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Stadt Owen — Verkehrsuntersuchung ,Stadterweiterung West* September 2025

1. AUFGABENSTELLUNG

Fir die kunftige strukturelle Entwicklung der Stadt Owen sollen am westlichen Stadt-
rand und nordlich der Landesstral’e L 1210 (Beurener Stra’e) neue Wohn- und Ge-
werbegebiete entwickelt werden. Des Weiteren wird in diesem Bereich ein Sonderge-
biet fur einen Vollsortimenter mit integriertem Backwarenhandler ausgewiesen, wel-
cher der 6rtlichen Nahversorgung dient.

Um das bestehende Strallennetz der Stadt Owen nicht zu stark mit dem kinftigen
Verkehr aus dem Plangebiet zu belasten, soll zusatzlich eine Rand- bzw. Verbindungs-
stral’e zwischen der L 1210 (Beurener Straf’e) im Siidwesten und der SchieBhiit-
testralle im Norden des Stadtgebietes realisiert werden. Durch den Neubau der Ver-
bindungsstralRe soll auch eine Entlastung des bestehenden StralRennetzes in Owen
erreicht werden.

In einem ersten Abschnitt ist vorgesehen, den Bebauungsplan ,Owen West I umzu-
setzen, in welchem das Sondergebiet flir den geplanten Verbrauchermarkt sowie ein
Wohn und Mischgebiet ausgewiesen werden. Mittel- bis langfristig soll das gesamte
Bauvorhaben ,Stadterweiterung West* in fiinf Bauabschnitten entwickelt werden.

Im Rahmen der Planungen zur ,Stadterweiterung West" ist nun eine Verkehrsuntersu-
chung fur den Prognosehorizont 2035 zu erstellen. Diese soll die verkehrlichen Aus-
wirkungen des Plangebiets und der VerbindungsstralRe auf das angrenzende Stral3en-
netz aufzeigen und bewerten.

Auf der Grundlage von Verkehrserhebungen, welche im Marz 2024 von der Firma
Messtechnik Mehl GmbH im Auftrag der BS Ingenieure durchgeflihrt wurden, sind die
aktuellen Verkehrsbelastungen im Bereich des Planungsraumes festzustellen. Dar-
Uber hinaus wird der Bus- und Bahnverkehr in Owen mit in die Betrachtung einbezogen
(Verkehrsanalyse 2024).

Auf dieser Grundlage werden die kiinftigen Nachfragewerte flir den Prognosehorizont
2035 bestimmt. Hierzu werden die infrastrukturellen Entwicklungen der Stadt Owen —
insbesondere die ,Stadterweiterung West“ — und der umliegenden Kommunen im Un-
tersuchungsgebiet sowie weitere verkehrsrelevante Parameter ermittelt und eine Ver-
kehrsaufkommensprognose fiir den Planungshorizont 2035 erarbeitet (Verkehrsprog-
nose 2035).

In einem weiteren Arbeitsschritt werden mittels eines Verkehrsmodells Verkehrsumle-
gungsberechnungen fir verschieden Planfalle durchgefiihrt, um die kinftigen Ver-
kehrsnachfragewerte des Nullfalles — Prognose 2035 (ohne ,Stadterweiterung West*)
sowie der Planfalle 1 und 2 (beide Prognose 2035) mit den jeweiligen Struktur- und
Planungsmalnahmen darzustellen. Dabei umfasst der Planfall 1 den 1. Bauabschnitt
der ,Stadterweiterung West* (Bebauungsplan ,Owen West I) mit Verbrauchermarkt
und einem Wohn- und Mischgebiet. Im Planfall 2 wird die Vollaufsiedlung des gesam-
ten Bebauungsplangebietes sowie die Verbindungsstralte zwischen der L 1210 (Beu-
rener Strale) und der Schiel3hittestralle vorausgesetzt. Bei den Verkehrsumlegungs-
berechnungen fiir die Planfalle werden auch MaRnahmen aus dem Larmaktionsplan
der Stadt Owen berucksichtigt.
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Stadt Owen — Verkehrsuntersuchung ,Stadterweiterung West* September 2025

Anschliel3end werden in den verschiedenen Planfallen fir relevante Knotenpunkte so-
wie die Verknupfungspunkte der Verbindungsstralle mit dem bestehenden Stral3en-
netz die malRgebenden Verkehrsstarken fir die Hauptverkehrszeiten morgens und
nachmittags ermittelt.

Mit diesen Verkehrsstarken wird die Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte tberpriift und
die Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs nach dem ,Handbuch fiir die Bemessung von Stra-
Renverkehrsanlagen — HBS 2015 [1] angegeben. Fir Knotenpunkte, deren Kapazitat
nicht fir die prognostizierten Verkehrsstarken ausreicht, werden ggfs. Moglichkeiten zur
Ertlichtigung vorgeschlagen.

Die Ergebnisse der Verkehrsuntersuchung werden mit diesem Bericht vorgelegt.

Ludwigsburg, Moéglingen, September 2025

BS INGENIEURE th@mars

Partner
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Stadt Owen — Verkehrsuntersuchung ,Stadterweiterung West* September 2025

2. VERKEHRSERHEBUNGEN

Mit Hilfe von Verkehrserhebungen werden die in einem Untersuchungsgebiet bestehen-
den Verkehrsbeziehungen nach Richtung, Menge, Fahrzeugmischung und zeitlichem Ab-
lauf ermittelt. Aus der Vielzahl der méglichen Erhebungen sind sowohl zeitlich als auch
raumlich reprasentative Stichproben und Intervalle auszuwahlen.

Die zeitliche Verteilung des Verkehrs weist periodische wiederkehrende Abschnitte auf.
So wiederholen sich die Ganglinien Uber die Tage, Wochen oder die Jahre in ahnlicher
Weise. Dadurch wird es mdglich, durch gezielte Stichprobenerhebungen, die sich an ent-
sprechenden Ganglinien orientieren, relevante und gesicherte Aussagen zum malfigeben-
den Verkehr zu erhalten.

Fur die vorliegende Untersuchung wurden die Verkehrserhebungen mit moderner Video-
technik in den Zeitbereichen von 06.00 Uhr bis 10.00 Uhr und von 15.00 Uhr bis 19.00
Uhr an einen Normalwerktag auRerhalb der Ferienzeit durchgefihrt. Die Erhebungszeit-
bereiche umfassen die Hauptverkehrszeit morgens, die vor allem vom Berufsverkehr ge-
pragt ist sowie die Hauptverkehrszeit nachmittags, bei der in der Regel durch die Uberla-
gerung des Berufs-, Einkaufs- und Freizeitverkehrs im Tagesverlauf die gréferen Ver-
kehrsmengen zu erwarten sind.

Far die vorliegende Verkehrsuntersuchung wurden die folgenden Verkehrserhebungen in
den Zeitbereichen von 06.00 Uhr bis 10.00 Uhr und von 15.00 Uhr bis 19.00 Uhr durchge-
fahrt:

¢ Kennzeichenerhebungen (KE) an folgenden Querschnitten:
KE 1: B 465 in und aus Richtung Kirchheim unter Teck
KE 2: Gutenberger Stral3e in und aus Richtung Dettingen unter Teck
KE 3: Neue StralRe sudlich Wolflinstralle
KE 4: L 1210 in und aus Richtung Beuren

Mit den Kennzeichenerhebungen wurde der Durchgangsverkehr zwischen der L 1210
in Richtung Beuren und der B 465 in Richtung Kirchheim bzw. der Gutenberger Stralte
in Richtung Dettingen unter Teck fur den Gesamtverkehr und den Schwerverkehr
> 3,5 t bestimmt. Der Durchgangsverkehr wurde jeweils fiir beide Fahrtrichtungen be-
stimmt.

¢ Knotenpunkterhebungen an folgenden Knotenpunkten (KP):
KP 1: Kirchheimer Stralte (B 465) / SchielRhittestralle / Bergstralle
KP 2: SchieBhittestralle / Vor dem Eichholz
KP 3: Neue Stral’e / Wasenweg
KP 4: Neue Stral’e / Bruhlstrale
KP 5: Neue Stralle / Wolflinstralte
KP 6: Beurener Strale (L 1210) / Neue Stralke
KP 7: Beurener Strale (L 1210) / In der Braike / Feldweg
KP 8: Kirchheimer StralRe (B 465) / Steigstralle (K 1248)
KP 9: Kirchheimer Strale (B 465) / Beurener Stralle (L 1210)
KP 10: Kirchheimer StralRe (B 465) / Rebenweg
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Stadt Owen — Verkehrsuntersuchung ,Stadterweiterung West* September 2025

Am Knotenpunkt 9 erfolgten die Verkehrserhebungen im Zeitbereich von 00.00 Uhr bis
24.00 Uhr, um den Verkehrsablauf (iber 24 Stunden zu erfassen (Tageszahlung) und da-
mit auch Grundlagen zur Hochrechnung der Zahlergebnisse auf den Durchschnittlichen
Taglichen Verkehr an Werktagen (Montag - Freitag) zu erhalten.

Die Kennzeichen- und Knotenpunkterhebungen wurden mittels Videotechnik am Mitt-
woch, den 06. Marz 2024 vorgenommen. Bei den Verkehrserhebungen wurden wir von
der Firma Messtechnik Mehl aus Wolfhagen unterstitzt, die auf solche Erhebungen spe-
zialisiert ist.

Bei den Knotenpunktzdhlungen wurde in 15-Minuten-Intervallen nach den folgenden
Fahrzeugarten unterschieden:

— Motorrad/Moped/Roller

— Personenkraftwagen

— Personenkraftwagen mit Anhanger

— Lieferwagen/Kleinlastwagen bis 3,5 t

— Busse (Linienbusse und Reisebusse)

— Lastkraftwagen > 3,5t

— Lastkraftwagen mit Anhanger

— Sattelzlige/Sattelschlepper und Sonderfahrzeuge

Bei den Kennzeichenverfolgungen wurde das jeweilige Kennzeichen direkt in der an die
Videokamera angeschlossenen Aufzeichnungseinheit in einen 24-stelligen, nicht zuriick-
rechenbaren Code umgewandelt. Dieser Code (,Hash-Code*) wird gespeichert und bei
der weiteren Bearbeitung verwendet. Die Erhebungen und deren Weiterverarbeitung sind
konform mit den geltenden Bestimmungen zum Datenschutz.

PLAN-6762-01 Die genaue Lage der einzelnen Zahlstellen ist auf Plan 6762-01 dargestellt.
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PLANE 6762-02
und 6762-03

Stadt Owen — Verkehrsuntersuchung ,Stadterweiterung West* September 2025

3. VERKEHRSANALYSE 2024

3.1 Knotenpunktbelastungen

Die Verkehrserhebungen wurden mittels Videotechnik in den Zeitbereichen von 06.00
Uhr bis 10.00 Uhr und von 15.00 Uhr bis 19.00 Uhr durchgeflhrt.

Die dabei ermittelten Verkehrsbelastungen sind als Querschnitt- und Strombelastungs-
plan fiur den morgendlichen Zeitbereich auf Plan 6762-02 und fur den nachmittaglichen
Zeitbereich auf Plan 6762-03 dargestellt. Die folgenden Tabellen geben eine Ubersicht
Uber die Verkehrsbelastung der einzelnen Knotenpunkte (Summe des zuflielenden Ver-
kehrs) am Erhebungstag (Mittwoch, 06. Marz 2024) fir den Gesamtverkehr und fir den
Schwerverkehr > 3,5 t.

Tabelle 01: Knotenpunktbelastungen Gesamtverkehr Analyse 2024 Zeitbereiche von
06.00 Uhr bis 10.00 Uhr und von 15.00 Uhr bis 19.00 Uhr

Knotenpunkt Gesamtverkehr — Analyse 2024
Nr. | Bezeichnung Summe Zufahrt = Summe Ausfahrt
Zeitbereich Zeitbereich
06.00 bis 10.00 Uhr| 15.00 bis 19.00 Uhr
[Kfz/4 h] [Kfz/4 h]
1 Kirchheimer Stralle (B 465) / 5.033 5.834
Schiel3hittestral’e / BergstralRe (100 %) (116 %)
772 890
Q1 | Gutenberger Stralle (100%) (115%)
L . 803 1.131
2 | SchieRhuttestralle / Vor dem Eichholz (100 %) (141 %)
634 919
3 | Neue Stralle / Wasenweg (100 %) (145 %)
. 612 902
4 | Neue Stralte / BrihlstralRe (100 %) (147 %)
. 567 815
5 | Neue Stralde / Wolflinstral’e (100 %) (144 %)
3.375 3.724
6 | Beurener StralBe (L 1210) / Neue Stralle (100 %) (110 %)
7 Beurener Strafte (L 1210) / 3.466 3.790
In der Braike / Feldweg (100 %) (109 %)
8 Kirchheimer Stral3e (B 465) / 4.290 5.015
Steigstralle (K 1248) (100 %) (117 %)
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Stadt Owen — Verkehrsuntersuchung ,Stadterweiterung West*

September 2025

Forts. Tabelle 01: Knotenpunktbelastungen Gesamtverkehr Analyse 2024 Zeitbereiche
von 06.00 Uhr bis 10.00 Uhr und von 15.00 Uhr bis 19.00 Uhr

Knotenpunkt Gesamtverkehr — Analyse 2024
Nr. | Bezeichnung Summe Zufahrt = Summe Ausfahrt
Zeitbereich Zeitbereich
06.00 bis 10.00 Uhr| 15.00 bis 19.00 Uhr
[Kfz/4 h] [Kfz/4 h]
9 Kirchheimer Stralde (B 465) / 4.922 5.769
Beurener Strale (L 1210) (100 %) (117 %)
. : 2.842 3.539
10 | Kirchheimer StralRe (B 465) / Rebenweg (100 %) (125 %)

Die hochste Verkehrsbelastung im Erhebungszeitbereich von 06.00 Uhr bis 10.00 Uhr
wurde am Knotenpunkt Kirchheimer Stralle (B 465) / Schielhuttestral’e / BergstralRe
(KP 1) mit 5.033 Kfz/4 h erfasst. Ebenfalls hohe Knotenpunktbelastungen sind an den
Knotenpunkten Kirchheimer Stral’e (B 465) / Beurener Stral’e (L 1210) mit 4.922 Kfz/4 h
(KP 9) und Kirchheimer Stral3e (B 465) / Steigstrafie (K 1248) mit 4.290 Kfz/4 h (KP 8)
entlang der BundesstraRe B 465 festzustellen. Entlang der Landesstral’e L 1210 treten
an den beiden Knotenpunkten Beurener Stral’e (L 1210) / In der Braike / Feldweg mit
3.466 Kfz/4 h (KP 7) und Beurener Stral’e (L 1210) / Neue StralRe mit 3.375 Kfz/4 h (KP 6)
hohe Knotenpunktbelastungen auf.

