichtlich der Spitzen-
stunden im Knotenstrom getrennt nach Kfz und SV dokumentiert.

Zur Losung der gestellten Aufgabe wird ein methodisches Konzept angewendet,
das von einer detaillierten Analyse der Verkehrstrome im motorisierten Verkehr
(Kfz) bzw. Schwerverkehr (SV liber 3,5t) unter modelltechnischer Beachtung der
tageszeitlichen Richtungsiibergewichte im Vormittags- und Nachmittagszeitraum
ausgeht und die Verkehrsmengen fiir die vormittagliche und nachmittagliche
Spitzenstunde (Bemessungsverkehrsstarke) daraus ermittelt sowie die Hoch-
rechnung auf den Tag als Querschnittsbelastung zweifelsfrei getrennt nach Kfz
und Schwerverkehr dokumentiert. Der Nachtverkehr wird gesondert berechnet.
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In Bezug auf die Bewertung der Leistungsfahigkeit der Knoten werden fir den
Bestand, den Nullfall 2030 und den zu untersuchenden Planfall die Knoten unter
Beachtung der bestehenden oder gewahlten Dimensionierung bewertet sowie die
Streckenabschnitte der Neubaustrecke. Basis fiir die Bewertung ist das Handbuch
zur Bemessung von StraBenverkehrsanlagen (HBS 2015).

Abgerundet wird das Untersuchungsergebnis durch die komprimierte Auswertung
und Darstellung der Ergebnisse in Querschnittsbelastungen, Differenzbelastun-
gen sowie in der Tabelle mit relevanten VergleichsgrofRen, zu denen auch die
Strukturdaten gehoren. Alle Ergebnisse und Strukturdaten etc. werden so doku-
mentiert und ibergeben, dass sie nachvollziehbar weiter verwendet werden
konnen. Dazu gehoren auch die Datengrundlagen fiir schalltechnische Berech-
nungen mit Angabe des Schwerverkehrs.

2. Datengrundlagen

2.1 Raumliche Lage und Gliederung

Plieningen (rund 13.000 Einwohner) ist ein Stadtbezirk der Landeshauptstadt
Stuttgart und liegt am siidlichen Rand der Gemarkungsgrenze, etwa 10 Kilometer
siidlich des Stadtzentrums. Mit einem Teilanschluss (AS-Plieningen mit Auffahrt
in Fahrtrichtung West bzw. Abfahrt aus Fahrtrichtung Ost) erganzt um die Anbin-
dung im Bereich Flughafen an die in Ost-West-Richtung verlaufende Bundes-
autobahn A 8 verfiigt der Stadtbezirk liber einen eigenen Anschlusspunkt an das
uberortliche StraBenverkehrsnetz. Daruber hinaus verfluigt der Stadtbezirk mit
den LandesstralRen L 1192 und L 1205 Uber eine direkte verkehrliche Anbindung
an den Stuttgarter Flughafen.

Das Planungsgebiet beschreibt den Bereich, fiir dessen verkehrliche Neuordnung
Planungskonzepte zu erarbeiten sind. Grundsatzlich ist hier ein Bereich zu de-
finieren, fiir den durch die zu untersuchende NeubaumaBnahme unmittelbare
verkehrliche Wirkungen zu erwarten sind bzw. der durch seine prognostizierte
strukturelle Entwicklung fiir die NeubaumaRnahmen von wesentlicher direkter
Bedeutung ist. Das Planungsgebiet der Verkehrsuntersuchung beschreibt den
unmittelbaren Bereich mit Stuttgart-Plieningen, Ostfildern-Scharnhausen und am
Rand Neuhausen Bernhausen sowie das Flughafenareal.

Der Untersuchungsraum umfasst einen Umkreis von rund 30-40 Kilometern. Der
Verkehrsuntersuchung liegt das klassifizierte StralRennetz zugrunde, welches im
Nahbereich der PlanungsmafRnahme um Stuttgart-Plieningen um weitere wichtige
Stadt- und GemeindestralRen, erforderliche Abbiegeverbote sowie relevante
Streckenparameter (Geschwindigkeit, Steigung, Kapazitat, Ausbaustandard)
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erganzt ist. Der Umfang des Verkehrsnetzes im Verkehrsmodell geht deutlich
dariber hinaus und beinhaltet weite Teile des StraBennetzes von Baden-Wirt-
temberg.

2.2 Dateniibernahme

Folgende Datengrundlagen werden fiir die vorliegende Verkehrsuntersuchung
ubernommen und verwendet:

» Landeshauptstadt Stuttgart, Verkehrszahlungsdaten an den Markungsgrenzen,
Oktober 2016.

» Landeshauptstadt Stuttgart, Verkehrszahlungsdaten im Bereich Plieningen
2012 bis 2018.

» Regierungsprasidium Stuttgart, Projekt “Stuttgart 21” Sidumgehung Plienin-
gen, Entwurfskizze, April 2013.

» Modus Consult, Fortschreibung Verkehrskonzept Ostfildern 2017.

» Modus Consult, Verkehrsuntersuchung 6-streifiger Ausbau der B 27 zwischen
Aichtal und Leinfelden-Echterdingen/Nord.

» Modus Consult, Verkehrsuntersuchung Autobahnparallele zwischen L 1204 und
L 1202.

2.3 Verkehrszahlungsdaten

Um die heutigen Verkehrsbelastungen fiir den Bereich der LandesstraBen L1192 /
L 1204 aufzeigen zu konnen und eine fundierte Basis fiir die weitere Planung zu
erhalten, werden aktuelle Verkehrsdaten aus verschiedenen Quellen zusammen-
gestellt.

2.3.1 Bundesweite StraBenverkehrszahlung SVZ und Verkehrsmonitoring

Bundesweit werden alle 5 Jahre Verkehrserhebungen im Zuge klassifizierter
StraRen an ausgewahlten StraBenquerschnitten durchgefiihrt (SVZ-StraRen-
verkehrszahlungen), die eine Basis fiir die Verkehrsmengenkarten liefern. Die
bundesweiten StraBenverkehrszahlungen werden in Baden-Wirttemberg seit
2010 durch jahrlich durchgefiihrte Zahlungen im Zuge des Verkehrsmonitorings
dokumentiert.
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Fiir diese Untersuchung werden die Ergebnisse der SVZ 2015 und die Ergebnisse
des Verkehrsmonitorings bis 2017 fiir samtliche Zahlquerschnitte die Tageswerte
eines durchschnittlichen Werktags (DTV,,) im hier betrachteten Planungsraum
und dessen Umgebung differenziert nach den Fahrzeugarten Leichtverkehr bis
3,5t und Schwerverkehr liber 3,5t zulassiges Gesamtgewicht, ibernommen.

2.3.2 Zahlungen der Stadt Stuttgart

Von der Stadt Stuttgart werden Verkehrsmengen aus Zahlungen der Stadt an den
Markungsgrenzen von Plieningen aus dem Jahr 2016 sowie Zahldaten aus Erhe-
bungen im Stadtbezirk Bereich Plieningen der Jahre 2012 bis 2018 ubernommen.

2.3.3 Zahlungen aus umliegenden Verkehrsuntersuchungen

In den Jahren 2016 und 2017 wurden von Modus Consult in der Stadt Ostfildern
im Zuge der Fortschreibung des Verkehrskonzeptes Verkehrsmengen erhoben.
Weiterhin wurde im Jahr 2018 von Modus Consult eine Verkehrserhebung auf der
westlich bzw. siidlich von Plieningen verlaufenden BundesstraRe B 27 durch-
gefiihrt. Aus der Verkehrsuntersuchung zur Autobahnparallele zwischen der
L 1204 und der L 1202 liegen weitere Verkehrsdaten vor. Die Verkehrsmengen, die
im Rahmen dieser Verkehrsuntersuchungen erhoben wurden, sind in der vorlie-
genden Untersuchung ebenfalls beriicksichtigt.

2.4 Verkehrsnachfrage

Die Fahrtrelationen im Leichtverkehr bis 3,5t und im Schwerverkehr iber 3,5t
bilden in Form einer Fahrtenmatrix die Verkehrsnachfrage fiir das Verkehrs-
modell ab. In zwei getrennten Matrizen sind die Verkehrsmengen zwischen den
Verkehrszellen in den Tageszeitraumen zwischen 6:00 und 10:00 Uhr sowie 15:00
und 19:00 Uhr fiir jede Relation enthalten. Aufgrund der typischen tageszeitlichen
Richtungsubergewichte auf den StralRen, die z. B. vom Berufspendler morgens
starker auf dem Weg zur Arbeit und nachmittags starker auf dem Weg nach Hause
genutzt werden, werden auch in der Verkehrsnachfrage fiir den Vormittags- und
Nachmittagszeitraum getrennt diese Richtungsiibergewichte abgebildet. Durch
Hochrechnung dieser beiden Zeitbereiche kann die Querschnittsbelastung fur
den Tagesverkehr (24 Stunden als DTV,,) ermittelt werden bzw. durch Umrech-
nung die werktagliche vormittagliche und nachmittagliche Spitzenstunde.