Die erfassten Knotenpunktbelastungen im Zeitbereich von 15.00 Uhr bis 19.00 Uhr liegen
im Gesamtverkehr zwischen ca. 9 % bis 47 % hoher als im morgendlichen Zeitbereich
von 06.00 Uhr bis 10.00 Uhr. Dies zeigt, dass die relativen Unterschiede der Knotenpunkt-
belastungen in den beiden Zeitbereichen stark variieren.

Der Knotenpunkt Neue Straf3e / BrihistraRe (KP 4) weist im nachmittaglichen Zeitbereich
mit 902 Kfz/4 h eine deutlich hdhere Knotenpunktbelastung auf als im morgendlichen Zeit-
bereich (612 Kfz/4 h). Das entspricht einer Zunahme von ca. 47%. Der am Knotenpunkt
Beurener Strale (L 1210) / In der Braike / Feldweg (KP 7) ermittelte Belastungswert im
Zeitbereich von 15.00 Uhr bis 19.00 Uhr mit 3.790 Kfz/4 h entspricht einer Zunahme von
ca. 9 % im Vergleich zum morgendlichen Zeitbereich (3.466 Kfz/4h).

Die Tabelle zeigt auch, dass die Verkehrsbelastungen im nachmittaglichen Zeitbereich an
allen Knotenpunkten hdher sind als im Zeitbereich von 06.00 Uhr bis 10.00 Uhr.
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Tabelle 02: Knotenpunktbelastungen Schwerverkehr (SV) > 3,5 t Analyse 2024
Zeitbereiche von 06.00 Uhr bis 10.00 Uhr und von 15.00 Uhr bis 19.00 Uhr

Knotenpunkt Schwerverkehr > 3,5 t — Analyse 2024
Nr. | Bezeichnung Summe Zufahrt = Summe Ausfahrt
Zeitbereich Zeitbereich
06.00 bis 10.00 Uhr| 15.00 bis 19.00 Uhr
[SV/4 h] [SV/4 h]
1 Kirchheimer Stralde (B 465) / 315 138
Schiehlttestrale/Bergstralie (100 %) (44 %)
Q1 | Gutenberger StralRe 19 9
(100%) (47%)
2 | SchieRhittestralle / Vor dem Eichholz 15 6
(100 %) (40 %)
3 | Neue Stralie / Wasenwe / 4
9 (100 %) (57 %)
4 | Neue Stralle / Briihlstralle / 3
(100 %) (43 %)
5 | Neue Stralde / Wolflinstralie 7 3
(100 %) (43 %)
153 72
6 | Beurener StralRe (L 1210) / Neue Stralde (100 %) (47 %)
7 Beurener Strafde (L 1210) / 152 72
In der Braike / Feldweg (100 %) (47 %)
. : . 315 136
8 | Kirchheimer StralRe (B 465) / SteigstralRe (100 %) (43 %)
9 Kirchheimer Strafl3e (B 465) / 355 145
Beurener Strafde (L 1210) (100 %) (41 %)
10 Kirchheimer Stralle (B 465) / 247 102
Im Rebenweg (100 %) (41 %)

An den erfassten Knotenpunkten sind im morgendlichen Zeitbereich die hdchsten Be-
lastungswerte fur den Schwerverkehr > 3,5 t entlang der BundesstralRe B 465 zu ver-
zeichnen. Der Knotenpunkt Kirchheimer Stralle (B 465) / SchielBhittestralle / Berg-
stralle (KP 1) weist eine Knotenpunktbelastung (Summe des zuflieRenden Verkehrs)
von 315 Kfz/4 h auf. Die h6chste Knotenpunktbelastung tritt am Knotenpunkten Kirch-
heimer Stralle (B 465) / Beurener StralRe (L 1210) mit 355 Kfz/4 h (KP 9) auf. Am
Knotenpunkt Kirchheimer Strafe (B 465)/ Steigstral’e (KP 8) ist die Knotenpunkt-
summe mit 315 Kfz/4 h ebenfalls hoch.

Die Knotenpunktbelastungen im Zeitbereich von 15.00 Uhr bis 19.00 Uhr entsprechen
im Schwerverkehr > 3,5 t mit Ausnahme von Knotenpunkt KP 3 (57 %) zwischen ca.
40 % bis ca. 47 % der Belastungswerte im morgendlichen Zeitbereich und liegen somit
auf einem deutlich geringeren Belastungsniveau.
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Deutlich geringere Schwerverkehrsbelastungen sind entlang der Schie3huttestrale und
der Neue StralRe mit Werten < 19 Kfz/4 h festzustellen. Aber auch bei diesen Stralen sind
die Belastungen im Schwerverkehr > 3,5 tim Zeitbereich morgens durchweg héher als im
Zeitbereich nachmittags.

3.2 Tagesganglinien

In Ergdnzung zu den Verkehrserhebungen in den Zeitbereichen von 06.00 Uhr bis 10.00
Uhr und von 15.00 Uhr bis 19.00 Uhr wurde am Knotenpunkt Kirchheimer StraRe
(B 465) / Beurener StraBe (L 1210) (KP 9) eine Dauerzahlung von 00.00 Uhr bis 24.00
Uhr durchgefihrt. Die Lage der Dauerzahlstelle ist auf Plan 6762-01 dargestellt.

Die Ergebnisse dieser Dauerzahlstelle sind als Stundenwerte flir Richtung und Gegen-
richtung sowie fur den Gesamtquerschnitt, unterschieden nach Kfz- und Schwerverkehr
> 3,5t (Bus, Lkw, Lz + Sfz) im Anhang A 1.1 bis A 3.2 dargestellt.

In der nachfolgenden Abbildung ist beispielhaft die Tagesganglinie fir den Querschnitt
der B 465 in/aus Richtung Kirchheim unter Teck dargestellt.

Abbildung 01: Tagesganglinie Querschnitt B 465 in/aus Richtung Kirchheim unter Teck
(KP 9) — 06. Marz 2024
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Der Abbildung ist zu entnehmen, dass an diesem Querschnitt insgesamt 16.736 Kfz/24 h in
der Summe beider Fahrtrichtungen auftreten. Von diesen 16.736 Kfz/24 h sind 942 Kfz/24 h
dem Schwerverkehr > 3,5 t zuzuordnen. Dies entspricht einem Schwerverkehrsanteil von ca.

5,6 %.
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In Richtung Lenningen fuhren 8.313 Kfz/24 h und in die entgegengesetzte Richtung (Kirch-
heim unter Teck) fuhren 8.423 Kfz/24 h. An diesen beiden Werten ist zu erkennen, dass
sich die Hin- und Rickrichtung im Tagesverlauf angleichen. Dieses Phanomen wird als
Konstanz der Fahrtroutenwahl bezeichnet. Ebenso ist dieses Phanomen beim Schwer-
verkehr > 3,5 t zu erkennen mit 472 Kfz/24 h in Richtung Lenningen und 470 Kfz/24 h in
Richtung Kirchheim unter Teck.

In Fahrtrichtung Lenningen treten die hochsten Verkehrsbelastungen im Zeitbereich
06.00 Uhr bis 10.00 Uhr zwischen 07.00 Uhr und 09.00 Uhr mit 541 Kfz/h und 544 Kfz/h
auf. In Fahrtrichtung Kirchheim unter Teck sind die morgendlichen Spitzenbelastungen
eine Stunde friher festzustellen, namlich von 06.00 Uhr bis 08.00 Uhr mit Werten von 702
Kfz/h und 695 Kfz/h. Daraus ergibt sich in diesem Zeitabschnitt ein deutliches Richtungs-
Ubergewicht der Verkehrsbelastung von ca. 24 % in Fahrtrichtung Kirchheim/Teck bzw.
Bundesautobahn A 8.

Im Zeitbereich nachmittags treten die héchsten Belastungswerte in beiden Fahrtrichtun-
gen zwischen 16.00 Uhr und 18.00 Uhr auf, wobei die Summe der Verkehrsbelastungen
mit 1.281 Kfz/2 h in Fahrtrichtung Lenningen und 1.280 Kfz/2 h in Richtung Kirch-
heim/Teck nahezu ausgeglichen sind. Im Zeitbereich nachmittags zeigt sich die héchste
stindliche Verkehrsbelastung in Fahrtrichtung Lenningen mit 654 Kfz/h zwischen 17.00
Uhr und 18.00 Uhr.

Bezogen auf den Gesamtquerschnitt steigt der Schwerverkehr > 3,5 t zwischen 04.00 Uhr
und 08.00 Uhr kontinuierlich an, weist zwischen 08.00 Uhr und 15.00 Uhr einen relativ
ausgeglichenen Verlauf mit Spitzen von 91 Kfz/h zwischen 10.00 Uhr und 11.00 Uhr bzw.
13.00 Uhr und 14.00 Uhr auf und nimmt dann ab 15.00 Uhr stetig ab. Zwischen 20.00 Uhr
und 04.00 Uhr sind die Belastungen im Schwerverkehr merklich geringer.

Aus den Erhebungsergebnissen der Dauerzahlistelle am Knotenpunkt B 465/L 1210 kon-
nen verschiedene verkehrliche Kennwerte ermittelt werden, wie zum Beispiel Faktoren
zur Hochrechnung der Zahlergebnisse der Zeitbereiche von 06.00 bis 10.00 Uhr und
15.00 Uhr bis 19.00 Uhr auf den Tagesverkehr (00.00 Uhr bis 24.00 Uhr) oder der
Nachtanteil des Gesamtverkehrs, der fur schalltechnische Betrachtungen relevant ist.

Der ag-Faktor und der Nachtanteil an werden wie folgt ermittelt.

Eakior = Zeitbereich 00.00 - 24.00 Uhr
ag-raKlor = Zqitbereiche 06.00 - 10.00 Uhr + 15.00 - 19.00 Uhr

Nachtanteil o < Z8itbereich 22.00 - 06.00 Uhr
achtantell an = Zgithereich 00.00 - 24.00 Uhr

Die folgende Tabelle 03 zeigt eine detaillierte Aufteilung der an der Dauerzahistelle (KP 9)
erfassten Verkehrsmengen nach Gesamtverkehr und Schwerverkehr > 3,5 t. Des Weite-
ren enthalt sie eine Ubersicht zu den Kennwerten ag-Faktor und Nachtanteil an.
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Tabelle 03: Ergebnisse Dauerzahlstelle KP 9: Kirchheimer Stral’e (B 465) / Beurener
StralRe (L 1210) — Mittwoch, 06. Marz 2024

Querschnitt B 465-Nord Fahrtrichtung Fahrtrichtung Gesamt-
(Kirchheim/Teck) Lenningen Kirchheim/Teck querschnitt
Kfz/24 h 8.313 8.423 16.736
Schwerverkehr/24 h 472 470 942
Anteil Schwerverkehr > 3,5 t [%] 5,7 5,6 5,6
Nachtanteil Kfz [%] 6,0 8,1 7.1
as-Faktor Kfz 1,92 1,81 1,86
Querschnitt B 465-Siid Fahrtrichtung Fahrtrichtung Gesamt-
(Lenningen) Lenningen Kirchheim/Teck querschnitt
Kfz/24 h 6.012 5.908 11.920
Schwerverkehr/24 h 361 387 748
Anteil Schwerverkehr > 3,5 t [%] 6,0 6,5 6,3
Nachtanteil Kfz [%] 57 8,3 7,0
as-Faktor Kfz 1,96 1,77 1,86
Querschnitt L 1210 Fahrtrichtung Fahrtrichtung Gesamt-
Beurener Strale Beuren B 465 querschnitt
Kfz/24 h 5.319 5.5633 10.852
Schwerverkehr/24 h 227 199 426
Anteil Schwerverkehr > 3,5 t [%] 4,3 3,6 3,9
Nachtanteil Kfz [%] 6,7 7,3 7,0
as-Faktor Kfz 1,80 1,82 1,81

Fir die Bundesstrale B 465 und die Landesstralle L 1210 ermitteln sich mit 1,86 bzw. 1,81

sehr ahnliche as-Faktoren zur Hochrechnung auf den DTVws. Die Nachtanteile am Gesamt-
verkehr sind bei beiden Straflen nahezu gleich.

3.3 Durchschnittlicher Taglicher Verkehr an Werktagen (Mo - Fr)

Der Mittelwert aller Verkehrsbelastungen Uber 24 Stunden der Werktage Montag bis Frei-
tag eines Jahres wird als Durchschnittlicher Taglicher Verkehr an Werktagen (Mo - Fr)
bezeichnet, abgekurzt DTVws. Ferien- und Feiertage sind nicht Bestandteil dieses Wer-
tes.

Fur die Ermittlung des DTVws aus den Erhebungsergebnissen wurde auf die Daten der
im vorherigen Kapitel vorgestellten Tagesganglinien und auf ein von der Bundesanstalt
fur StralRenwesen empfohlenes Verfahren [2] zurlckgegriffen. Dabei wurde die as-Fakto-
ren der Tagesganglinie aus Kapitel 3.2 genutzt, um die ermittelten Messdaten von 06.00
Uhr bis 10.00 Uhr und von 15.00 Uhr bis 19.00 Uhr der Bundesstralle B 465 und der
Landesstralte L 1210 in den Tagesgang einzuordnen bzw. auf 24 h hochzurechnen.
Diese Tagesverkehrsbelastungen wurden dann mit einem sogenannten ,Saisonfaktor”
aus [2] auf den DTVws hochgerechnet.

Da die taglichen Verkehrsnachfragewerte je nach Jahreszeit Schwankungen unterworfen
sind und deshalb bei Zahlungen desselben Querschnitts in verschiedenen Monaten auch
unterschiedliche Zahlergebnisse ermittelt werden, wird fur die Berechnung des Durch-
schnittlichen Taglichen Verkehrs an Werktagen (Montag - Freitag) ein Saisonfaktor her-
angezogen, getrennt fir den Gesamtverkehr und den Anteil des Schwerverkehrs > 3,5 t.
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Dieser berticksichtigt das Verhaltnis der Verkehrsnachfrage im jeweiligen Monat zum Jah-
resdurchschnittswert des DTVws und gleicht damit die jahreszeitlichen Schwankungen
aus.

Fir das nicht klassifizierte Straliennetz im Stadtgebiet Owen und im Untersuchungsgebiet
wurden aus den vorgenannten Daten und Verfahren [2] entsprechende Hochrechnungs-
faktoren ermittelt und auf den Stral3entyp angepasst.

Die ermittelten Verkehrsnachfragewerte des Durchschnittlichen Taglichen Verkehrs an Werk-
tagen (Mo - Fr) der Analyse 2024 sind fiir den Gesamtverkehr auf Plan 6762-06 und fiir den
Schwerverkehr > 3,5 t auf Plan 6762-07 dargestellt. Die nachfolgende Tabelle 04 zeigt eine
Ubersicht der Belastungswerte im DTVws an relevanten Querschnitten des Stralennetzes
im Bereich von Owen. Angegeben werden die Belastungen im Gesamtverkehr sowie der
Anteil des Schwerverkehrs > 3,5 t am Gesamtverkehr (absolut und prozentual).

Tabelle 04: Verkehrsbelastungen im DTVws, Analyse 202424

Bezeichnung Querschnitt Durchschnittlicher Taglicher Verkehr
an Werktagen (Mo - Fr)
Analyse 2024
Gesamtverkehr | Schwerverkehr > 3,5t
[Kfz/24 h] abs. [%]
AuBenquerschnitte
B 465-Nord Kirchheimer Stralle 17.750 830 47
%lj?:rzgifgg:tg?;%gsstr. Dettingen u. T. 3.000 60 2.0
L 1210 Beurener Stralle 11.800 400 3,4
B 465-Sid Kirchheimer Stralle 11.350 710 6,3
Summe AulRenquerschnitte 43.900 2.000 46
Weitere, ausgewdhlte Querschnitte im Innenbereich
SchieRhittestralle westlich Kirchheimer StralRe 3.350 100 3,0
B 465 Kirchheimer Strafde sudlich Bergstralte 16.800 880 5,2
Bergstrale ostlich Kirchheimer Stralle 1.550 0 -
SchieRhittestralRe dstlich Vor dem Eichholz 3.400 40 1,2
SchieRhittestralRe sudlich Vor dem Eichholz 3.350 40 1,2
Neue Stralle nordlich Wasenweg 2.650 20 0,8
Wasenweg westlich Neue Stralle 200 0 -
Neue StralRe sudlich Wasenweg 2.550 20 0,8
Brihlstrafle westlich Neue Stralle 250 0 -
Neue StraRe sldlich Briihlstrale 2.350 20 0,9
Neue Stralle nérdlich Beurener Stral3e 2.350 20 0,9
L 1210 Beurener Stral3e dstlich Neue Stralie 10.600 420 4,0
L 1210 Beurener Stralle westlich Neue Stralle 12.600 430 3,4
In der Braike sidlich Beurener Stralle 1.700 30 1,8
B 465 Kirchheimer Strafl3e nordlich Steigstralle 16.400 880 54
B 465 Kirchheimer Straf3e sudlich Steigstralle 16.200 890 55
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Fortsetzung Tabelle 04: Verkehrsbelastungen im DTVws, Analyse 202424

Bezeichnung Querschnitt Durchschnittlicher Taglicher Verkehr
an Werktagen (Mo - Fr)
Analyse 2024
Gesamtverkehr Schwerverkehr > 3,5 t
[Kfz/24 h] abs. [%]
Weitere, ausgewdhlte Querschnitte im Innenbereich
K 1248 Steigstralde Ostlich Kirchheimer Stralle 1.300 30 2,3
B 465 Kirchheimer Strale nérdlich Beurener Stralle 16.400 890 54
L 1210 Beurener StralRe westlich Kirchheimer Str. 10.600 400 3,8
B 465 Kirchheimer Stral3e sudlich Beurener StralRe 11.700 710 6,1
B 465 Kirchheimer Straf3e nordlich Rebenweg 11.150 710 6,4
B 465 Kirchheimer Straf3e sudlich Rebenweg 11.350 710 6,3
Rebenweg 0stlich Kirchheimer Stralke 700 0 -

Am AulRenkordon um die Stadt Owen, der von der B 465 nordlich und stdlich von Owen,
der L 1210 westlich von Owen sowie der Gemeindeverbindungsstralle (Gutenberger
Stralte) von/nach Dettingen unter Teck gebildet wird, ermittelt sich in der Analyse 2024
eine Gesamtverkehrsbelastung von 43.900 Kfz/24 h, mit einem Schwerverkehrsanteil von
4,6 % (absolut: 2.000 Kfz/24 h). Diese Fahrten haben entweder Fahrtquelle oder Fahrtziel
in der Stadt Owen oder passieren die Stadt auf dem Weg zu ihrem Fahrtziel.

Innerorts treten die hochsten Verkehrsbelastungen erwartungsgemaf entlang der Bun-
desstralle B 465 (Kirchheimer Strafl3e) mit Werten von 11.350 Kfz/24 h (nérdlich Reben-
weg) bis 16.800 Kfz/24 h (sudlich Bergstral3e) auf. Der Anteil des Schwerverkehrs > 3,5 t
betragt je nach Abschnitt zwischen 5,2 % und 6,4 % (absolut: 710 Kfz/24 h bis 890
Kfz/24 h). Dabei sind 47 Kfz/24 h dem Linienbusverkehr der Linie 177 zuzuordnen.

Fur die LandesstralRe L 1210 (Beurener Strale) zwischen der der B 465 und dem westli-
chen Ortsende Owen kdénnen Verkehrsnachfragewerte zwischen 10.600 Kfz/24 h und
12.600 Kfz/24 h mit Schwerverkehrsanteilen > 3,5t von 3,4 % bis 4,0 % (absolut: 400
Kfz//24 h bis 430 Kfz/24 h) festgestellt werden.

Im nicht klassifizierten Stral’ennetz der Stadt Owen sind die Verkehrsnachfragewerte des
Stral’enzuges SchielRhittestrale — Neue Stralle zu nennen. Im ndérdlichen Teil der
SchieRhdittestralle ergeben sich Verkehrsbelastungen von 3.350 Kfz/24 h bis 3.400
Kfz/24 h. Der Anteil des Schwerverkehrs betragt an diesen Querschnitten zwischen 40
Kfz/24 h und 100 Kfz/24 h, wobei der héhere Belastungswert zwischen Bahnlinie und
Bundesstralte auch die Fahrten der Buslinie 177 enthalt.

Die Neue StralBe zwischen SchieBhittestralle und Beurener Stralle weist je nach Ab-
schnitt Verkehrsbelastungen von 2.350 Kfz/24 h (nérdlich Beurener Stral3e) bis 2.650
Kfz/24 h (nérdlich Wasenweg) mit einem geringen Schwerverkehrsanteil von 0,8 % bis
0,9 % (absolut: ca. 20 Kfz/24 h) auf.

Fir die Gemeindeverbindungsstralle von/nach Dettingen unter Teck (Gutenberger
StralRe) wird bei der Analyse 2024 eine Verkehrsnachfrage von 3.000 Kfz/24 h ermittelt
mit einem Anteil des Schwerverkehrs > 3,5 t von ca. 60 Kfz/24 h. Die Gutenberger Stralie
infaus Richtung Dettingen unter Teck ist fir Fahrzeuge Uber 6 t gesperrt, so dass die
Schwerverkehrsbelastung im Wesentlichen von den Fahrzeugen der Buslinie 177 (47
Kfz/24 h) verursacht wird, welche Uber die Gutenberger Stral3e geflihrt wird.
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3.4 Vergleich mit Ergebnissen anderer Verkehrsuntersuchungen

Fir ausgewahlte Querschnitte im Planungsraum sind Vergleiche der aktuellen Verkehrs-
analyse 2024 mit Verkehrsbelastungswerten der Verkehrsanalyse 2013 aus der Ver-
kehrsuntersuchung (Teil-)Umfahrung Stadt Owen der Planungsgesellschaft Morgenthaler
Ingenieure [3] sowie der Verkehrsanalyse 2014 aus dem Kurzbericht — Aktualisierung der
Verkehrszahlungen und Durchgangsverkehrsbeziehungen der BIT Ingenieure [4] m&g-
lich.

Die Verkehrsbelastungen (Gesamtverkehr) der vorgenannten Untersuchungen sind flr
die ausgewahlte Vergleichsquerschnitte in der folgenden Tabelle zusammengestellit.

Tabelle 05: Vergleich Querschnittbelastungen Verkehrsanalysen 2024, 2014 [4], 2013 [3]

Querschnitt Analyse

2024 1) 2014 2 2013 3

DTVws Tageszahlung DTVws

[Kfz/24 h] [Kfz/24 h] [Kfz/24 h]

B 465-Nord in Richtung Kirchheim/Teck 17.750 - 18.100
B 465 Kirchheimer Str. sldlich Bergstr. 16.800 - 17.700
Gemeindeverbindungsstr. Dettingen/Teck 3.000 3.246 -
L 1210 in Richtung Beuren 11.800 - 12.350
L 1210 Beurener Str. westlich Neue Str. 12.600 12.667 -
Neue Strafle nérdlich Beurener Str. 2.350 2.543 2.800
B 465 Kirchheimer Str. ndrdl. Beurener Str. 16.400 16.741 17.700
L 1210 Beurener Str. westlich B 465 10.600 10.926 10.350
B 465 Kirchheimer Str. sudl. Beurener Str. 11.700 12.235 12.300

Y aktuelle Verkehrsanalyse 2024

2) Verkehrsanalyse 2014, Kurzbericht — Aktualisierung der Verkehrszahlungen und
Durchgangsverkehrsbeziehungen Stadt Owen (2015) [4];

) Verkehrsanalyse 2013, Verkehrsuntersuchung (Teil-)lUmfahrung Stadt Owen (2013) [3];

Die Tabellenwerte zeigen, dass an allen Querschnitten die Verkehrsnachfragewerte der
Analyse 2024 meist geringer ausfallen als die Nachfragewerte der Analysen der Jahre
2013 [3] und 2014 [4].

Am Querschnitt der B 465 sidlich der Bergstralle und der Kirchheimer Straf3e nérdlich der
Beurener Stralle sind die Werte aus der Analyse 2013 [3] erheblich hdher als bei der Ana-
lyse 2024, aber auch hoher als bei der Analyse 2014 [4]. Die Belastungswerte zeigen, dass
der Verkehr bereits bei der Analyse 2014 [4] insbesondere auf der Bundesstralle B 465
abgenommen hat. Der weitere Riickgang der Verkehrsnachfragewerte bei der Analyse
2024 ist im Wesentlichen auf die Auswirkungen der Corona-Pandemie auf den Verkehr
zurlckzufihren.

Beim Vergleich der Verkehrsnachfragewerte der Beurener Stral3e innerorts und der Neue
Stralle sowie der Gemeindeverbindungsstrale Dettingen/Teck sind zwischen Analyse
2024 und Analyse 2014 [4] nur leichte Belastungsunterschiede festzustellen.
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3.5 Verkehrsbeziehungen
3.5.1 Allgemeines

Zur eingehenden Beurteilung der heutigen und kiinftigen verkehrlichen Zusammenhange
ist die alleinige Kenntnis der absoluten Verkehrsstarken auf den Straf3en eines Untersu-
chungsgebietes nicht ausreichend. Von entscheidender Bedeutung ist vielmehr die
Kenntnis der Quellen und Ziele der einzelnen Verkehrsstrome sowie deren Zusammen-
setzung und Routenwahl. Nur so kdnnen verlassliche Aussagen uber die Wirkung von
verkehrlichen Malinahmen, wie Rick- oder Ausbau von Stral3en, Schliefung von Netzlu-
cken oder Einrichtung/Verbesserung der Verkehrssteuerung getroffen werden.