Um schalltechnisch relevante Verkehrsstarken abschatzen zu konnen, wird tiber
den vormittaglichen und nachmittaglichen Zeitbereich hinaus auch der nacht-
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liche Zeitbereich zwischen 22 und 6 Uhr nachgebildet. Die Modellierung des
Nachtbereichs erfolgt auf Basis einer speziell hierfiir entwickelten Nachtmatrix.

Grundlage fiir die hier abgeleitete Verkehrsnachfrage bilden die im Zuge der
StraRenverkehrsprognose Baden-Wiirttemberg (SVP) entwickelten Verkehrs-
strommatrizen der Fahrzeugarten Leichtverkehr und Schwerverkehr, die kontinu-
ierlich aufgabenspezifisch fortgeschrieben wurde.

Die im Zuge dieser Untersuchung auf das Analysejahr 2018 fortgeschriebenen
Verkehrsstrommatrizen sind im Bereich des hier betrachteten Planungsraums
raumlich verfeinert. Die Verkehrszelleneinteilung orientiert sich hier grundsatz-
lich an Ortsteilen und weist im Bereich Plieningen und Ostfildern-Scharnhausen
aufgabenspezifisch bedingt einen differenzierteren Feinheitsgrad auf. Die derart
verfeinerte und Uberarbeitete Verkehrsnachfrage wird abschlieBend in einem
iterativen Eichprozess an die real beobachtete Verkehrssituation angepasst.

Das Ableiten der nachtlichen Verkehrsnachfrage zwischen 22 und 6 Uhr schlieBt
die Arbeiten zur Verkehrsnachfrage des Analysejahres 2018 ab. Aus den im Zuge
der hier erlauterten Verkehrsuntersuchung durchgefiihrten Verkehrserhebungen
sowie den Daten des Verkehrsmonitorings 2015 und 2017 lassen sich nachtliche
Belastungswerte fiir die Fahrzeugarten Leichtverkehr und Schwerverkehr ablei-
ten. Da diese Werte jeweils nur fiir die ausgewiesenen Streckenabschnitte giltig
sind und die Licken dazwischen nicht nur durch Analogieschliisse zu schlieRen
sind, wird mit der hier vorgenommen modelltechnischen Berechnung der Nacht-
verkehrsmengen eine netzweite Darstellung der nachtlichen Belastungen er-
moglicht. Durch die getrennte Umlegung der Schwerverkehre wird auch der
Schwerverkehrsanteil in der Nacht fiir jeden Streckenabschnitt modelltechnisch
ermittelt und ist nicht Ergebnis von pauschalen Faktoren oder Anwendung von
Analogieschlussen. Diese Ergebnisse konnen als Grundlage fiir die schalltech-
nischen Untersuchungen zur Verfligung gestellt werden.

Die Verkehrsnachfrage in der Nacht wird als Anteil aus der Gesamttagesmatrix
gebildet. Dabei wird davon ausgegangen, dass der Nachtanteil einer Relation von
der Reisezeit abhangt. Es ist anzunehmen, dass der Nachtanteil insbesondere bei
langen SV Fahrten etwas hoher liegt als bei kurzen Fahrten. Das liegt einerseits
an der Wahrscheinlichkeit, dass bei langen Fahrten eher ein Teil der Fahrt auch
nachts erfolgt und andererseits an dem Umstand, dass tatsachlich in der Nacht
verstarkt lange SV-Fahrten vorgenommen werden. Zur Ermittlung der Nacht-
anteile in der Nachfragematrix wird fiir jede Verkehrsrelation eine vorlaufige
Anteilsmatrix gebildet. Die derart zustande gekommenen originaren Nachtmatri-
zen werden abschlieBend uber die oben erlauterten Zahldaten auf das tatsach-
lich beobachtete Verkehrsgeschehen zwischen 22 und 6 Uhr kalibriert.
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2.5 StraBenhierarchieplan

Das StralRennetz wird entsprechend der Netzfunktion hierarchisch gegliedert. Die
Darstellung des StraBennetzes wird aufgrund einer integrierten Bewertung aller
Daten der Erhebung, der Netzfunktionen und des stadtebaulichen Umfelds in
Plan 1abgebildet. Die Darstellung soll vereinfacht und tbersichtlich die jeweilige
Funktion der StralRe im Bestand zeigen und damit die Grundlage fiir eine spatere
Bewertung der Verkehrsbelastungen bzw. der Planfallveranderungen geben.
Unterschieden werden folgende StraRenfunktionen:

» FernverkehrsstraBe / Autobahn.
» HauptverkehrsstraBe mit regionaler Verbindungsfunktion.

» Stadtische HauptverkehrsstraBe mit ortlicher Verbindungsfunktion / Gemeindeverbin-
dungsstraRe.

» HauptsammelstraRe (mit der Funktion, den Quartiersverkehr zu biindeln und auf das
Uibergeordnete Netz zu fiihren. Alle Gewerbegebiete erhalten mindestens diese Netz-
funktion um dem Lkw-Anteil gerecht zu werden).

» SammelstraBe.

» AnliegerstraBBe / Sonstige StraBen.

2.6 Aufbau und Struktur des EDV-Modells

Das Verkehrsmodell setzt sich aus verschiedenen Elementen zusammen, die im
Folgenden zusammen mit dem Umlegungsverfahren kurz erlautert werden. Ver-
wendet wird das Programmsystem CUBE Version 6 der Firma Citilabs.

Das StralRennetz und die Knotenpunkte werden als Basis und ortsgetreu verwen-
det. In den Knotenpunkten werden die Abbiegeverbote verwaltet und in den
Strecken richtungsgetrennt die Lange, die Grundgeschwindigkeit fiir Leicht- und
Schwerverkehr, die Kapazitat sowie Zahlungswerte eingegeben. Auf diese Weise
konnen EinbahnstraBen und unterschiedliche Ausbauzustande nachgebildet
werden. Bei der Parametrisierung des Streckennetzes wird in der Regel so vor-
gegangen, dass es pauschalierte Parameter fiir ahnliche StraBen gibt, die im
gesamten Netz verwendet und im Einzelfall angepasst werden. So wird eine
HauptverkehrsstraRRe z. B. unterteilt in eine:

» StralRe mit geringem Widerstand, wenn keine besonderen Storungen durch
Grundstiickszufahrten oder eine breitere Fahrbahn zur Verfliigung steht, oder
in eine

» StraRe mit hoherem Widerstand, wenn Uberstauungen auftreten oder wenn
die Kurvigkeit oder Steigung besonders ist.
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Die StraRBe wird je nach Lage im Netz und der Bedeutung ihrer Verbindungs-
funktion ggf. in der Grundgeschwindigkeit variiert, um so die Attraktivitat im
Vergleich zu anderen HauptverkehrsstraBen zu steuern. Je nach gewahltem
Streckentyp werden standardisierte Streckenparameter verwendet, die bei der
Kalibrierung des Netzes dann gegebenenfalls an die ortlichen Randbedingungen
angepasst werden. AuBRerhalb des Planungsraums von Stuttgart-Plieningen sind
die Orte in der Regel mit einer Verkehrszelle im Verkehrsmodell abgebildet. Bei
in der Nahe befindlichen groReren Stadten (z.B. Ostfildern) sind zum Teil deutlich
feinere Zelleinteilungen vorhanden.

Innerhalb des Planungsgebietes ist im Bereich Plieningen aufgrund der Auf-
gabenstellung eine feinere Zelleinteilung gewahlt, so dass allein im Planungs-
gebiet insgesamt 21 Verkehrszellen vorliegen, um die Feinverteilung des Quell-
und Zielverkehrs in Abhangigkeit zu der zu untersuchenden Netzvariante richtig
abbilden zu konnen. Jede Verkehrszelle wird an einer geeigneten Stelle an das
Verkehrsnetz liber Anbindungsstrecken angebunden, die keine realen StraBen
sind und somit die Nachvollziehbarkeit der Fahrtrouten bis zur Verkehrszelle
ermoglichen. Das groRraumige Verkehrsnetz wird auf Basis des StraRenverkehrs-
grundmodells von Baden-Wiirttemberg libernommen. Das Verkehrsnetz wird im
Untersuchungsraum aufgabenspezifisch erganzt und verfeinert.

Fir die Umlegung der Nachfrage auf das Verkehrsnetz wird ein Mehr-Weg-
Verfahren mit Kapazitatsbeschrankung verwendet, das ein Gleichgewicht der
Fahrzeit auf mehreren Routen zwischen zwei Verkehrszellen herstellt (Stochastic
User Equilibrium - SUE). Die Formel fiir die Kapazitatsbeschrankung sieht dabei
wie folgt aus:

tcr:to.k{‘I +a*[q /(C*q max)]b}

t,  Fahrzeit mit Belastung

t,  Fahrzeit ohne Belastung

a Parameter

q Verkehrsbelastung

C Parameter

Omax Kapazitat des Netzelementes
b Parameter

2.7 Verkehrsmengen Analyse 2018

Die Darstellung der Analyseverkehrsmengen 2018 ist das Ergebnis der Modell-
berechnung, die fiir die beiden Zeitbereiche 6-10 Uhr und 15-19 Uhr aufgebaut ist,
da sich in diesen Zeitraumen vergleichbare Nachfragestrome bewegen und mit
jeweils 4 Stunden eine gute statistische Sicherheit erreicht wird. Im Verkehrs-
modell sind alle relevanten StralRennetzelemente und die Verkehrsnachfrage
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enthalten. Die Modellberechnung wird anhand der Verkehrszahlungen fiir den
Vormittag und Nachmittag getrennt kalibriert und abschlieBend zur Tagesmenge
hochgerechnet. Die Hochrechnung der zusammengefassten acht Stunden des
Vor- und Nachmittagsmodells auf den Gesamttag (DTV,, -Durchschnitt aller
Werktage von Montag bis Samstag eines Jahres) wird mit folgenden Faktoren
vorgenommen :

» Leichtverkehr mit 1,78.

» Schwerverkehr mit 2,10.

Die Belastungsdarstellungen in den Planen 2 und 3 zeigen jeweils einen Teilaus-
schnitt des Verkehrsmodells fiir den Planungsraum im Bereich der geplanten
Suidumfahrung Plieningen. Die Belastungen sind als Querschnittswerte in Tau-
send Kfz/d in Plan 2 bzw. SV/d (Fahrzeuge {iber 3,5t) in Plan 3 als DTV, wiederge-
geben.

Folgende Querschnitte werden fiir die Beschreibung der Bestandssituation als
maRgeblich herausgegriffen:

Analyse 2018 Analyse 2018 | Analyse 2018 | Analyse 2018
[DTV,,] Kfz sV SV-Anteil
Kfz/24h SV/24h Tagesdurchschnitt

1 L 1016 Mittlere Filderstr. siidl. Plieningen 19.100 820 4%

2 L 1016 Mittlere Filderstr. ostl. Plieningen 17.900 670 4%

3 L 1016 Mittlere Filderstr. nordLl. Plieningen 13.500 400 3%

4 L 1192 Scharnhauser Str. ostl. Plieningen 10.800 470 4%

5 L 1192 westl. Bernhauser Str. 10.200 320 3%

6 L 1204 Neuhauser Str. siidostl. Plieningen 9.500 400 4%

7 L 1205 Bernhauser Str. siidl Plieningen 5.100 120 2%

8 L 1205 zwischen L 1192 und L 1016 11.100 340 3%

9 L 1205 Filderhauptstr. westl. Turnierstr. 12.000 450 4%

10 | K 1217 westl. Scharnhausen 8.900 480 5%

11 K 9516 Echterdinger Str. 12.900 250 2%

12 | Rampe A8 20.200 650 3%

13 | B 312 Plieninger Str. 16.600 600 4%

14 | K1269 westlich Scharnhausen 13.800 720 5%

Die L 1204 sudostlich von Plieningen weist im Bestand eine Belastung von rund
9.500 Kfz/d, davon rund 400 SV>3,5t/d (SV-Anteil: 4 %) auf. Der Abschnitt der
L 1192 ist zwischen Scharnhausen und Plieningen mit rund 10.800 Kfz/d, davon
rund 470 SV>3,5t/d belastet. Auf der L 1016 siidlich von Plieningen werden in der
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Analyse rund 19.100 Kfz/d, davon rund 820 SV>3,5t/d (SV-Anteil : 4 %), gebiindelt.
Die L 1016 ist damit auf diesem Abschnitt die nach der Bundesautobahn A 8 am
hochsten belastete Strecke im Planungsgebiet.

Die hohe Verkehrsbelastung zeigt, dass die L 1016 auf diesem Streckenabschnitt
eine wichtige Buindelungsfunktion fiir Verkehrstrome zwischen dem Flughafen,
Bernhausen, Ostfildern, Stuttgart-Plieningen bzw. Stuttgart hat und den Verkehr
zwischen der Autobahn und den LandesstraRen L 1192 und L 1204 aufnimmt.

Im Planungsraum besonders zu beachten ist die Anschlussstellensituation ent-
lang der A 8, da sich im Planungsraum halbseitige Anschliisse befinden und somit
sich im Nebennetz zur A 8 die Zubringerfahrten entsprechend aufteilen missen.
Die halbseitige Anschlussstelle in Stuttgart-Plieningen nimmt den Verkehr aus
Richtung Ost und in Richtung West auf, wahrend die Anschlussstelle Neuhausen
auf den Fildern den Verkehr aus Richtung West und in Richtung Ost aufnimmt. Die
L 1204 Ubernimmt dazwischen die Verbindungsfunktion bzw. die L 1192 und die
K 9515 ermoglichen die Erreichbarkeit der westlich gelegenen Anschlussstelle
Stuttgart-Flughafen / Messe.

Aufgrund dieser besonderen Verkehrssituation ergeben sich am Vormittag und
Nachmittag andere als typischerweise zu erwartende Hauptverkehrsrelationen im
Zuge der Pendlerstrome. Sie liegt auf der L1192 und L 1205 siidlich von Plieningen
am Vormittag und Nachmittag ein deutliches Richtungsiibergewicht in Fahrt-
richtung West vor, wahrend es fiir die L 1016 kein sehr deutliches tageszeitliches
Richtungsiibergewicht gibt, wie die Plane 4 und 5 zeigen.

2.8 Leistungsfahigkeitshewertung Analyse 2018

Die Leistungsfahigkeitsbewertung und die Berechnung der Riickstaulangen
erfolgen auf Basis des HBS 2015 (Handbuch fiir die Bemessung von StraRen-
verkehrsanlagen), wobei eine Sicherheit gegen Uberstauen von 95 % zugrunde
gelegt wird. Die Qualitat des Verkehrsablaufs des Knotenpunktes wird nach HBS
uber die mittlere Wartezeit der Fahrzeuge der einzelnen Fahrstreifen des Knotens
ermittelt. Die Bewertung der Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes erfolgt gemaR
HBS anhand der Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs A bis F, die bei Knoten-
punkten mit Lichtsignalanlage folgendes bedeuten:

» Stufe A: Die Qualitat des Verkehrsablaufs ist sehr gut. Die Wartezeiten fiir die jeweils
betroffenen Verkehrsteilnehmer sind sehr kurz.

» Stufe B: Die Verkehrsbedingungen sind gut. Die Wartezeiten fiir die jeweils betroffenen
Verkehrsteilnehmer sind kurz. Alle wahrend der Sperrzeit ankommenden Verkehrs-
teilnehmer konnen in der nachfolgenden Freigabezeit weiterfahren.
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» Stufe C: Der Verkehrsablauf hat eine zufriedenstellende Qualitit. Die Wartezeiten fiir
die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer sind spiirbar. Nahezu alle wahrend der
Sperrzeit ankommenden Verkehrsteilnehmer kénnen in der nachfolgenden Freigabe-
zeit weiterfahren. Beim Kraftfahrzeugverkehr tritt am Ende der Frejgabezeit nur gele-
gentlich ein Riickstau auf.

» Stufe D: Die Verkehrsqualitat ist ausreichend. Die Wartezeiten fiir die jeweilsbetroffe-
nen Verkehrsteilnehmer sind betrachtlich. Im Kraftfahrzeugverkehr tritt am Ende der
Freigabezeit haufig ein Riickstau auf.

» Stufe E: Die Wartezeiten fiir die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer sind lang. Im
Kraftfahrzeugverkehr tritt am Ende der Freigabezeit in den meisten Umlaufen ein
Riickstau auf. Die Verkehrsqualitat ist mangelhaft.

» Stufe F: Die Wartezeiten fiir die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer sind sehr lang.
Die Kapazitat im Kraftfahrzeugverkehr wird tberschritten. Der Riickstau wachst stetig.
Die Kraftfahrzeuge miissen bis zur Weiterfahrt mehrfach vorriicken. Die Qualitat des
Verkehrsablaufs ist ungeniigend.

Auf Grundlage der Knotenstrombelastungen in der Spitzenstunden am Vormittag
(Plan &) und am Nachmittag (Plan 5) wird die Qualitat des Verkehrsablaufs in der
Analyse 2018 bewertet. Die Knotenpunkte 1(L 1205 / L1192),2 (L1106 / L1192 / AS
Plieningen) und 3 (L 1204 / L 1016) sind hierzu im Bestand als LSA-Knoten zu
untersuchen. Die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsbewertung sind in den Pla-
nen 6 (Vormittag) und 7 (Nachmittag) graphisch dargestellt.

Fur die Ermittlung der stiindlichen Bemessungsverkehrsstarke wird auf Basis der
Verkehrsmodellergebnisse, die am Vormittag und Nachmittag jeweils fiir einen 4-
Stunden-Zeitraum vorliegen, ein Faktor angewendet, der sich aus den vorliegen-
den Verkehrszahlungen und den Angaben aus dem Verkehrsmonitoring wie folgt
ermittelt:

» Faktor Vormittag: 0,30.
» Faktor Nachmittag: 0,29.