In der vorliegenden Verkehrsuntersuchung zur ,Stadterweiterung West" ist vor allem der
Durchgangsverkehr zwischen der L 1210 in Richtung Beuren und der B 465 in Richtung
Kirchheim unter Teck sowie der Gemeindeverbindungsstralde in Richtung Dettingen unter
Teck von Interesse, da sich dieser zu groRen Teilen auf die im Rahmen der ,Stadterwei-
terung West" geplante Verbindungsstral’e zwischen der Beurener Stral3e im Westen und
der Schielhittestral’e im Norden von Owen verlagern lasst.

Zur Ermittlung der Verkehrsbeziehungen und insbesondere des Durchgangsverkehrs
wurden in den beiden Erhebungszeitbereichen (vgl. Kapitel 2) Kennzeichenerhebungen
an drei Auldenquerschnitten und einem Innenquerschnitt durchgefihrt. Die Lage der
Kennzeichenerhebungsstellen KE 1 bis KE 4 ist auf dem Plan 6762-01 dargestellt.

Die Kennzeichenerhebung KE 3 auf der Neue StralRe sldlich der Wolflinstralle wurde
durchgeflihrt, um die Fahrtrouten des Durchgangsverkehrs tber den StralRenzug Neue
Stralle —SchiefRhuttestrae oder Uber die L 1210 Beurener Straf3e und die B 465 Kirch-
heimer StralRe differenzieren zu kénnen.

In Abbildung 02 auf der nachsten Seite sind die unterschiedlichen Arten von Verkehrsbe-
ziehungen schematisch dargestellt. Die Verkehrsbeziehungen sind hierbei folgenderma-
Ren definiert:

= Durchgangsverkehr: Verkehr, der den Planungsraum (Owen) ohne Aufenthalt durch-
fahrt (der Durchgangsverkehr ist sowohl im einstrahlenden als
auch im ausstrahlenden Verkehr enthalten). Dafir wurde eine
Durchfahrtszeit von maximal 9 Minuten gewahit.

= Zielverkehr: Einstrahlender Verkehr, der sein Ziel innerhalb des Planungsrau-
mes hat, hier die Stadt Owen. Die Quelle dieses Verkehrs liegt
aulierhalb des Planungsraumes.

Quellverkehr: Ausstrahlender Verkehr, der von einer Fahrtquelle innerhalb des
Planungsraumes (Stadt Owen) ausfahrt und dessen Ziel aul3er-
halb des Planungsraumes liegt.

= Binnenverkehr: Verkehr, dessen Fahrtquelle und Fahrtziel innerhalb des Pla-
nungsraumes liegen. In der vorliegenden Untersuchung ent-
spricht dies Fahrten innerhalb der Stadt Owen.

Im Folgenden wird zunachst auf den Durchgangsverkehr und dann auf den Quell- und
Zielverkehr eingegangen.
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Abbildung 02: Schematische Darstellung der Verkehrsstrombeziehungen
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3.5.2 Durchgangsverkehr Owen

Als Durchgangsverkehr wird in der vorliegenden Untersuchung der Verkehr bezeichnet,
der die Stadt Owen auf dem Weg zu seinem Fahrtziel, gleichgiltig in welcher Fahrtrich-
tung, ohne Aufenthalt durchfahrt. Als zeitliches Kriterium wurde dabei eine Durchfahrtszeit
von 9 Minuten zwischen den Erhebungsquerschnitten gewahlt.

Aufgrund der Aufgabenstellung wurde dabei lediglich der Durchgangsverkehr auf der
L 1210 (aus Richtung Beuren) in Richtung der B 465 (Kirchheim unter Teck) bzw. der
Gutenberger Stralde (Dettingen unter Teck) und umgekehrt gemessen. Der Durchgangs-
verkehr auf der B 465-Sid von und nach Lenningen wurde auf Grundlage der gemesse-
nen Daten abgeschatzt und bei den Verkehrsumlegungsberechnungen modelliert.

PLAN 6762-04 Durch rechnergestitzte Vergleiche der bei den Kennzeichenerhebungen an den jeweili-
gen Erhebungsquerschnitten KE 1, KE 2 und KE 4 erfassten Kennzeichen der Kraftfahr-
zeuge bzw. deren Hash-Codes (vgl. Kapitel 2) und Auswertung derselben nach vorgege-
benen Zeitkriterien konnten im Zeitbereich von 06.00 Uhr bis 10.00 Uhr im Gesamtver-
kehr 1.998 Kfz/4 h und im Schwerverkehr > 3,5 t 82 Kfz/4 h dem Durchgangsverkehr zu-
geordnet werden. Davon fahren 345 Kfz/4 h im Gesamtverkehr und 0 Kfz/4 h im Schwer-
verkehr > 3,5 t Uber den StralRenzug Neue Stralle — SchieBhittestralie.

Die Verteilung des Durchgangsverkehrs auf die Ein- und Ausfallstral3en zeigt Plan 6762-04
und die folgende Tabelle. Der Erhebungsquerschnitt KE 3 wurde nicht in die Tabelle
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aufgenommen, da Uber diesen lediglich die Fahrtroutenwahl des Durchgangsverkehrs be-
stimmt wurde.

Tabelle 06: Durchgangsverkehr Zeitbereich 06.00 Uhr bis 10.00 Uhr

Querschnitt Durchgangsverkehr Gesamtquerschnitt
Nr. Bezeichnung [Kfz/4 h] [Kfz/4 h]
einstrah- | ausstrah- Gesamt- Durchgangs-
l2ieer (el verkehr verkehr
Verkehr Verkehr
abs. abs. abs. abs. [%]
KE 1 B 465 (in Richtung 813 886 4.544 1.699 37,4
Kirchheim unter Teck) (50) (32) (291) (82) (28,2)
KE 2 Gutenberger Stralle 119 189 772 308 39,9
(Dettingen unter Teck) (0) (0) (19) (0) (0,0)
KE 4 L 1210 1.066 923 3.110 1.989 64,0
(in Richtung Beuren) (32) (50) (137) (82) (59,9)
Summe Durchgangsverkehr von
L 1210 nach B 465-Nord und Gu- 1('52)8 1('329)8 ?41%? ?1'%3'? (gg"?‘)
tenberger Str. (und umgekehrt) ’

(...) = Anteil Schwerverkehr > 3,5 t

Der Anteil des Durchgangsverkehrs am Gesamtverkehr liegt im Zeitbereich von 06.00 Uhr
bis 10.00 Uhr bei 47,4 % und beim Schwerverkehr > 3,5t bei 36,7 %, bezogen auf die
Relationen von der L 1210 (Beuren) auf die B 465 (Kirchheim unter Teck) bzw. Gutenber-
ger StralRe und deren jeweilige Gegenrichtung.

Das héchste Durchgangsverkehrsaufkommen (absolut) weist der Querschnitt der L 1210
(KE 4) im Gesamtverkehr mit 1.989 Kfz/4 h und im Schwerverkehr > 3,5 t mit 82 Kfz/4 h
auf. Der Schwerverkehrswert stimmt mit dem des Querschnitts der B 465 in Richtung
Kirchheim unter Teck Uberein. Fir denselben Querschnitt der L 1210 (KE 4) wurden mit
64,0 % im Gesamtverkehr und mit 59,9 % im Schwerverkehr > 3,5 t die héchsten prozen-
tualen Durchgangsverkehrsanteile ermittelt.

Im nachmittaglichen Zeitbereich von 15.00 Uhr bis 19.00 Uhr wurde mit 2.127 Kfz/4 h
eine héhere Durchgangsverkehrsmenge erfasst als im morgendlichen Zeitbereich. Im
Schwerverkehr > 3,5 t wurde hingegen mit 46 Kfz/4 h ein deutlich geringeres Durchgangs-
verkehrsaufkommen ermittelt als im Zeitbereich von 06.00 Uhr bis 10.00 Uhr. Die Fahrt-
route Uber den Stralenzug Neue Stralle — SchielRhittestralie wird im Gesamtverkehr von
521 Kfz/4 h und im Schwerverkehr > 3,5t von 1 Kfz/4 h gewahlt. In der nachfolgenden
Tabelle 07 sowie auf Plan 6762-05 ist die Verteilung des Durchgangsverkehrs auf die
erfassten Ein- und Ausfallstralen dargestellt.
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Tabelle 07: Durchgangsverkehr Zeitbereich 15.00 Uhr bis 19.00 Uhr

Querschnitt Durchgangsverkehr Gesamtquerschnitt
Nr. Bezeichnung [Kiz/4 h] [Kfz/4 h]
einstrah- ausstrah- Gesamt- Durchgangs-
SEMELy Sy verkehr verkehr
Verkehr Verkehr
abs. abs. abs. abs. [%]
KE 1 B 465 (in Richtung 934 870 5.194 1.804 34,7
Kirchheim unter Teck) (28) (17) (129) (45) (34,9)
KE 2 Gutenberger Stralle 211 128 890 339 38,1
(Dettingen unter Teck) (1) (1) (9) (2) (22,2)
KE 4 L 1210 982 1.129 3.430 2111 61,5
(in Richtung Beuren) (17) (28) (71) (45) (63,4)
Summe Durchgangsverkehr von
L 1210 nach B 465-Nord und Gu- 2('25)7 2('25)7 ?é%;‘)‘ 4('55)4 (jj’g)
tenberger Str. (und umgekehrt) ’

(...) = Anteil Schwerverkehr > 3,5 t

Der Anteil des Durchgangsverkehrs im nachmittaglichen Zeitbereich liegt im Gesamtver-
kehr bei 44,7 % und beim Schwerverkehr > 3,5 t bei 44,0 %, bezogen auf die Relationen
von der L 1210 (Beuren) zur die B 465 (Kirchheim unter Teck) bzw. zur Gutenberger
Stral’e und deren jeweilige Gegenrichtung.

Somit liegt das Durchgangsverkehrsaufkommen im Zeitbereich von 15.00 Uhr bis 19.00
Uhr im Gesamtverkehr um ca. 300 Kfz/4 h héher als im morgendlichen Zeitbereich. Wo-
hingegen im Schwerverkehr > 3,5 t mit 46 Kfz/4 h ein deutlich geringeres Durchgangsver-
kehrsaufkommen ermittelt wurde (Zeitbereich 06.00 bis 10.00 Uhr: 82 SV/4 h).

Das héchste Durchgangsverkehrsaufkommen weist wieder der Querschnitt der L 1210 in
Richtung Beuren (KE 4) mit 2.111 Kfz/4 h im Gesamtverkehr sowohl absolut als auch
relativ mit 61,5 % auf. Fir den Schwerverkehr > 3,5 t sind, wie im Zeitbereich von 06.00
Uhr bis 10.00 Uhr, die beiden Querschnitte KE 4 und KE 1 (B 465 in Richtung Kirchheim
unter Teck) mit jeweils 45 Kfz/4 h identisch. Der Anteil ist fir KE 4 mit 63,4 % wesentlich
héher als fir KE 1 mit 34,9 %.

Auf Plan 6762-05 wird auch der Durchgangsverkehr bezogen auf den Durchschnittlichen
Taglichen Verkehr an Werktagen (Mo - Fr) dargestellt. Rechnet man den bei den aktuel-
len Verkehrserhebungen ermittelten Durchgangsverkehr auf den DTVws hoch, ergibt sich
ein auf die Relation von der L 1210 (von/nach Beuren) zur B 465 (von/nach Kirchheim
unter Teck bzw. Bundesautobahn A 8) und der Gutenberger Stral’e (Dettingen unter
Teck) bezogenes Durchgangsverkehrsaufkommen von ca. 7.350 Kfz/24 h mit einem An-
teil des Schwerverkehrs > 3,5 t von 245 Kfz/24 h. Ca. 50 Kfz/24 h werden zwischen der
BundesstralRe B 465 und der Gemeindeverbindungsstrafle Dettingen unter Teck abgewi-
ckelt.

Dabei wahlen ca. 1.575 Kfz/24 h eine Fahrtroute Uber den Stralenzug Neue Strale —
Schiehuttestrale und ca. 5.775 Kfz/24 h fahren iber die B 465 Kirchheimer Strale und
die L 1210 Beurener Stral’e, um zu ihren Zielen zu gelangen. Nahezu der gesamte Durch-
gangsschwerverkehr wahlt die Fahrtroute B 465 — L 1210.
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In der folgenden Tabelle 08 wurden die Nachfragewerte im Durchgangsverkehr der Re-
lation L 1210 < B 465 bzw. Gutenberger Stralle den Gesamtverkehrsbelastungen an den
vorgenannten Stralenquerschnitten gegenibergestellt.