Die Bewertung als Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage nach HBS 2015 offenbart
im Bestand fiir die beiden Knotenpunkte 2 (L 1106 / L 1192 / AS Plieningen) und
3 (L 1204 / L 1016) eine deutliche Uberlastung und damit eine unzureichende
Leistungsfahigkeit im Verkehrsablauf. Wahrend der Knoten 2 am Vormittag eine
ausreichende Qualitatsstufe “D” und erst am Nachmittag eine ungeniigende Stufe
“F" erreicht, weist der Knoten 3 sowohl am Vormittag als auch am Nachmittag
eine ungeniigende Qualitatsstufe “F” auf.
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Unter der getroffenen Annahme der Griinzeitverteilungen und Phasenfolgen, die
bei einer Feinplanung sicherlich verfeinert werden konnten, ist bei der Bewertung
am Knoten 2 der Strom in der Zufahrt von der Rampe A 8, fiir den am Nachmittag
eine Riickstaulange von 642 Metern ermittelt wird. Am Knoten 3 sind am Nach-
mittag die Strome in der Zufahrt aus allen Richtungen maRgebend (Riickstau
Zufahrt Neuhauser StraBe West: 136 Meter; Riickstau Zufahrt L 1016 Sid: 617
Meter; Rickstau Neuhauser StraRRe Ost: 575 Meter; Riickstau L 1016 Nord: 498
Meter). Die beiden Knotenpunkte 2 und 3 sind damit im Bestand nicht leistungs-
fahig.

Fiir den Knotenpunkt 1(L 1205 / L 1192) kann hingegen sowohl am Vormittag als
auch am Nachmittag im Bestand als LSA-Knoten jeweils eine gute bis befriedi-
gende Qualitatsstufe “B” bzw.“C” festgestellt werden. Dieser Knoten ist damit
leistungsfahig und besitzt Kapazitaten zur Aufnahme von zusatzlichen Verkehrs-
mengen.

Anlage 2 enthalt die Berechnungen zur Leistungsfahigkeitsbewertung nach HBS
fur die Analyse 2018.

3. Prognosesituation 2030

Die im Jahr 2030 zu erwartenden Verkehrsbelastungen hangen von vielen Fakto-
ren ab. Wesentliche EinflussgroBen zur Abschatzung sind zum einen Veranderun-
gen in der Einwohner- und Arbeitsplatzstruktur und zum Anderen Veranderungen
in der allgemeinen Motorisierungs- und Fahrleistungsentwicklung. Weiterhin
konnen sich Verkehrsstrome durch Veranderungen im innerortlichen und regio-
nalen Verkehrsnetz, beispielsweise durch StraRenbaumaBnahmen, auf andere
Routen verlagern und so zu Verkehrsbe- oder -entlastungen fiihren, sodass die
Prognose stets in einem Verkehrsmodell zu berechnen ist, um alle diese Faktoren
beriicksichtigen zu konnen.

3.1 Struktur- und Mobilitatsentwicklungen
3.1.1 Siedlungsstrukturelle Entwicklung

Beziiglich der Modellierung der Verkehrsprognose wird auf siedlungsstrukturelle
GroBen zuruckgegriffen, die als unverzichtbar einzustufen sind und die sich
aufgrund verfiigbarer Entwicklungsvorstellungen als prognosefahig erweisen. In
der hier erlauterten Verkehrsuntersuchung wird hierfur auf die Einwohner- und
die Beschaftigtenzahlen zuriickgegriffen.
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Die Fortschreibung der Einwohnerzahlen auf den Prognosehorizont 2030 orien-
tiert sich an der regionalisierten Bevolkerungsvorausrechnung des Statistischen
Landesamtes Baden-Wiirttemberg. Dieser lassen sich die fiir das Jahr 2030 pro-
gnostizierten Einwohnerzahlen fiir samtliche Gemeinden von Baden-Wurttemberg
entnehmen. Die daraus resultierenden Entwicklungsraten sind dabei pauschal
auf die den jeweiligen Gemeinden zugeordneten Verkehrszellen ubertragen.

Die kleinraumigen Aufsiedlungen in den umliegenden Stadten und Gemeinden
konnen den Verkehrsuntersuchungen zum Ausbau der B 27 und dem Verkehrs-
konzept Ostfildern, die dem Auftraggeber vorliegen, entnommen werden. Diese
betreffen u.a. die Stadte Filderstadt und Ostfildern, die Gemeinden Lein-
felden-Echterdingen und Aichtal, sowie den Stadtbezirk Stuttgart-Vaihingen. Hier
liegen auf Grundlage der Angaben zu sonstigen Gebietsentwicklungen prazisere
Angaben zu kleinraumigen Gebietsentwicklungen fiir Wohnen und Gewerbe vor,
die im weiteren Planungsprozess einzelnen Verkehrszellen exakt zugeordnet
werden konnen. Diese kleinraumigen Aufsiedelungen werden unter den Vorga-
ben des Statistischen Landesamtes zur Bevolkerungsentwicklung berticksichtigt,
sodass doppelte Entwicklungen ausgeschlossen werden.

Bezlglich der Fortschreibung der Beschaftigtenzahlen auf das Prognosejahr 2030
liegen zum Bearbeitungszeitpunkt keine abgesicherten Entwicklungsprognosen
offentlicher Institutionen vor. Das Prognoseverfahren entspricht daher der in der
StraBenverkehrsprognose Baden-Wiirttemberg gewahlten Methodik. Die Fort-
schreibung der Beschaftigtenzahlen vom Analysejahr 2018 auf den Prognosehori-
zont orientiert sich dabei grundsatzlich an der prognostizierten Entwicklung der
Einwohner. Diese Faktoren werden jedoch in Abhangigkeit von der Zentralitat des
Ortes mit folgenden Relativierungsfaktoren p noch weiter wie folgt fortgeschrie-
ben.

» Metropolregion oder Oberzentrum: p = 1,07,
» Mittelzentrum: p = 1,05,
» Unter-/Kleinzentrum: p = 1,03,

» Keine ortliche Zentralitat: p = 1,00.

3.1.2 Prognose der Verkehrsnachfrage

Die Fortschreibung der Verkehrsnachfrage vom Analysejahr 2018 auf den Progno-
sehorizont 2030 orientiert sich der Aufgabenstellung entsprechend an der aktuel-
len bundesweiten Verflechtungsprognose 2030 des Bundesministerium fiir Ver-
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kehr und digitale Infrastruktur (BMVI). Aus den Verflechtungsmatrizen des BMVI
lassen sich fur samtliche Verkehrsrelationen fahrzeugartspezifische Entwick-
lungsfaktoren ableiten, die pro Verkehrsrelation eine verkehrliche Entwicklung
definieren. Die siedlungsstrukturellen Entwicklungen basieren auf den oben
dargestellten Prognoseannahmen des Statistischen Landesamtes bzw. auf den
Beschaftigungsvorausberechnungen in Analogie zur StraRenverkehrsprognose
Baden-Wirttemberg. Das Verfahren zur Fortschreibung der Verkehrsnachfrage
beinhaltet somit zwei getrennte Arbeitsschritte:

1. Umsetzung der siedlungsstrukturellen Entwicklung bei konstantem Mobilitats-
verhalten.

2. Umsetzen des veranderten Mobilitatsverhaltens.

Auf diese Weise lassen sich landeseigene Prognoseannahmen hinsichtlich der
siedlungsstrukturellen Entwicklung mit den Mobilitatsprognosen des BMVI ver-
kniipfen. Im ersten Schritt ist zunachst die siedlungsstrukturelle Entwicklung der
einzelnen Verkehrsbezirke verkehrlich umgesetzt. Hierbei wird fiir den Bereich
des Planungs- und des Untersuchungsraums unter Berlicksichtigung von ein-
wohner- und beschaftigtenspezifischen Erzeugungsparametern (abgeleitet aus
der Verkehrsnachfrage des Analysejahres 2018) auf Grundlage der prognostizier-
ten Einwohner- und Beschaftigtenzahlen das der Siedlungsstruktur 2030 ent-
sprechende Verkehrsaufkommen erzeugt und uiber das Verfahren des Randsum-
menausgleichs raumlich verteilt. Ergebnis ist eine veranderte Verkehrsnachfrage,
die die zukinftige Siedlungsstruktur beruicksichtigt, aber zunachst noch ein
gegeniiber der Verkehrsanalyse unverandertes Mobilitatsverhalten unterstellt.
Die fur die siedlungsspezifische Verkehrserzeugung erforderlichen Mobilitats-
parameter resultieren aus einer Regressionsanalyse. Die fahrzeugartspezifischen
Verkehrsmengen aus der kalibrierten Verkehrsnachfrage 2018 werden hierfiir in
Relation zu den verkehrszellenspezifischen StrukturgroRen Einwohner und Be-
schaftigte gesetzt.

Der anschlieRende zweite Schritt berilicksichtigt auf Basis der Prognoseansatze
der Verflechtungsprognose die allgemeine Mobilitatsentwicklung. Aus den Matri-
zen der Verflechtungsprognose 2030 und 2010 werden fiir samtliche Verkehrs-
relationen (rdumliche Gliederung hier Kreisregionen) fahrzeugartspezifische
Entwicklungsfaktoren ermittelt und linear auf den hier betrachteten Zeitbereich
von 2018 bis 2030 ubertragen.

Uber eine Multiplikation der im ersten Arbeitsschritt entwickelten Verkehrs-
strommatrizen (mit prognostizierter Siedlungsstruktur 2030 und konstantem
Mobilitatsverhalten) mit diesen fahrzeugartspezifischen Faktorenmatrizen, lassen
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sich die endgiiltigen Prognosematrizen 2030 ableiten. Dabei entsprechen die
Entwicklungsfaktoren zwischen den feinen Verkehrszellen der StraBenverkehrs-
prognose den Faktoren der jeweils zugehorigen Kreisregionen.

Fur ausgewahlte Landkreise wird nachfolgend die Entwicklung des Verkehrsauf-
kommens zwischen Analyse 2018 und Prognose 2030 entsprechend der Verflech-
tungsprognose 2030 dokumentiert:

v

Landkreis Esslingen: LV:+75% SV:+12,8%.

v

Landkreis Boblingen: LV:+6,0% SV:+14,2 %.

v

Baden-Wiurttemberg gesamt:  LV:+6,2% SV:+13,3 %.

v

Deutschland gesamt: LV:+25% SV:+10,3 %.

3.2 Nullfall 2030

Im StraBennetz des Nullfalls 2030 sind alle als realistisch bis 2030 realisierten
MaBnahmen enthalten, nur die PlanungsmaBnahme der Verkehrsuntersuchung
(Sidumgehung) selbst nicht. Es werden alle MaRnahmen des Bundes beriick-
sichtigt, die im Bundesverkehrswegeplan 2030 im Vordringlichen Bedarf (VB) und
im Weiteren Bedarf mit Planungsrecht (WB*) genannt sind und im Wirkungs-
bereich des Untersuchungsgebietes liegen.

Zusatzlich zu den BundesmalRnahmen werden i.d.R. alle LandesmaBnahmen aus
dem MaBnahmenplan Landesstralen im Zuge des Generalverkehrsplans 2010
Baden-Wiirttemberg (Stand 11/2013) beriicksichtigt, die innerhalb des Wirkungs-
raums dieser Untersuchung liegen.

3.2.1 Verkehrsaufkommen im Nullfall 2030

Die Belastungsdarstellungen des Nullfalls 2030 in den Planen 9 bis 12 zeigen
jeweils einen Teilausschnitt des Verkehrsmodells fiir den Bereich Plieningen. Die
Belastungen sind als Querschnittswerte in Tausend Kfz/d bzw. SV/d (Fahrzeuge
iiber 3,5t) als DTV, wiedergegeben. Zusatzlich ist fiir jeden Plan die jeweilige
Differenzbelastung zur Analyse 2018 im darauffolgenden Plan dokumentiert. Rot
sind hier Belastungszunahmen, griin Belastungsriickgange dargestellt.

Folgende Querschnitte werden fiir den Vergleich mit der Analyse 2018 als maR-
geblich herausgegriffen.
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Nullfall 2030 Kfz Sv Kfz Sv SvV- Kfz Sv
[DTV,,] Analyse | Analyse [[Nullfall | Nullfall | Anteil || Verande- | Verdnde-

2018 2018 2030 2030 2030 rung rung
1- L1016 Mittlere Filderstr. siidL. Plieningen 19.100 820 23.500 1020 4% 23% 24%
2 - L1016 Mittlere Filderstr. dstl. Plieningen 17.900 670 21.500 810 4% 20% 21%
3 - L1016 Mittlere Filderstr. nordL. Plieningen 13.500 400 16.300 410 3% 21% 2%
4 - L1192 Scharnhauser Str. 6stl. Plieningen 10.800 470 12.800 520 4% 19% 1%
5 - L 1192 westl. Bernhauser Str. 10.200 320 13.100 600 5% 28% 88%
6 - L 1204 Neuhauser Str. siidostl. Plieningen 9.500 400 13.000 610 5% 37% 52%
7 - L 1205 Bernhauser Str. siidl Plieningen 5.100 120 6.000 230 4% 18% 92%
8 - L 1205 zwischen L 1192 und L 1016 11.100 340 13.100 530 4% 18% 56%
9 - L 1205 Filderhauptstr. westl. Turnierstr. 12.000 450 13.600 530 4% 13% 18%
10 - K 1217 westl. Scharnhausen 8.900 480 11.200 560 5% 26% 17%
11- K 9516 Echterdinger Str. 12.900 250 14.400 230 2% 12% -8%
12 - Rampe A 8 20.200 650 23.100 880 4% 14% 35%
13 - B 312 Plieninger Str. 16.600 600 20.600 750 4% 24% 25%
14 - K 1269 westlich Scharnhausen 13.800 720 18.100 1090 6% 31% 51%

Im gesamten Planungsgebiet kommt es bis zum Prognosejahr 2030 zu unter-
schiedlich starken Belastungsanderungen, die auf die allgemeine Verkehrs-
entwicklung und den Einfluss der kleinraumigen Aufsiedlungsbereiche zuriick-
zufiihren sind. Sowohl im Kfz- als auch im Schwerverkehr sind daher keine Entla-
stungen im Planungsgebiet zu erwarten, sodass der Verkehr an allen gewahlten
Vergleichsquerschnitten eine Zunahme aufweist.

Fir die Untersuchung von hoher Bedeutung ist die Verkehrsbelastung auf der
L 1204 ostlich von Plieningen von 13.000 Kfz/d mit einem Schwerverkehrsanteil
von ca. 5 %. Dies entspricht im Vergleich zur Analyse 2018 eine Zunahme von etwa
+3.500 Kfz/D (+ 37 %) bzw. +210 SV>3,5t/d (+52 %). Hinzu kommt die Zunahme der
Verkehrsbelastung auf der L 1016 siidlich von Plieningen von etwa +3.600 Kfz/d
(+18 %) bzw. von +200 (+24 %), sodass der Streckenabschnitt dort mit rund 23.500
Kfz/d, davon 1.020 SV>3,5t/d belastet ist. Auf der L 1192 westlich der Bernhauser
StralRe ergibt sich gegeniiber der Analyse 2018 eine Belastungszunahme von rund
+2.900 Kfz/d (+28 %), davon etwa +280 SV>3,5t/d (+ 88 %).

Hervorzuheben sind dariiber hinaus die deutlichen Belastungszunahmen auf den
Streckenabschnitten westlich von Scharnhausen. Auf der K 1217 steigt die Bela-
stung um rund +2.300 Kfz/d (+26 %), davon +80 SV>3,5t/d (+17 %), und auf der
K 1269, teils aufgrund des dort geplanten Gewerbegebietes, um rund +4.300 Kfz/d
(+31 %), davon 370 SV>3,5t/d (+51 %).
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Plan 17

Verkehrsuntersuchung 21

3.2.2 Leistungsfahigkeitshewertung Nullfall 2030

Auf Grundlage der Knotenstrombelastungen in den maRgebenden Spitzenstun-
den am Vormittag (Plan 13) und Nachmittag (Plan 14) wird die Qualitat des Ver-
kehrsablaufs im Nullfall 2030 bewertet. Die Ergebnisse der Leistungsfahigkeits-
bewertung sind in den Planen 15 (Vormittag) und 16 (Nachmittag) graphisch
dargestellt.

Fur den Knoten 1 ergibt sich als Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage trotz der
erhohten Verkehrsbelastung im Nullfall 2030 sowohl am Vormittag als auch am
Nachmittag eine befriedigende Qualitatsstufe “C” im Verkehrsablauf. MaBgebend
fur diese Bewertung ist jeweils der Linksabbieger von Bernhauser Stralle Nord in
Richtung Bernhauser StralRe Ost sowie von der L 1192 West in Richtung Bern-
hauser StraBBe Nord.

Der Knoten 2 offenbart am Vor- und Nachmittag eine unzureichende Leistungs-
fahigkeit mit der Qualitatsstufe “F". Die erhohten Verkehrsbelastungen lassen
den Knotenpunkt im Nullfall 2030, im Gegensatz zur Analyse, auch am Vormittag
nicht mehr leistungsfahig sein. MaRgebend fur diese Bewertung ist der Links-
abbiegestrom von der Bernhauser StralRe West in Richtung L 1016, fiir den am
Nachmittag eine Riickstaulange von bis zu 761 Metern ausgegeben wird. Dadurch
kommt es auch zu Beeintrachtigungen des benachbarten Knoten 1.