Tabelle 08: Durchgangsverkehr bezogen auf den Durchschnittlichen Taglichen Verkehr
an Werktagen (Mo - Fr), kurz DTVws

Querschnitt DTVws Gesamtquerschnitt
Nr. Bezeichnung [Kfz/24 h]
Gesamtverkehr Durchgangsverkehr
abs. abs. [%]
KE 1 B 465 (in Richtung 17.750 6.300 35,5
Kirchheim unter Teck) (830) (245) (29,5)
KE 2 Gutenberger Stralle 3.000 1.150 38,3
(Dettingen unter Teck) (60) (10) (16,7)
KE 4 L 1210 11.800 7.350 62,3
(in Richtung Beuren) (400) (245) (61,3)
Summe Durchgangsverkehr von
L 1210 nach B 465-Nord und Gu- 312'25950(; 1(‘;'88)0 (gg'g)
tenberger Str. (und umgekehrt) ' ’

(...) = Anteil Schwerverkehr > 3,5t

Im Vergleich zum gesamten Verkehrsaufkommen von 32.550 Kfz/24 h an diesen Quer-
schnitten entspricht dies einem Anteil des Durchgangsverkehrs in der Verkehrsrelation
L 1210 < B 465 bzw. Gutenberger Stralle (Westen < Norden) von ca. 45 % bis 46 %
am Gesamtverkehr. Der Schwerverkehr > 3,5t verzeichnet einen etwas niedrigeren
Durchgangsverkehrsanteil von knapp 39 % im Vergleich zum gesamten Schwerverkehr
(1.290 Kfz/24 h).

An dieser Stelle wollen wir eine Modellbetrachtung fir den vollstdndigen Kordon um die
Stadt Owen vornehmen. Der Kordon um die Stadt Owen wird von folgenden Strafen gebil-
det:

L 1210 in/faus Richtung Beuren

Gemeindeverbindungsstralde in/aus Richtung Dettingen unter Teck

B 465-Nord in/aus Richtung Kirchheim unter Teck bzw. Bundesautobahn A 8
e B 465-Sud infaus Richtung Lenningen

Nun wurde fir den Querschnitt der B 465-Siid bei den Verkehrserhebungen 2024 keine
Kennzeichenerfassung vorgenommen, da diese fiir die eigentliche Aufgabenstellung nicht
erforderlich war. Deshalb wurde der mutmalfiliche Durchgangsverkehr an diesem Quer-
schnitt mit Hilfe des auf die Analyseverkehrsbelastungen 2024 geeichten Verkehrsmo-
dells ermittelt.

In der Tabelle 09 auf der nachsten Seite sind flir die vorgenannten Stralenquerschnitte
der Gesamtverkehr und der Anteil des Schwerverkehrs > 3,5 t sowie die zugehérigen An-
teile des Durchgangsverkehrs zusammengestellt. Wir weisen nochmals darauf hin, dass
die Durchgangsverkehrsbelastung der B 465-Sud ein Modellwert ist und real durchaus
hoher oder niedriger sein kann. Wir sind jedoch davon Uberzeugt, dass wir zumindest
eine passende Grolenordnung ermittelt haben.

Weiterhin weisen wir darauf hin, dass der Durchgangsverkehr im ein- und ausstrahlenden
Verkehr enthalten ist und deshalb an den Kordonquerschnitten zweimal auftritt.
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Tabelle 09: Modellbetrachtung — Durchgangsverkehr bezogen auf den vollstandigen
Kordon um die Stadt Owen; DTVws in Kfz/24 h

Querschnitt Durchschnittlicher Taglicher Verkehr an Werktagen
N, et (Montag - Freitag)
f. | Bezeichnung DTVuws in [Kfz/24 h]
Gesamtverkehr Durchgangsverkehr
abs. abs. [%]
KE 1 B 465-Nord (in Richtung 17.750 14.150 79,7
Kirchheim unter Teck) (830) (760) (91,6)
KE 2 Gutenberger Stralie 3.000 1.400 46,7
(Dettingen unter Teck) (60) (50) (83,3)
KE 4 L 1210 11.800 9.100 77,1
(in Richtung Beuren) (400) (340) (85,0)
Mo- |B 465-Sid 11.350 9.850 86,8
dell | (in Richtung Lenningen) (710) (650) (91,5)
43.900 34.500 78,6
Summe Kordon Owen (2.000) (1.800) (90.0)

(...) = Anteil Schwerverkehr > 3,5t

Aufgrund ihrer regionalen Verbindungsfunktion, insbesondere als Zubringer zur Bundes-
autobahn A 8, ist auf der B 465-Sid der Anteil des Durchgangsverkehrs am Gesamtver-
kehr im Bereich der Stadt Owen mit ca. 86,8 % sehr hoch (absolut: 9.850 Kfz/24 h). Beim
Schwerverkehr > 3,5 t ermittelt sich ein noch hdéherer Anteil des Durchgangsverkehrs von
ca. 91,5 %.

Die wesentliche Durchgangsverkehrsrelation mit ca. 7.850 Kfz/24 h ist dabei zwischen
der B 465-Sid und der B 465-Nord festzustellen. In der Relation von L 1210 (in/aus Rich-
tung Beuren) und der B 465-Siid ermitteln sich ca. 1.750 Kfz/24 h.

Fur den Kordon um die Stadt Owen ergibt sich ein Durchgangsverkehrsaufkommen von
ca. 34.500 Kfz/24 h mit einem Anteil des Schwerverkehrs > 3,5t von 1.800 Kfz/24 h. Im
Vergleich zum gesamten Verkehrsaufkommen an den Kordonquerschnitten von 43.900
Kfz/24 h entspricht dies einem Anteil des Durchgangsverkehrs von etwas mehr als 78 %
im Gesamtverkehr. Der Schwerverkehr > 3,5 t verzeichnet einen héheren Durchgangs-
verkehrsanteil von ca. 90 % im Vergleich zum gesamten Schwerverkehr (2.000 Kfz/24 h)
an den Kordonquerschnitten.

3.56.3 Vergleich Durchgangsverkehr mit Analysen 2013 [3] und 2014 [4]

Die Stadt Owen hat im Jahr 2013 von der Mdrgenthaler Ingenieure Planungsgesellschaft
mbH in einer Verkehrsuntersuchung [3] das Verlagerungspotenzial auf eine Teilumfah-
rung Owen beurteilen lassen. Dazu wurde ebenfalls der Durchgangsverkehr in der Rela-
tion L 1210 (Beuren) < B 465 (Kirchkeim/Teck bzw. A 8) ermittelt. Im Jahr 2014 wurde
von den BIT Ingenieuren eine Aktualisierung [4] dieser Untersuchung vorgenommen.

In der folgenden Tabelle 10 wird der in den vorgenannten Untersuchungen ermittelte
Durchgangsverkehr der Relation L 1210 (Beuren) < B 465 (Kirchkeim/Teck bzw. A 8)
den Ergebnissen der aktuellen Analyse 2024 gegenubergestellt. Angemerkt werden
muss, dass bei der Analyse 2013 [3] der potenzielle Durchgangsverkehr der Gemeinde-
verbindungsstralte von/nach Dettingen unter Teck nicht berlicksichtigt wurde.
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Tabelle 10: Vergleich Durchgangsverkehr der Relation L 1210 (Beuren) < B 465 (Kirchkeim/
Teck bzw. BAB A 8) in den Verkehrsanalysen 2024, 2014 [4], 2013 [3]

Querschnitt Analyse
2024 " 2014 2 2013 34
DTVws Tageszahlung DTVws
[Kfz/24 h] [Kfz/24 h] [Kfz/24 h]

Durchgangsverkehr der Relation L 1210
(Beuren) < B 465 (Kirchkeim/Teck) und 7.350 6.500 5.500
Gemeindeverbindungsstr. Dettingen/Teck

' aktuelle Verkehrsanalyse 2024

Verkehrsanalyse 2014, Kurzbericht — Aktualisierung der Verkehrszahlungen und
Durchgangsverkehrsbeziehungen Stadt Owen (2015) [4];

3)  Verkehrsanalyse 2013, Verkehrsuntersuchung (Teil-)Umfahrung Stadt Owen (2013) [3];
Verkehrsanalyse 2013, Keine Berlcksichtigung Gemeindeverbindungsstr. Dettingen/Teck;

In der Analyse 2014 [4] wird flir die hier betrachtete Durchgangsverkehrsrelation auch ein
Vergleich mit und ohne Gemeindeverbindungsstraflte Dettingen/Teck erlautert. Es wird
angegeben, dass von der Gemeindeverbindungstral’e Dettingen/Teck ca. 1.000 Kfz/24 h
Uber den StraRenzug Schief3hittestralle — Neue Strafle zur L 1210 Beuren fahren (und
umgekehrt. Das bedeutet, dass sich der Durchgangsverkehr der Relation L 1210 (Beu-
ren) < B 465 (Kirchkeim/Teck bzw. A 8) bzw. Dettingen/Teck in den Jahren 2013 [3] und
2014 [4] nicht verandert hat und mit ca. 6.500 Kfz/24 h beziffert werden kann.

Bei der aktuellen Analyse 2024 wurde in der betrachteten Relation L 1210 (Beuren) <
B 465 (Kirchkeim/Teck bzw. A 8) bzw. Dettingen/Teck ein Durchgangsverkehrsaufkom-
men von ca. 7.350 Kfz/24 h im DTVws errechnet. Im Vergleich zur Analyse 2014 [4] hat
der Durchgangsverkehr in dieser Relation also um ca. 850 Kfz/24 h zugenommen.

Dabei wahlen ca. 575 Kfz/24 h von der L 1210 (Beuren) zur B 465-Nord und umgekehrt
die Fahrtroute Uber den StralRenzug SchieBhittestralle — Neue Strale, um zu lhrem Ziel
zu gelangen. Bei der Analyse 2014 [4] haben diese Fahrtroute 400 Kfz/24 h gewahlt.

Fir die Durchgangsverkehrsrelation zwischen der L 1210 (Beuren) und der Gemeinde-
verbindungsstralle Dettingen/Teck wurden bei der Analyse 2024, bezogen auf den
DTVws, 1.100 Kfz/24 h festgestellt, von denen ca. 1.000 Kfz/24 h Uber den Stra3enzug
Schiel3hittestralle — Neue Stralde fahren, was der bereits in der Analyse 2104 [4] ermit-
telten Durchgangsverkehrsmenge entspricht. Ca. 100 Kfz/24 h wahlen in der Analyse
2024 eine Fahrtroute Uber den Stralenzug Schiel3hittestrale-Ost — Kirchheimer Stralle
— Beurener Stralie.

3.6 Quell- und Zielverkehr Owen

Als Quell- und Zielverkehr wird in der vorliegenden Untersuchung der Verkehr bezeichnet,
der seine Fahrtquelle bzw. sein Fahrtziel in der Stadt Owen hat und dessen Fahrt aul3er-
halb des definierten Kordons Owen (vgl. Seite 20) endet bzw. beginnt.

Auch die Aussagen zum Quell- und Zielverkehr Owen basieren auf einer Modellbetrach-
tung mit Hilfe des auf die Analyseverkehrsbelastungen geeichten Verkehrsmodells, da,
wie bereits in Kapitel 3.5.2 erlautert, am Querschnitt der B 465-Sid keine Kennzeichen-
erhebung durchgefihrt wurde. Wir weisen auch hier darauf hin, dass der Anteil des Quell-
und Zielverkehrs der B 465-Sid (Lenningen) real durchaus héher oder auch niedriger
sein kann.
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Zur Ermittlung des Quell- und Zielverkehrs der Stadt Owen wurden in der folgenden Ta-
belle 11 die Verkehrsnachfragewerte der Analyse 2024 an den Aulienquerschnitten von
Owen sowie der zugehdrige Durchgangsverkehrsanteil zusammengestellt, beides bezo-
gen auf den Durchschnittlichen Taglichen Verkehr an Werktagen (Mo - Fr). Durch Sub-
traktion der beiden Werte erhalt man die Summe des Quell- und Zielverkehrs Owen am
jeweiligen Querschnitt, sowohl fiir den Gesamtverkehr als auch den Anteil des Schwerver-
kehrs > 3,5 t.

Tabelle 11: Modellbetrachtung — Anteile des Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehr an den
Kordonquerschnitten im Durchschnittlichen Taglichen Verkehr an Werktagen

(Mo - Fr)
Querschnitt Quell- / Zielverkehr Durchgangsverkehr Gesamt-
verkehr
Nr. Bezeichnung abs. Anteil in abs. Anteil in abs.
[Kfz/24 h] [%] [Kfz/24 h] [%] [Kfz/24 h]
KE 1 B 465-Nord (in Richt. 3.600 20,3 14.150 79,7 17.750
Kirchheim unter Teck) (70) (8,4) (760) (91,6) (830)
KE 2 Gutenberger Stralte 1.600 53,3 1.400 46,7 3.000
(Dettingen unter Teck) (10) (16,7) (50) (83,3) (60)
KE 3 L 1210 2.700 22,9 9.100 77,1 11.800
(in Richtung Beuren) (60) (15,0) (340) (85,0) (400)
Mo- | B 465-Sud (in 1.500 13,2 9.850 86,8 11.350
dell Richtung Lenningen) (60) (8,5) (650) (91,5) (710)
Summe Kordon Owen 9.400 21,4 34.500 78,6 43.900
(200) (10,0) (1.800) (90,0) (2.000)

(...) = Anteil Schwerverkehr > 3,5t

Insgesamt ermittelt sich fir die Stadt Owen ein Quell- und Zielverkehrsaufkommen von
ca. 9.400 Kfz/24 h (Modellwert) mit einem Schwerverkehrsanteil von ca. 2,1 % (absolut:
200 SV/24 h). Dies entspricht einem Anteil von etwas mehr als 21 % am gesamten Ver-
kehrsaufkommen an den Kordonquerschnitten. Aus der Tabelle ist auch ersichtlich, dass
der Quell- und Zielverkehr der Stadt Owen in starkerem Male nach Norden (in/aus Rich-
tung Kirchheim unter Teck, Dettingen unter Teck und Bundesautobahn A 8) orientiert ist.
Dies trifft in abgeschwachter Form auch auf den Schwerverkehr > 3,5 t zu.