Fir den Knoten 3 ergibt sich als Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage im Nullfall
2030 wie in der Analyse 2018 sowohl fiir den Vormittag als auch fiir den Nach-
mittag eine unzureichende Qualitatsstufe “F”. Der Knoten ist damit in beiden
Betrachtungszeitraumen nicht leistungsfahig.

In Anlage 3 sind die Berechnungen zur Leistungsfahigkeitsbewertung nach HBS
fur den Nullfall 2030 dokumentiert.

3.3 Planfall 2030 - Siidumgehung Plieningen

Die Netzkonzeption, welche dem Planfall 2030 mit Sidumgehung Plieningen zu
Grunde liegt, wird in Plan 17 gezeigt. Der Planfall beinhaltet die Verlegung der
L 1204 als Sudumgehung in Richtung Stiden mit Anbindung an die L 1205 im
Kurvenbereich der Bernhauser StrafRe und verlauft jeweils liber den bestehenden
StraBenabschnitten der Rampe zur A8 sowie der B 312. Durch die Verlagerung der
L 1204 in Richtung Siiden wird der bestehende Abschnitt Neuhauser Stral3e siid-
ostlich von Plieningen zuriickgebaut. Weiterhin wird im Planfall die Sperrung der
L 1192 zwischen Plieningen (Ortsrand) und Scharnhausen (Knoten K 1217 / L 1192)
beriicksichtigt.
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3.3.1 Verkehrsaufkommen im Planfall 2030

Plan 18-21 Die Belastungsdarstellungen in den Planen 18 bis 21 zeigen jeweils einen Teilaus-
schnitt des Verkehrsmodells fiir den im Bereich Plieningen. Die Belastungen sind
als Querschnittswerte in Tausend Kfz/d bzw. SV/d (Fahrzeuge iiber 3,5t) als DTV,
wiedergegeben. Zusatzlich ist fiir jeden Plan die jeweilige Differenzbelastung zum
Nullfall 2030 im darauffolgenden Plan dokumentiert. Rot sind hier Belastungs-
zunahmen, griin Belastungsriickgange dargestellt.

Die nachfolgende Tabelle zeigt die Differenzenbelastungen [DTV,,] zwischen dem
Planfall 2030 und dem Nullfall 2030.

Planfall 2030 Kfz SV Kfz SV Sv- Kfz SV
[DTV,6l Nullfall | Nullfall ||Planfall | Planfall [ Anteil || Verdnde- | Verande-
2030 2030 2030 2030 2030 rung rung
1- L1016 Mittlere Filderstr. siidl. Plieningen 23.500 1020 26.600 850 3% 13% -17%
2 - L 1016 Mittlere Filderstr. dstl. Plieningen 21.500 810 23.000 840 4% 7% 4%
3 - L1016 Mittlere Filderstr. nordl. Plieningen 16.300 410 18.100 470 3% 1% 15%
4 - L 1192 Scharnhauser Str. ostl. Plieningen 12.800 520 - - - -100% -100%
5 - L 1192 westl. Bernhauser Str. 13.100 600 14.200 730 5% 8% 22%
6 - L 1204 Neuhauser Str. siidostl. Plieningen 13.000 610 - - - -100% -100%
7 - L 1205 Bernhauser Str. siidl. Plieningen 6.000 230 11.100 200 2% 85% -13%
8 - L 1205 zwischen L 1192 und L 1016 13.100 530 21.100 630 3% 61% 19%
9 - L 1205 Filderhauptstr. westl. Turnierstr. 13.600 530 10.300 290 3% -24% -45%
10 - K 1217 westl. Scharnhausen 11.200 560 9.000 510 6% -20% -9%
11 - K 9516 Echterdinger Str. 14.400 230 13.100 160 1% -9% -30%
12 - Rampe A8 23.100 880 22.200 870 4% -4% -1%
13-B312 20.600 750 18.800 780 4% -9% 4%
14 - K 1269 westlich Scharnhausen 18.100 1090 28.100 1560 6% 55% 43%
15 - L 1204 Siidumfahrung - - 23.500 1130 5% 100% 100%

Im Planfall 2030 konnen durch die Verlegung der L 1204 in Richtung Suiden und
durch die Sperrung der L 1192 zwischen Plieningen und Scharnhausen auf der
neuen Siidumfahrung von Plieningen (L 1204) rund 23.500 Kfz/d, davon etwa 1.130
SV>3,5t/d gebiindelt werden. Die Anschlussstelle Stuttgart-Plieningen weist eine
Belastung von rund 22.200 Kfz/d auf.

Aufgrund der geanderten ErschlieBung von Plieningen aus Richtung Osten wird
die L1205 (Bernhauser StraRe +5.100 Kfz/d) und L 1204 (Neuhauser StraRe +1.300
Kfz/d) durch den ortlichen Quell- und Zielverkehr starker belastet und die

Regierungsprasidium Stuttgart ||
L 1192n / L 1204n Siidumfahrung Plieningen MODUS CONSULT gm

Karlsruhe 21.03.19  11192_L1204 Siidumfahrung Plieningen_VU.wpd



Plan 22-27

Verkehrsuntersuchung 23

Scharnhauser StraBe deutlich entlastet. Der Durchgangsverkehr durch Plieningen
in Ost-West-Richtung wird vollstandig auf die Sidumfahrung verlagert. Insbeson-
dere im Schwerverkehr werden in Plieningen auf allen StraRenabschnitten Entla-
stungen erreicht.

Durch die geanderten Fahrtstrecken wird sich auch der Verkehr von und zur
Autobahn je nach Relation teils andere Wege auf dem Nebennetz zur A 8 suchen,
sodass die L 1192 siidlich von Plieningen und die K 9515 (FlughafenrandstraRe)
verstarkt genutzt werden und die Autobahn zwischen der AS Stuttgart-Plieningen
und AS Stuttgart-Flughafen/Messe leicht entlastet wird.

Insgesamt ist zu erkennen, dass die Sidumfahrung zu deutlichen Entlastungen
flr Plieningen fuihrt und gesamtraumliche Verkehrsverlagerungen erreicht.

3.3.2 Leistungsfahigkeitsbewertung Planfall 2030

Auf Grundlage der Erhebungsergebnisse sowie des prognostizierten Verkehrsauf-
kommens wird die Leistungsfahigkeit des StraBenquerschnitts der L 1204 fiir den
Planfall 2030 Uberpruft. Als Bemessungsgrundlage dienen typische Entwurfs-
situationen fiir empfohlene Querschnitte, die in den Richtlinien fiir die Anlage
von LandstraBen (RAL 2012) definiert sind.

Auf Grundlage der Knotenstrombelastungen in den Spitzenstunden am Vormittag
(Plan 22 und 23) und Nachmittag (Plan 24 und 25) wird die Qualitat des Verkehrs-
ablaufs im Planfall 2030 bewertet. Die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsbewer-
tung sind in den Planen 26 und 27 graphisch dargestellt.

Im Planfall 2030 ergibt sich fiir den Knoten 1 als Knotenpunkt mit Lichtsignal-
anlage sowohl am Vormittag als auch am Nachmittag eine befriedigende Quali-
tatsstufe “C” im Verkehrsablauf und er besitzt Kapazitaten zur Aufnahme von
zusatzlichen Verkehrsmengen. MaBgebend fiir diese Bewertung ist der Links-
abbiegerstrom von der L 1192 auf die L 1205.

Fur den Knoten 2 mit zusatzlichem Rechtsabbiegestreifen auf der Zufahrt von der
A 8 ergibt sich am Vormittag eine befriedigende Qualitatsstufe “C” und am Nach-
mittag eine ausreichende Qualitatsstufe “D”. MaRRgebend fiir diese Bewertung
sind jeweils die Geradeausstrome in der Zufahrt der B 312 und der Bernhauser
Stralle West.

Im Planfall ergibt sich fiir den Knoten 3 ( Mittlere FilderstraRe (L 1016) / Neu-
hauser StraRe) als Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage am Vormittag eine be-
friedigende Qualitatsstufe “C” und am Nachmittag eine ausreichende Qualitats-
stufe “D”. MalRgebend fiir diese Bewertung sind jeweils die ein- und abbiegenden
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Strome, um die sich ergebenden hohen Riickstaulangen der Geradeausstrome in
den Zufahrten Nord und Suid (Mittlere FilderstraRe) zu minimieren. Dennoch ist
in der Zufahrt Nord (Riickstauldange bis zu 230 m am Nachmittag) eine Koordinie-
rung zum benachbarten LSA-Knoten mit der DreifelderstraBe erforderlich, um ein
Uberstauen des Knotens zu vermeiden. Aufgrund der im Planfall nur noch sehr
geringen Verkehrsmenge in der Zufahrt Neuhauser StralRe Ost ist durch eine
verkehrsabhangige Steuerung eine Freigabe dieser Signalgruppen nichtin jedem
Umlauf notwendig. Dies wirkt sich positiv auf die Leistungsfahigkeit der anderen
Knotenzufahrten aus.