Fir die L 1210 infaus Richtung Beuren ermittelt sich ein Quell- und Zielverkehrsaufkom-
men von ca. 2.700 Kfz/24 h mit einem Anteil des Schwerverkehrs > 3,5t am Quell- und
Zielverkehrsaufkommen von ca. 2,2 % (absolut: 60 SV/24 h).

3.7 SchrankenschlieBzeiten der Bahniibergédnge

Die Stadt Owen wird im Offentlichen Personennahverkehr nicht nur von den Buslinien,
177, 178 und 181 bedient, sondern auch von der Regionalbahnlinie RB64 (Kirchheim un-
ter Teck — Oberlenningen und zurtick).

Die Schienenstrecke verlauft in weiten Teilen parallel zur Bundesstralle B 465 und kreuzt
in Owen die SchiefRhuttestrale und die L 1210 Beurener Strale. Die schienengleichen
Bahnubergange befinden sich zum einen auf der Schiel3hittestralle zwischen der Ein-
mindung Gutenberger Strale und der Kreuzung mit der BundesstraRe B 465 und zum
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anderen auf der L 1210 (Beurener Stralle) zwischen der Einmindung Neue Stral3e und
der Einmundung Eisenbahnstral3e. Die Bahnibergange werden durch Schrankenanlagen
gesichert, welche vor einer Zugdurchfahrt geschlossen werden und damit einen erhebli-
chen Einfluss auf die Routenwahl des Verkehrs in Owen haben, insbesondere auf die
Routenwahl des Durchgangsverkehrs. Bei geschlossener Schrankenanlage, was in der
Regel auch einen entsprechenden Rickstau verursacht, bietet sich als Alternative vor
allem die Fahrtroute Gber den Strallenzug Neue Stralle — Schiel3hittestralle an, um von
Beuren kommend in Richtung Kirchheim unter Teck / A 8 bzw. Dettingen unter Teck zu
fahren.

Um den Einfluss dieser Schrankenanlagen auf die Reisezeit des motorisierten Individual-
verkehrs (MIV) und damit auch dessen Fahrtroutenwahl abschatzen zu kénnen und die-
sen Einfluss dann auch im Verkehrsmodell abbilden zu kénnen, wurden bei den Verkehrs-
erhebungen in den Zeitbereichen 06.00 Uhr bis 10.00 Uhr und 15.00 Uhr bis 19.00 Uhr
durch Videoaufzeichnung die durchschnittlichen Schrankenschliezeiten und der Ver-
kehrsablauf an den Bahnibergangen erfasst.

Auf der Grundlage dieser Schrankenschlie®zeiten und zusatzlichen Informationen von
der Webseite des VVS Verkehrs- und Tarifverbund der Region Stuttgart [5] wurde eine
durchschnittliche Wartezeit bezogen auf eine Stunde berechnet, die der MIV bei Zug-
durchfahrten an den beiden Bahnibergangen warten muss, und diese in das Verkehrs-
modell ibernommen. Diese Wartezeiten betragen am Bahnibergang Schiel3hittestralie
2 Minuten 37 Sekunden und am Bahnlbergang Beurener Stralle 1 Minute 55 Sekunden.
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4. VERKEHRSPROGNOSE 2035

41 Aligemeines

Aufgabe der Verkehrsprognose ist die Bestimmung des klnftig in einem Planungsraum
zu erwartenden Verkehrsaufkommens. Die Aufkommenswerte werden anschlieRend auf
der Basis der Struktur der Verkehrsbeziehungen nach bestimmten Zeit-Weg-Kapazitats-
Funktionen auf das StralRennetz verteilt (,umgelegt®), um die voraussichtlichen kinftigen
Verkehrsbelastungen bei verschiedenen Planungsalternativen angeben zu kénnen.

Der Prognosehorizont bildet das Jahr 2035. Es ist offensichtlich, dass die Validitat der
Prognosen davon abhangig ist, in welchem Malde die angenommenen Entwicklungen in
diesem Prognosezeitraum tatschlich eintreffen bzw. realisiert werden. Bei hoher Uber-
einstimmung kann eine sehr hohe Genauigkeit der resultierenden Verkehrsaufkommens-
prognosen erwartet werden. Sind innerhalb des Prognosezeitraums entscheidend veran-
derte Entwicklungen erkennbar, kann die Prognose Uberarbeitet werden oder muss ggf.
grundlegend neu aufgestellt werden.

Das kunftige Verkehrsaufkommen wird aus der zu erwartenden verkehrlich relevanten,
ortsbezogenen Strukturentwicklung des Planungsraumes und weiteren, méglichst fur die-
sen Raum differenzierten, allgemeinen Entwicklungstendenzen abgeleitet.

Im Wesentlichen sind folgende Parameter von Bedeutung:

e Anzahl der Einwohner und demografische Entwicklung

e Anzahl der Beschaftigten und anzunehmende gewerbliche/industrielle
Entwicklung

e Lage und GréfRe von Handelseinrichtungen

e Raumliche Verteilung von zentralen Einrichtungen
(Amter, Krankenhauser, Schulen)

e Entwicklung des Freizeitverhaltens und Freizeitstandorte

¢ Motorisierungsentwicklung (Kfz-Bestand und Fahrleistungen)
e Veranderungen der Verkehrsmittelbenutzung

e Ausbau der Verkehrsinfrastruktur (Stral3e, Schiene)

Entscheidende Bestimmungsgrofen fiir diese Parameter sind die entsprechenden Daten
aus der Flachennutzungsplanung und der Regionalplanung. Zusatzlich wird auf Informa-
tionen zur Bevolkerungsentwicklung und zur Motorisierungsentwicklung zurtickgegriffen.
Eine weitere wesentliche Eingangsgrofie, insbesondere zur Bestimmung der Gberregio-
nalen Verkehrsentwicklungen ist die im Zusammenhang mit der Bundesverkehrswege-
planung erarbeitete Verflechtungsprognose (Pkw und Lkw) [6].
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4.2 Strukturdaten der Kommunen im Untersuchungsgebiet

Zur Erarbeitung der Verkehrsaufkommensprognose (Prognosehorizont 2035) wurde in
der ersten Jahreshalfte 2024 eine aktuelle Erhebung der Strukturdaten und der Entwick-
lungsabsichten mafligebender Kommunen des Untersuchungsgebietes durchgefiihrt. Ins-
gesamt 14 Kommunen wurden in die Strukturdatenerhebung einbezogen. Diese sind in
der nachfolgenden Abbildung dargestellt.

Abbildung 03:  Ubersicht tiber die Kommunen, deren Strukturdaten nachgefragt wurden.

mafgebende Kommunen —
C] Erhebung Strukturdaten und
Entwicklungsabsichten

Kartengrundlage: © Open StreetMap Mitwirkende

Bezuglich der Bevolkerungsentwicklung wurde neben den von den Kommunen genann-
ten Entwicklungsabsichten im Bereich Wohnen zudem auf die regionalisierten Prognosen
des Statistischen Landesamtes Baden-Wirttemberg [7] zur Bevoélkerungsentwicklung in
Baden-Wirttemberg zurlickgegriffen. Diese wurden vor allem fiir Verkehrsbezirke in der
Region verwendet (im Wesentlichen Landkreise) sowie fir Kommunen, bei denen keine
Daten bekannt waren.

Von den uns genannten Strukturentwicklungen (geplante Wohn- und Gewerbebaufla-
chen) der angefragten Kommunen werden in der folgenden Tabelle beispielhaft einige
der in direkter Nachbarschaft zur Stadt Owen liegenden Kommunen aufgefiihrt. Von der
Gemeinde Beuren haben wir leider keine Daten erhalten.

Fir die berlicksichtigten Strukturentwicklungen im Stadtgebiet von Owen wird auf das
Kapitel 4.3 verwiesen.
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Tabelle 12: Strukturentwicklungen flir ausgewahlte Kommunen im Untersuchungsgebiet.

Kommune Wohnen Gewerbe

Dettingen unter | ® Abrundung — Wohnbaugebiet | ¢ Urbanes Gebiet (Mischge-

Teck Guckenrain Ost biet) Untere Wiesen
o Urbanes Gebiet (Wohnen) e Regionaler Vorhaltestand-
Untere Wiesen ort Hungerberg

(Zukunftstechnologie)
e Tagbrunnenacker

Lenningen e ,Luxen® (Brucken) e Leuze Park

« Unter der Sulzburg® Distributionszentrum
(Unterlenningen) e Leuze Park Edeka Neubau

e ,Oberer Sand III* e Leuze Park Fitnessstudio
(Oberlenningen) Neubau

e ,Am Sommerberg" o Leuze Park Arztpraxis
(Schopfloch) Neubau

e Leuze Park Wohnraume e Leuze Park Blroraume

e ,Scheufelen-Areal” e Leuze Park Wohnraume

(Oberlenningen) e ,Scheufelen-Areal®

(Oberlenningen)

Beuren e () * (0
Kirchheim unter | ®  Otlinger Halde (K-01) e Hegelesberg — Sud
Teck e Schafhof IV e Inder Au (K-02)
(K-04a und K-04b) e Bohnau-Siid
e Galgenberg (K-08 und K-24) (K-22a und K-22b)
e Leiblensbett Il (J-01a) e Erweiterung Bohnau

(K-29b)
e Untere Auacker (J-02)

e Roggenacker (J-01b)

e Nordlich der Kornbergstralie
(J-07)

e Kreuzmorgen (L-01)

e Hinter der Wette (Na-02a)
e Braike-Ost (Na-03a)

e Berg-Ost (0-04)

Angemerkt werden muss, dass nicht bei allen von den Kommunen ausgewiesenen Fla-
chen die volle Flachengréfie bis zum Prognosehorizont 2035 angesetzt wurde, da zum
einen die Flachen zum Teil schon bebaut sind, und zum anderen die Aufsiedlung der
Flache nach Einschatzung der Kommune eher mittel- bis langfristig gesehen wird. Des
Weiteren wurde auch nicht von allen angefragten Kommunen Daten zur Verfligung ge-
stellt.
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4.3 Strukturentwicklungen Stadt Owen

Die bis zum Prognosehorizont 2035 anzusetzenden infrastrukturellen Entwicklungen im
Stadtgebiet von Owen wurden mit der Stadtverwaltung abgestimmt. Die Entwicklungen
im Stadtgebiet Owen bestehen im Wesentlichen aus der ,Stadterweiterung West®, welche
am westlichen Stadtrand von Owen nérdlich der L 1210 geplant ist.

Hinzu kommt ein neuer Wertstoffhof des Landkreises Esslingen, welcher im Dezember
2024 eroffnet wurde. Der Wertstoffhof befindet sich nérdlich der Schiel3hittestrale und
westlich der Gutenberger Strale im Bereich der Klaranlage Owen. Fir diesen Wertstoff-
hof wird bei der Verkehrsprognose 2035 ein tagliches Fahrtenaufkommen von ca. 100
Kfz/24 h angenommen (Summe zu- und Ausfahrten). Der Wertstoffhof wird bei den Ver-
kehrsumlegungsberechnungen in allen Planfallen vorausgesetzt.

Zur Realisierung der geplanten ,Stadterweiterung West* wurden in der Planung insge-
samt funf Bauabschnitte gebildet, die in der folgenden Abbildung 04 von mquadrat kom-
munikative Stadtentwicklung [8] dargestellt und mit unterschiedlichen Farben gekenn-
zeichnet wurden.

Abbildung 04: geplante Bauabschnitte der ,Stadterweiterung West” in Owen
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Der erste Bauabschnitt (BA 1 in Gelb) umfasst dabei westlich der geplanten Erschlie-
Rungsstrale ein Sondergebiet, auf dem ein Vollsortimenter inklusive Backerei errichtet
werden soll und 6stlich der ErschlieBungsstrafie ein Wohngebiet mit ca. 50 Wohneinhei-
ten sowie ein kleines Mischgebiet mit Kleingewerbe und Dienstleistung. Die geplante Er-
schliefungsstralle wird dabei mit einem Kreisverkehrsplatz an die L 1210 Beurener
StralRe angeschlossen und auch mit der WoélflinstraRe verknilpft. Dieser Bauabschnitt ist
gleichzeitig auch die Grundlage fiir den zu untersuchenden Planfall 1.

Der zweite Bauabschnitt (BA 2) ist in brauner Farbe dargestellt und umfasst eine Gewer-
begebietsflache noérdlich des Wasenweges und die geplante Verbindungsstralte zwi-
schen der Schiel3hittestrale im Norden und der L 1210 Beurener Stralle im Westen der
Stadt Owen. Die im Bauabschnitt 1 vorausgesetzte ErschlieBungsstralte wird Teil der ge-
planten Verbindungsstrafle. Der Wasenweg wird an die Verbindungsstralte angeschlos-
sen.
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In Rot und Lila sind die Bauabschnitte drei (BA 3) und vier (BA 4) gekennzeichnet. Diese
umfassen weitere Wohnbauflachen und komplettieren das Wohngebiet Ostlich der ge-
planten Verbindungsstralie.

Der letzte Bauschnitt funf (BA 5) ist in Griin dargestellt und umfasst eine Gemeinbedarfs-
flache direkt Ostlich der Verbindungsstralte und ein Mischgebiet zwischen Wasenweg und
Wohngebiet (BA 4). Auf diese Gemeinbedarfsflache soll kinftig der stadtische Bauhof
verlegt werden.