Fur den Anschlussknoten der Sidumfahrung an das bestehende StraBennetz
(Knoten &) wird als LSA-Knoten, mit jeweils einem gesonderten Abbiegestreifen
fur den Links- bzw. den Rechtsabbieger auf der L 1205 Bernhauser Stralle West
(L 1205) bzw. Ost (L 1204), wird sowohl am Vormittag als auch am Nachmittag eine
ausreichende Qualitatsstufe “D” ermittelt. Der Verkehrsstrom in der Zufahrt aus
Richtung Bernhauser StraBe Nord ist mit einer Riickstaulange von 194 Metern fiir
die Bewertung mafRgebend. Fiir diesen Strom ist insbesondere eine Koordinie-
rung zum Knoten 2 erforderlich, da die Riickstaulange nach diesem Berechnungs-
ergebnis nicht ausreicht und ein Uberstauen des Knotens 2 zu vermeiden ist.

Fur alle vier untersuchten Knotenpunkte kann damit eine ausreichende Lei-
stungsfahigkeit im Verkehrsablauf bestatigt werden. Anlage 4 enthalt die Be-
rechnungen zur Leistungsfahigkeitsbewertung nach HBS fiir den Planfall 2030.

3.4 Entlastungswirkung der Siidumgehung in den Ortsdurchfahrten Plieningens

Die Entlastungswirkung auf die Ortslage von Plieningen vom Durchgangsverkehr
aufgrund des Liickenschlusses der Sidumgehung Plieningen kann anhand eines
Vergleichs der Gesamtverkehrsbelastungen an den maRgebenden westlichen und
ostlichen StraBenquerschnitten (jeweils an den Ortseingangen) nachgewiesen

werden.
Querschnittsbelastungen [DTV,] Analyse 2018 | Nullfall2030 | Planfall 2030
Kfz/24h Kfz/24h Kfz/24h
(sv/24h) (sv/24h) (sv/24h)
westliche Ortseingidnge
1 L 1205 Filderhauptstr. nordl. Adornostralle 8.100 9.400 8.900
(240) (260) (210)
2 K 9516 Echterdinger StraRe 12.900 14.400 13.100
(250) (230) (160)
Summe 21.000 23.800 22.000
(490) (490) (370)
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Querschnittsbelastungen [DTV,] Analyse 2018 | Nullfall2030 | Planfall 2030
Kfz/24h Kfz/24h Kfz/24h
(SV/24h) (SV/24h) (sV/24h)
ostliche Ortseingidnge
1 L 1192 innere Scharnhauser StralRe 9.600 11.400 3.000
(450) (540) (240)
2 L 1204 innere Neuhauser StraRe 2.500 3.300 4.600
(40) (100) (60)
3 L 1205 Bernhauser StraBe 5.100 6.000 11.100
(120) (230) (200)
Summe 17.200 20.700 18.700
(610) (870) (500)

Besonders deutlich wird die Entlastungswirkung an den ostlichen Querschnitten,
bei denen sich im Planfall 2030 beim gesamten einstromenden und ausstromen-
den Kraftfahrzeugverkehr gegeniiber dem Nullfall 2030 eine Reduktion um -10 %
und beim Schwerverkehr sogar um -43 % einstellt. Weniger deutlich zeigt sich die
Entlastungswirkung an den westlichen StraRenquerschnitten, bei denen sich im
Planfall 2030 beim gesamten einstromenden und ausstromenden Kraftfahrzeug-
verkehr gegeniiber dem Nullfall 2030 eine Reduktion um -8 %, jedoch beim
Schwerverkehr eine deutliche Reduktion um -24 % einstellt. Die geringere Reduk-
tion an den westlichen Querschnitten erklart sich daraus, dass die dort bereits
bestehende Teilortsumgehung von Plieningen (L 1192) schon in der Analyse 2018
ihre Wirkung zeigt, wahrend die Entlastungswirkung an den ostlichen Querschnit-
ten erst mit dem geplanten Liickenschluss der Sidumgehung Plieningen erreicht
werden kann.

Die verkehrlichen Auswirkungen des Liickenschlusses der Siidumgehung Plienin-
gen auf die einzelnen Strecken der Ortsdurchfahrten von Stuttgart-Plieningen
sind in der nachfolgenden Vergleichstabelle zusammengefasst.

Querschnittsbelastungen [DTV,] Analyse | Nullfall | Diff.zur | Planfall |Diff.zum
2018 2030 Analyse 2030 Nullfall
Kfz/24h Kfz/24h Kfz/24h Kfz/24h Kfz/24h
(SV/24h) (SV/24h) (SV/24h) (SV/24h) (SV/24h)
1 K 9516 Echterdinger Str. 12.900 14.400 +12% 13.100 -9%
(250) (230) (-8%) (160) (-30%)
2 L 1205 Filderhauptstr. nordl. Frau- 10.500 12.200 +16% 10.700 -12%
bronnstr. (390) (440) (+13%) (320) (-27%)
3 L 1205 Filderhauptstr. ostl. Halfgarten 12.000 13.600 +16% 10.300 -24%
(450) (530) +(17%) (290) (-45%)
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Querschnittsbelastungen [DTV,] Analyse | Nullfall | Diff.zur | Planfall |Diff.zum
2018 2030 Analyse 2030 Nultfall
Kfz/24h Kfz/24h Kfz/24h Kfz/24h Kfz/24h
(Sv/24h) (Sv/24h) (Sv/24h) (Sv/24h) (SV/24h)
4 L 1192 innere Scharnhauser Str. 9.600 11.400 19% 3.000 -74%
(450) (540) (+20) (240) (-56%)
5 L 1204 innere Neuhauser Str. 2.500 3.300 +32% 4.600 +39%
(40) (100) (+150%) (60) (-40%)
6 L 1204 auBere Neuhauser Str. 9.500 13.000 +37% 0 -100%
(400) (610) (+53%) (0) (-100%)
7 L 1205 Bernhauser Str. 5.100 6.000 +18% 11.100 +85%
(120) (230) (+92%) (200) (-13%)
8 L 1016 Mittlere Filderstr. nordl. Neu- 17.900 21.500 +20% 23.000 +7%
hauser Str. (6700 | (810) | (21%) | (840) | (+4%)

Durch die Sidumgehung Plieningen konnen nahezu alle Strecken der Ortsdurch-
fahrten von Stuttgart-Plieningen wirksam entlastet werden, insbesondere vom
Schwerverkehr. Die Entlastungswirkung ist naturgemaR in der Scharnhauser
StraBe und in der auReren Neuhauser StraBe am groften, da diese ostlich des
Ortsrands fiir den Durchgangsverkehr gesperrt werden. Aber auch im Ortskern
von Stuttgart-Plieningen ergeben sich noch deutliche Entlastungen von bis zu
24 % beim Kfz- und 45 % beim Schwerverkehr im Vergleich zur Verkehrsbelastung
ohne den Liickenschluss in der Siidumgehung Plieningen (Nullfall). Eine Erhéhung
der Verkehrsbelastung stellt sich allerdings in der Bernhauser Strafe (+85 %) und
der inneren Neuhauser StraBe (+39 %) ein, wobei beide StraBen dennoch vom
Schwerverkehr entlastet werden konnen. Diese Erhohung ist unvermeidlich, da
der Ziel- und Quellverkehr aus den zukiinftig gesperrten StralRen oOstlich von
Plieningen - der Scharnhauser und der auReren Neuhauser StraBe - noch uber
die innere Neuhauser StralRe und Bernhauser StralRe in den Ort fahren. Dennoch
ubertrifft die Verkehrsbelastung der Bernhauser StraBe auch im Prognosefall
2030 nicht diejenige der bereits entlasteten Ortsdurchfahrt im Ortszentrum.
Hierbei ist zu berticksichtigen, dass die Bernhauser Stralle weiterhin als Landes-
stralRe betrieben wird und damit der Aufnahme von Uuberortlichem Ziel- und
Quellverkehr dient. Die absolute Verkehrsbelastung der inneren Neuhauser
StraRe ist mit rund 4.600 Kfz/Tag immer noch sehr niedrig.

Die geringfiigige Erhohung der Verkehrsbelastung der Mittleren FilderstraRe um
+7 % beim Kfz- und um +4 % beim Schwerverkehr beruht im Wesentlichen auf der
Verlagerung von Durchgangsverkehr aus der Ortsdurchfahrt im Zuge der L 1205
(FilderhauptstraRe) auf die weitgehend auBerdrtliche Mittlere FilderstraBe sowie
aufgrund der Sperrung der L 1192 ostlich von Plieningen.
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4. Grundlagen fiir die schalltechnischen Berechnungen

Fir schalltechnische Berechnungen werden die Verkehrsmengen bezogen auf den
DTV zugrunde gelegt, dass heifdt fiir einen durchschnittlichen taglichen Verkehr
aller Tage eines Jahres. Damit liegt dieser Wert in der Regel unter dem ermittel-
ten DTV, fiir einen durchschnittlichen Werktag eines Jahres (Montag bis Sams-
tag). Fiir die Umrechnung der mit dem Verkehrsmodell ermittelten Verkehrs-
mengen (DTV,,,) auf den DTV werden die Querschnitte der StraRenverkehrszah-
lung bzw. des Verkehrsmonitorings im Planungsraum ausgewertet. Speziell fir
die Autobahn und Landes- bzw. KreisstralRen wird aus diesen Querschnitten uber
den gewichteten Mittelwert ein Faktor getrennt fiir Kfz und SV ermittelt. Durch die
Auswertung ergeben sich folgende Faktoren, die fiir die Umrechnung der Ver-
kehrsmengen am Gesamttag vom DTV, auf den DTV fiur den Bereich Plieningen
herangezogen werden:

» Autobahn: Kfz: 0,99 SV: 0,84.
» LandesstralRen / KreisstraBen: Kfz: 0,90 SV: 0,82.