Die in den obigen Abschnitten beschriebene ErschlieBung der ,Stadterweiterung West*
ist aus der folgenden Abbildung 05 ersichtlich.

Abbildung 05: ErschlieBung der geplanten ,Stadterweiterung West“ in Owen
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Quelle: mquadrat kommunikative StadtentW|ckIung Badstraf&e 44, 73087 Bad BoII [8],
erganzt durch BS Ingenieure, Ludwigsburg

Zur ErschlieRung des Verbrauchermarktes und der Wohn- und Mischgebiete des ersten
Bauabschnitts wird die bestehende Einmindung L 1210 Beurener Stralle/In der Braike
zu einem einstreifigen Kreisverkehrsplatz umgebaut. Die ErschlieBungsstraf’e wird als
vierter Knotenpunktarm in den Kreisverkehr eingebunden. Die ErschlieBungsstralte wird
in nordliche Richtung weitergeflihrt bis auf Hohe der Wolflinstral’e und mit dieser ver-
knlpft. Dies hat den Vorteil, dass der Quell-/Zielverkehr aus den Wohn- und Mischgebie-
ten des ersten Bauabschnitts direkt tber die ErschlieBungsstrale zur Beurener Stralie
fahren kann.

Ab dem zweiten Bauabschnitt wird auch die Verbindungsstral3e realisiert. Im westlichen
Teil wird die Trasse der bereits flr den Verbrauchermarkt gebauten ErschlieBungsstralie
aufgenommen und in die Verbindungsstral3e integriert. Die Verbindungsstrafe verlauft
dann westlich der geplanten Wohn- und Gewerbegebiete in nérdlicher Richtung bis zum
bestehenden Knotenpunkt Schiel3hittestrale/Vor dem Eichholz. Die Betriebsform und
die Gestaltung des kinftigen Knotenpunktes missen dabei noch geplant werden. Da die
Verbindungsstralie in weiten Teilen auf der Westseite anbaufrei ist, kann sie auch als
Ortsrandstralle bezeichnet werden.

Neben der Wolflinstralle wird auch der Wasenweg in westlicher Richtung verlangert und
mit der Ortsrandstralle verknipft, wodurch dann auch zwei Verbindungen zur Neue
Stralle entstehen. Die Brihlstrale wird zur ErschlieBung der geplanten Wohngebiete
ebenfalls nach Westen verlangert, aber nicht an die Ortsrandstrale angeschlossen.
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Die geplanten Gewerbeflachen werden durch eine separate Stralle angebunden. Dazu
wird eine bereits vorhandene, von der Neue Stralde abzweigende Stichstralle, die heute
der ErschlieBung eines Parkplatzes dient, in westlicher Richtung verlangert und erhalt am
Ende eine Wendemdglichkeit in Kreisform.

Fur die einzelnen Wohn-, Misch- und Gewerbeflachen der geplanten ,Stadterweiterung
West“ wurde das zukiinftige Fahrtenaufkommen anhand der ,Hinweise zur Schatzung
des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen“ der Forschungsgesellschaft flr Stral3en-
und Verkehrswesen [9] und den Angaben aus der Veréffentlichung ,Integration von Ver-
kehrsplanung und raumlicher Planung“ des Hessischen Landesamtes fur Stralen- und
Verkehrswesen [10] sowie eigener Erfahrungswerte aus ahnlich gelagerten Projekten er-
mittelt. Die angesetzten Flachengrofien der Wohn-, Misch- und Gewerbeflachen der
~Stadterweiterung West* sind in der folgenden Tabelle 13 zusammengestellt.

Mit entsprechenden Ansatzen zur Verkehrsmittelwahl, zur Wegehaufigkeit, zum Beset-
zungsgrad von Fahrzeugen, zum Besucher- und Wirtschaftsverkehr, etc. ergeben sich fur
die ausgewiesenen Flachen folgende Fahrtenaufkommen (Gesamtverkehr und Schwer-
verkehr > 3,5 1).

Tabelle 13: Kiinftiges Fahrtenaufkommen der geplanten ,Stadterweiterung West"

Nutzungen geplante FlachengréfRe ge- | Ermitteltes tagliches
maf Flachennutzungsplan Fahrtenaufkommen
[ha] [Kfz/24 h]
Fahrtenaufkommen Bauabschnitt 1
Sondergebiet
— Vollsortimenter ca. 0,6 ha 1.572 (4)
— Backer (insgesamt 1.400 m? VKF) 324 (0)
Wohngebiet / Mischgebiet
— Wohngebiet und Mischgebiet ca.1,14 ha 178 (2)
(50 WE und Kleingewerbe)
Summe Bauabschnitt 1 ca.1.74 ha 2.074 (6)
(gerundet) 2.100 (6)
Fahrtenaufkommen Bauabschnitte 1 bis 5
Sondergebiet
— Vollsortimenter ca. 0,6 ha 1.692 (4)
— Backer (insgesamt 1.400 m? VKF) 364 (0)
Wohngebiete / Mischgebiet
— Wohngebiet und Mischgebiet ca. 3,5 ha 452 (6)
(Bauabschnitte 1 + 3 + 4) (130 WE und Kleingewerbe
— Mischgebiet 0,55 ha
(Bauabschnitt 5) (15 WE und Kleingewerbe) 114 (20)
— Gemeinbedarfsflache (Bauhof) ca. 0,58 ha GF
(Bauabschnitt 5)
Gewerbegebiet
— Gewerbegebiet 1,32 ha 288 (80)
(Bauabschnitt 2)
Summe Bauabschnitte 1 bis 5 ca. 6,55 ha 2.910 (110)
(gerundet) 2.900 (110)
WE = Wohneinheit VKF = Verkaufsflache (...) = Anteil Schwerverkehr > 3,5 t
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In der Tabelle ist das kiinftig zu erwartende Fahrtenaufkommen (Prognose 2035) fir ver-
schiedene Bauabschnitte der geplanten ,Stadterweiterung West“ zusammengestellt. Flr
die vorliegende Untersuchung und die darin zu erarbeitenden Planfalle wurden diese zu
zwei Entwicklungsschritten zusammengefasst.

Der erste Entwicklungsschritt umfasst das Sondergebiet, in dem ein Lebensmittelmarkt
(Vollsortimenter) nebst Backerei geplant ist, der zur Sicherung der kiinftigen Nahversor-
gung von Owen erforderlich ist, sowie ein Wohn- und Mischgebiet stidlich der verlanger-
ten WolflinstralBe (Bauabschnitt 1). Fir den Bauabschnitt 1 ermittelt sich ein kinftiges
Fahrtenaufkommen von ca. 2.100 Kfz/24 h. Die verkehrlichen Wirkungen dieser Planung
werden im Planfall 1 untersucht.

Im zweiten Enzwicklungsschritt wird die vollstandige Aufsiedlung der ,Stadterweiterung
West* mit allen Wohn-, Misch- und Gewerbegebieten und zusatzlich der geplanten Ver-
bindungsstralle (Ortsrandstral’e) zwischen der L 1210 Beurener Stralle im Westen und
der Schief3hlttestrae im Norden bis zum Prognosehorizont 2035 vorausgesetzt. Bei voll-
standiger Aufsiedlung der ,Stadterweiterung West" ist ein kiinftiges Fahrtenaufkommen
von ca. 2.900 Kfz/24 h zu erwarten, welches dann im StraRennetz von Owen zu bewalti-
gen ist. Die verkehrlichen Wirkungen dieser Konzeption werden im Planfall 2 untersucht.

Die unterschiedlichen Fahrtenaufkommen des Sondergebiets (Vollsortimenter und Ba-
ckerei) liegen darin begrindet, dass durch die weitere Aufsiedlung der Wohn-, Misch- und
Gewerbegebiete im zweiten Entwicklungsschritt auch mehr Kunden den Verbraucher-
markt aufsuchen und damit ein héheres Fahrtenaufkommen erzeugen.

Wahrend der Bearbeitung der vorliegenden Untersuchung wurde bekannt, dass der Land-
kreis Esslingen westlich der GemeindeverbindungsstralRe von/nach Dettingen unter Teck
im Bereich der Klaranlage Owen den Bau eines Wertstoffhofes plant. Dieser wurde inzwi-
schen auch schon fertiggestellt. Fir diesen Wertstoffhof wurde ein durchschnittliches tag-
liches Fahrtenaufkommen von ca. 100 Kfz/24 h ermittelt.

4.4 Motorisierungs- und Fahrleistungsentwicklung

Zur Motorisierungs- und Fahrleistungsentwicklung wurde auf die Veroffentlichung ,Shell
Pkw-Szenarien bis 2040 [11] zurlickgegriffen. Die Shell Deutschland Oil GmbH [11] geht
davon aus, dass der Motorisierungsgrad (Pkw-Besitz der Bevolkerung) in der Bundesre-
publik Deutschland von ca. 550 Pkw/1.000 Einwohner im Jahr 2014 auf einen Spitzenwert
von ca. 570 Pkw/1.000 Einwohner ansteigt, der zwischen 2025 und 2030 erreicht wird.
Bis zum Jahr 2040 wird der Motorisierungsgrad dann kontinuierlich bis auf ca. 558
Pkw/1.000 Einwohner zurtickgehen.

Die Abbildung 6 auf der nachsten Seite zeigt die nach der Shell-Studie [11] kinftig zu
erwartende, auf Altersgruppen bezogene Motorisierung in Abstadnden von 10 Jahren.
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Abbildung 06: Motorisierung nach Altersgruppen (Pkw pro 1.000 Einwohner) [11]

2013 2020 2030 2040
Ménner Fraven Mdénner Fraven ~Ménner Frauen |Ménner Frauen
18-34
O O 368,5 2829 364,2 2075 352,6 3078 3449 313,7
LYA A
35-64
@ 9399 5750 9354 20,1 | 9018 6556 8957 6803
b & A
65+
% @ 820,2 265,0 804,1 314,1 7773 3639 696,4 343,1
Atk
Gesamt Mann/ Frau 642,8 358,3 646,4 391,8 631,1 413,8 6091 413,7
Total inkl. juristische
Personen

Quelle: Shell Pkw-Szenarien bis 2040 - Fakten, Trends und Perspektiven fur Automobilitdt, Hamburg 2014 [11]

Fir die Verkehrsprognose 2035 in der vorliegenden Untersuchung wurden die unter der
Rubrik ,Total inkl. juristische Personen® angegebenen Motorisierungsgrade verwendet.
Damit kann durch Interpolation fiir den Prognosehorizont 2035 ein Motorisierungsgrad
von ungefahr 563 Pkw/1.000 Einwohner angesetzt werden. Ausgehend vom Analysejahr
2024 mit knapp 566 Pkw/1.000 Einwohner ermittelt sich dann eine Veranderung des Mo-
torisierungsgrads (Abnahme) von ca. - 0,6 % bis zum Planungshorizont 2035.

Bei der Entwicklung der durchschnittlichen jahrlichen Pkw-Fahrleistung wird in der Shell-
Studie [11], ausgehend von einem Wert von ca. 14.000 km pro Jahr und Pkw im Jahr
2014, ein Ruckgang der durchschnittlichen jahrlichen Pkw-Fahrleistung auf ca. 13.600 km
pro Jahr und Pkw bis zum Jahr 2040 erwartet. Durch Interpolation dieser Ausgangswerte
Iasst sich fur das Analysejahr 2024 eine Pkw-Fahrleistung von ca. 13.850 km pro Jahr
und Pkw und fiir den Planungshorizont 2035 eine solche von ca. 13.677 km pro Jahr und
Pkw ermitteln. Auf der Basis dieser Werte wird in der vorliegenden Untersuchung von
einem Ruckgang der durchschnittlichen jahrlichen Pkw-Fahrleistung um ca. 1,2 % von
2024 bis 2035 ausgegangen.

Da der grofite Teil des Schwerverkehrs > 3,5 t (Lkw) im Wesentlichen zum Transport von
Gutern jedweder Art Gber immer grofere Entfernungen dient, wurde als Merkmal fur die
kinftige Entwicklung im Schwerverkehr die Transportleistung herangezogen. Nach [12]
wird die Transportleistung mit dem Lkw im StralRengiterverkehr von ca. 469 Mrd. Ton-
nenkilometer im Jahr 2014 um etwa 43 % auf ca. 672 Mrd. Tonnenkilometer im Jahr 2040
anwachsen. Auf der Basis der Nutzfahrzeugstudie [12] kann fir den Prognosehorizont
2035 eine Transportleistung von ca. 633 Mrd. Tonnenkilometer ermittelt werden. Im Ver-
gleich zum Analysejahr 2024 mit ca. 547 Mrd. Tonnenkilometer Transportleistung, ergibt
sich bis zum Prognosehorizont 2035 eine Zunahme der Transportleistung und damit des
Schwerverkehrs > 3,5 t von knapp 16 %. Diese Entwicklung wurde bei der Verkehrsprog-
nose 2035 auf das Untersuchungsgebiet Ubertragen.
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4.5 Verflechtungsprognose 2030

Eine weitere wesentliche Eingangsgrofde, insbesondere zur Bestimmung der tberregio-
nalen Verkehrsentwicklung auf der Bundesstralle B 465 und der Bundesautobahn A 8, ist
die im Zusammenhang mit der Bundesverkehrswegeplanung erarbeitete Prognose der
deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen 2030 [6], kurz Verflechtungsprognose 2030
(Pkw und Lkw). In dieser wurden fir die Stadt- und Landkreise (kleinste Bezugseinheit)
in Deutschland die Verkehrsentwicklungen im Personenverkehr und im Guterverkehr vom
Basisjahr 2010 bis zum Prognosehorizont 2030 ermittelt.