Fur den Nachtzeitraum werden die Verkehrsmengen direkt im Verkehrsmodell
durch eine gesonderte Umlegung anhand der Verkehrsnachfrage fiir den Nacht-
zeitraum zwischen 22 und 6 Uhr fiir Kfz und Schwerverkehr im DTV ermittelt, so
dass auch der Schwerverkehrsanteil in der Nacht ein Ergebnis einer Verkehrs-
umlegung im Verkehrsmodell ist.

Fiir die Berechnung des Emissionspegels gemaR RLS-90 ist der Gesamtverkehr
larmtechnisch in die beiden Fahrzeuggruppen ‘Pkw’und ‘Lkw’ aufzuteilen. Der
Larmtyp ‘Pkw’ umfasst dabei samtliche Kfz, die nach StvVO (ohne Anhanger) auf
Bundesautobahnen keiner Geschwindigkeitsbeschrankung unterliegen.

Im Jahr 1990 unterlagen Lkw mit einem zulassigen Gesamtgewicht von uber 2,8t
gemaR der StVO einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 80 km/h. In diesem
Zusammenhang ist auch der erganzende Hinweis ‘Lkw mit einem zulassigen
Gesamtgewicht tber 2,8t" in der RLS 90 zu sehen. Im Jahr 1997 erfolgte in der StVO
eine Anhebung der Tonnagegrenze fiir die Festlegung der zulassigen Hochst-
geschwindigkeit auf ein zulassiges Gesamtgewicht von iiber 3,5t. Aus umfassen-
den Untersuchungen der BASt aus dem Jahr 2002 geht hervor, dass es keine
signifikanten Unterschiede beim Mittelungspegel (Lm25) zwischen den Berech-
nungsergebnissen der Tonnagegrenze von 2,8t und 3,5t gibt. Dies wurde in der
Mitteilung 1/2009 der BASt ausfiihrlich beschrieben. Bei der Berechnung des
Emissionspegels wird grundsatzlich beriicksichtigt, dass von einem ‘Lkw’ ein
hoherer Larmpegel als von einem ‘Pkw’ ausgeht. Dies liegt an den hoheren Ge-
rauschen durch Fahrtwind, den deutlich hoheren Reifenrollgerauschen und den
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hoheren Motorengerauschen. Die unterschiedlichen Gerauschpegel bei ver-
schiedenen Fahrgeschwindigkeiten werden bei der jeweiligen Fahrzeuggruppe
auch durch einen Geschwindigkeitskorrekturwert berticksichtigt, wobei die zulas-
sige Hochstgeschwindigkeit der Fahrzeuggruppe im Streckenabschnitt zu Grunde
gelegt wird.

Da das Berechnungsverfahren der RLS-90 nach wie vor angewendet wird, ist die
Aufteilung des Gesamtverkehrs in der Fahrzeuggruppe ‘Pkw’ und ‘Lkw’ anhand
dem Kriterium der zulassigen Hochstgeschwindigkeit weiterhin sinnvoll und wird
fliir den Planungsbereich angewandt. Bei schalltechnischen Untersuchungen wird
daher der Schwerverkehr mit einem zulassigen Gesamtgewicht von iiber 3,5t dem
Larmtyp ‘Lkw’ zugeordnet.

Die einzelnen schalltechnisch relevanten KenngroBen fiir den Nullfall 2030 (An-
lage 1-1) und den Planfall 2030 (Anlage 1-2) sind fiir den Tageszeitraum (6 bis 22
Uhr) und Nachtzeitraum (22 bis 6 Uhr) fiir verschiedene StraBenquerschnitte im
Bereich Plieningen dokumentiert. Die ausgewiesenen Werte enthalten den DTV
alle Tage und gemaR Definition der RLS-90 die maBgebliche Tagstunde (M,) und
Nachtstunde (M,) sowie den jeweiligen Schwerverkehrsanteil im Tagzeitraum (p,)
und im Nachtzeitraum (p,).
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5. Zusammenfassung

Die Verkehrsuntersuchung zur Siidumfahrung Plieningen ist auf das Prognosejahr
2030 fortgeschrieben. Basis fiir die Fortschreibung sind aktuelle Verkehrszah-
lungen und aktuell zusammengetragene Gebietsentwicklungen im nahen Umfeld
der PlanungsmaBnahme.

Die Aufgabe der Verkehrsuntersuchung besteht darin, die verkehrlichen Aus-
wirkungen der Sidumgehung Plieningen auf die Ortsdurchfahrten von Stuttgart-
Plieningen und das auBerortliche Nebennetz im Umkreis von Stuttgart-Plieningen
und deren Knotenpunkte zu ermitteln. Der prognostizierte Verkehr wird im Null-
fall (ohne Siidumgehung) fiir das Prognosejahr 2030 getrennt nach Leicht- und
Schwerverkehr sowie Tag- und Nachtverkehr ermittelt Im Planfall (mit Siidumge-
hung) werden die Verkehrsverlagerungen ermittelt und dokumentiert.

Bei Realisierung der Siidumgehung Plieningen (Planfall 2030) werden durch
Verlegung der L 1204 und gleichzeitiger Sperrung der L 1192 zwischen Plieningen
und Scharnhausen splirbare Veranderungen der Verkehrsbelastungen erreicht,
die zu deutlichen Entlastungen in Plieningen und zu Belastungen des Umge-
hungsstrallennetzes fuhren.

Auf der Slidumfahrung von Plieningen werden rund 23.500 Kfz/d, davon etwa
1.130 SV>3,5t/d gebiindelt. Die Sidumfahrung sorgt damit fiir eine hohe Entla-
stungswirkung von uberortlichen Durchgangsverkehrsstromen in Plieningen,
sowohl fiir den Pkw-Verkehr als auch fiir den Schwerverkehr, und damit zu einer
deutlichen Verbesserung der Verkehrssituation im Bereich Plieningen. Der Quell-
und Zielverkehr wird auf der Bernhauser und Neuhauser StraRe gebiindelt.

Aufgrund der bereits im Bestand vorhanden hohen Verkehrsmengen im Bereich
Plieningen ist eine ungeniligende Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte im Siid-
osten von Plieningen entlang der L 1016 Mittlere Filderstrae festzustellen und
damit verbunden eine Verlagerung von Verkehrsstromen in die Ortslage von
Plieningen. Die hohe Verkehrsbelastung in Plieningen ist insbesondere auf die
hohe Anzahl an Durchgangsstromen in der Ost-West-Achse zurlickzufiihren. Die
Realisierung der Stidumfahrung ist damit fir den Stadtteil von Stuttgart von
groRter Wichtigkeit.

Die Verkehrsuntersuchung zeigt, dass die Verkehrsmengen auf der L 1016 Mittlere
FilderstraBe (bis zu rund 19.100 Kfz/d) bereits im Bestand kaum noch abgewickelt
werden konnen und insbesondere der Knotenpunkt der L 1016 mit der L 1204 dem
Verkehrsaufkommen nicht mehr gewachsen ist. Fiir den Prognosehorizont 2030
werden die Uberlastungen noch deutlicher prognostiziert, sodass ein Ausbau,
insbesondere des Knotenpunktes L 1016 / L 1204, zwingend erforderlich ware.
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Fir die Anschlussknotenpunkte werden die Knotenstrombelastungen in den
maRgebenden Tageszeiten (Bemessungsverkehrsstarke Vormittag und Nach-
mittag getrennt) als Grundlage fiir die Bewertung der Leistungsfahigkeit pro-
gnostiziert herangezogen. Die Untersuchung der Leistungsfahigkeit der Knoten-
punkte zeigt, dass sowohlin der vormittaglichen als auch in der nachmittaglichen
Spitzenstunde die lichtsignalanlagengeregelten Knotenpunkten mindestens mit
der Qualitatsstufe “D” bewertet werden konnen.

Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass die geplante MaRnahme zur
Sidumfahrung Plieningen fiir den Stadtteil Stuttgart-Plieningen wesentliche
Verkehrsentlastungen erzielt und dass das Verkehrsnetz im Bereich Plieningen
leistungsfahig werden wird, sodass auch die Erreichbarkeit der Autobahn in
diesem Bereich zukiinftig ohne Stauzeitverluste ermoglicht wird.
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