Die Daten der Verflechtungsprognose wurden fir die Stadt- und Landkreise des Untersu-
chungsgebietes sowie fur nahezu alle Landkreise im nérdlichen Baden-Wirttemberg
(z. B. Landkreise Esslingen, Goppingen, Tubingen, Reutlingen, Stadtkreis Stuttgart, Alb-
Donau-Kreis) ausgewertet und daraus Faktoren fir die Verkehrsentwicklung im Perso-
nenverkehr und im Schwerverkehr > 3,5 t dieser Landkreise bis zum Prognosehorizont
2030 abgeleitet.

Da die Verflechtungsprognose 2030, wie der Name schon sagt, nur bis zum Jahr 2030
reicht, wurden in einem 2. Arbeitsschritt aus den Daten des Statistischen Landesamtes
zur demografischen Entwicklung des Landes Baden-Wiirttemberg [8] und aus Verdéffent-
lichungen zur Motorisierungs- und Fahrleistungsentwicklung [10], [11] pauschale Progno-
sefaktoren fur die Fortschreibung der Verflechtungsprognose auf das Jahr 2035 ermittelt.

4.6 Verkehrsprognose 2035

Auf der Grundlage der Strukturdaten der Kommunen im Untersuchungsgebiet und den
weiteren Veroéffentlichungen zu den allgemeinen Entwicklungen der Mobilitat in Baden-
Wirttemberg und Deutschland (vgl. Kapitel 4.2 bis 4.5) wurden fir die einzelnen Ver-
kehrsbezirke (in der Regel Kommunen und Landkreise) Prognosefaktoren fir den Pla-
nungshorizont 2035 fir den Personenverkehr und den Schwerverkehr > 3,5 t abgeleitet.

Mit diesen Faktoren wurden die bei der Eichung des Verkehrsumlegungsmodells erarbei-
teten Fahrtenmatrizen des Personenverkehrs und des Schwerverkehrs > 3,5t auf den
Planungshorizont 2035 hochgerechnet. In den Fahrtenmatrizen sind die Verkehrsbezie-
hungen (Quelle-Ziel-Beziehungen) zwischen den einzelnen Verkehrsbezirken (Kommu-
nen, Landkreise, Wohn- und Gewerbegebiete, etc.) des Verkehrsmodells angegeben.

Insgesamt wird davon ausgegangen, dass bei Berlicksichtigung und Eintreffen aller Ent-
wicklungen — insbesondere der vollstdndigen Aufsiedlung der ,Stadterweiterung West" —
das Fahrtenaufkommen im Untersuchungsgebiet im Personenverkehr vom Analyse-
jahr 2024 bis zum Planungshorizont 2035 um knapp 1,0 % zunehmen wird (Summen der
Fahrtenmatrizen). Beim Schwerverkehr > 3,5t ist bis zum Planungshorizont 2035 ein
deutlich hdherer Zuwachs von ca. 16,6 % zu erwarten. Fir den Gesamtverkehr (Kfz/24 h)
im Untersuchungsgebiet bedeutet dies einen Verkehrszuwachs bis zum Jahr 2035 von
ca. 1,2 %.

Diese Prognosefaktoren beziehen sich auf die Verkehrsentwicklung im gesamten Unter-
suchungsgebiet (vgl. Abbildung 7 auf Seite 35). Die Entwicklung der Verkehrsnachfrage
an den Strallenquerschnitten im Bereich der Stadt Owen kann sich anders darstellen,
z.B. durch Verkehrsverlagerungen.
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5. VERKEHRSPLANUNG

5.1 Verkehrsumlegungsmodell

Verkehrsmodelle werden erstellt und verwendet, um die Verkehrsbelastungen fir den
heutigen oder einen kinftigen Netzzustand angeben zu kénnen. Mit Hilfe eines Routen-
suchmodells erfolgt der Aufbau der Wege zwischen allen Quellen und Zielen, auf die dann
die Fahrtbeziehungen umgelegt werden. Unter Vorgabe von Streckengeschwindigkeiten
und spezifischen Widerstanden flr Knotenpunkte, Lichtsignalanlagen, Abbiegebeziehun-
gen etc. werden hierbei je Quell-Ziel-Beziehung sogenannte ,effiziente Routen® ermittelt.

Die Berechnungen erfolgen zur Eichung des Netzmodells zunachst auf der Basis der
Analysebelastungen. In Abhangigkeit von vorgegebenen Streckenleistungsfahigkeiten
wird die Routensuche und Umlegung so lange wiederholt, bis sich im betrachteten Ver-
kehrsnetz ein Gleichgewichtszustand eingestellt hat. Die Eichung des Simulationsmodells
hat als Zielvorgabe, dass die Abweichungen zu den Analysebelastungen weniger als 1 %
betragen.

Grundlage der Verkehrsmodellierung fir die vorliegende Verkehrsuntersuchung bildet ein
Teilnetz des deutschlandweiten Verkehrsmodells PTV-Validate der PTV GmbH [13]. Im
PTV-Validate sind das StraRennetz einschlielich der Verkehrsnachfrage berticksichtigt.
Das vorliegende Modell umfasst samtliche klassifizierte sowie alle verkehrswichtigen
kommunalen StralRen im weitrdumigen Untersuchungsgebiet und reicht in diesem Diffe-
renzierungsgrad von Pfullingen im Sudwesten bis nach Geislingen/Steige im Osten sowie
von Wendlingen im Norden bis nach Bad Urach im Saden.

In der Abbildung 7 auf der folgenden Seite ist das weitraumige Untersuchungsgebiet dar-
gestellt. Der Untersuchungsraum wird vom eigentlichen Planungsraum (Raum der Mal}-
nahme, hier: Stadt Owen) und dessen gesamten verkehrlichen Einflussbereich gebildet.
An dieser Stelle wird darauf hingewiesen, dass die oben beschriebene Abgrenzung deut-
lich grofRer gefasst ist als das vom Auftraggeber vorgegebene Untersuchungsgebiet.
Durch die Grofraumigkeit des Untersuchungsgebietes werden bei den Umlegungsbe-
rechnungen auch entsprechend potenziell weit gefasste Raumwirkungen ermittelt und ab-
gebildet.

Fir die vorliegende Verkehrsuntersuchung wurde das Netzmodell im Bereich Owen fein-
raumig differenziert. Das erganzte makroskopische Verkehrssimulationsmodell wurde mit
den Ergebnissen der aktuellen Verkehrsanalyse 2024 (Verkehrsmengen und Verkehrs-
beziehungen) kalibriert und validiert. Hierzu wurden die Verkehrsbeziehungsstrukturen
(Quelle-Ziel-Matrizen) fir den Pkw-Verkehr und den Schwerverkehr > 3,5 t erganzt und
angepasst.
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Abbildung 07: Weitraumiges Untersuchungsgebiet — Ausschnitt Netzmodell
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5.2 Qualitat des Verkehrsumlegungsmodells

Das Verkehrsumlegungsmodell wurde mit den Ergebnissen der Verkehrsanalyse 2024
jeweils fir den Leichtverkehr (Pkw, Lieferwagen, etc.) und den Schwerverkehr > 3,5t
(Lkw) geeicht. Die Qualitat des Verkehrsumlegungsmodells wurde anschlielend anhand
der GEH-Methode aus dem HBS 2015 [1] Gberpruft. Bei der GEH-Methode wird die Ana-
lyseverkehrsbelastung an einem Querschnitt mit der entsprechenden Verkehrsbelastung
aus dem Verkehrsumlegungsmodell verglichen gemaf der folgenden Berechnungsvor-

schrift:
_ /2 - (Qu — Qa)?
GEH = —Qu+ 0a
Dabei sind

GEH: Vergleichswert zur Ubereinstimmung von Analyse- und Modellwert
Qu:  Verkehrsbelastung aus dem Verkehrsumlegungsmodell in Kfz/h
Qa:  Verkehrsbelastung der Analyse in Kfz/h.

Bei Tagesverkehrsumlegungen, wie in der vorliegenden Untersuchung, kann die stindli-
che Verkehrsbelastung mit dem Faktor 0,1 aus dem DTVws-Wert ermittelt werden [1].

Zur Beurteilung der Qualitat des Verkehrsumlegungsmodells werden nach dem HBS
2015, Teil LandstraBen [5] die folgenden Kriterien herangezogen:

e GEH < 5,0 fir alle Zahlstellen im Einflussbereich der geplanten MalRinahme,
e GEH < 5,0 flr 85 % aller Zahlstellen im Untersuchungsgebiet,
e GEH < 4,0 fur die Summe der Verkehrsstarken Uber alle Zahlstellen.
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Bei der vorliegenden Untersuchung wurden alle Querschnitte der B 465, der L 1210 und
des OrtsstralRennetzes Owen, bei welchen Analysedaten vorlagen, mit in die Uberprifung
einbezogen. Die Uberpriifung wurde an allen Querschnitten (36 Querschnitte) fiir den
Leichtverkehr, den Schwerverkehr > 3,5 t und den Gesamtverkehr (Summe aus Leichtver-
kehr und Schwerverkehr) durchgefiihrt.

Die oben genannten Beurteilungskriterien werden sowohl beim Leicht- und Schwerver-
kehr als auch beim Gesamtverkehr alle eingehalten. Die GEH-Werte liegen dabei alle
deutlich unter 1,0, auf3er beim Querschnitt der Schiel3hittestralle direkt westlich der Bun-
desstralle B 465. Hier wird die Modellqualitat lediglich mit GEH = 3,2 bewertet. Diese
Bewertung erflllt aber dennoch alle Beurteilungskriterien. Es kann also davon ausgegan-
gen werden, dass das Verkehrsumlegungsmodell fiir die weitere Verwendung in dieser
Untersuchung sehr gut geeignet ist.

5.3 MaBnahmen im weiteren Planungsraum

Da der Verkehr im Bereich der Stadt Owen nicht isoliert betrachtet werden kann, wurde
bei den Verkehrsumlegungsberechnungen das oben beschriebene gro3rdumige Netzmo-
dell verwendet. Damit kénnen auch verkehrlichen Wirkungen von PlanungsmafRnahem in
anderen Kommunen bei den Verkehrsumlegungsberechnungen berlicksichtigt werden.

Im aktuellen Bundesverkehrswegeplan 2030 ist fir die Stadt Owen eine westliche Um-
fahrung im Zuge der BundesstraRe B 465 als ,Vordringlicher Bedarf‘ eingestellt (Pla-
nungsmafinahme B465-G10-BW mit Stand Dezember 2014). Ein Zeitbereich oder ein
Datum zur Realisierung diese Malinahme ist aber nicht angegeben, wobei nach Aussage
der Stadtverwaltung Owen inzwischen wohl auch Bedenken hinsichtlich der Realisierbar-
keit der Planung im Sidwesten der Stadt Owen bestehen. Deshalb wurde diese Pla-
nungsmafinahme bei der vorliegenden Untersuchung nicht berticksichtigt.

Zudem sind im MaBnahmenplan Landesstralen des Landes Baden-Wirttemberg [14] im
weiteren Umfeld der Stadt Owen keine Ausbau- oder Planungsmalnahmen vorgesehen,
so dass in der vorliegenden Untersuchung keine weiteren Malknahmen zu berticksichti-
gen sind.

5.4 Ubersicht Planfille

Fur die Verkehrsuntersuchung zum Plangebiet ,Stadterweiterung West* wurden ur-
sprunglich ein Nullfall (bestehendes Straltennetz) und zwei Planfalle vorgesehen. Die
Planfalle bilden dabei die Entwicklung im Plangebiet der ,Stadterweiterung West* ab
(Bauabschnitte). Der neue Wertstoffhof des Landkreises Esslingen wird in allen nachfol-
gend beschriebenen Planfallen angesetzt.

Der Nullfall — Prognose 2035 bildet dabei ab, wie sich die Verkehrsnachfrage in Owen
ohne Realisierung der ,Stadterweiterung West* bis zum Planungshorizont 2035 darstellt.
Vorausgesetzt wird dabei, dass sich die Kommunen im Umland der Stadt Owen sowie
das gesamte Untersuchungsgebiet entsprechend den Ansatzen bei der Verkehrsprog-
nose 2035 entwickeln (vgl. Kapitel 4). Der Nullfall — Prognose 2035 wird als Vergleichsfall
fur die weiteren Planfalle herangezogen.

Im Planfall 1 — Prognose 2035 wird die Fertigstellung des ersten Bauabschnittes der
~otadterweiterung West" vorausgesetzt. Der erste Bauabschnitt umfasst das Sonderge-
biet mit Verbrauchermarkt inklusive des Anschlusses der Erschliefungsstrale an die
L 1210 Beurener Stralle sowie ein Wohn- und Mischgebiet sudlich der verlangerten
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WolflinstraRe. Die Ortsrandstraf3e ist nicht Bestandteil dieses Planfalls. Die im Nullfall an-
gesetzten Prognoseentwicklungen werden in den Planfall 1 Gbernommen.

Der Planfall 2 — Prognose 2035 sieht eine vollstandige Aufsiedlung der Stadterweiterung
inklusive des Baus der Ortsrandstral’e zwischen der L 1210 Beurener Stralte und der
nordlichen Schielhittestral’e vor. Die Stadterweiterung wurde bereits in Kapitel 4.3 ge-
nauer vorgestellt. Die Vorgaben des Planfalles 1 werden Gibernommen.

Bei der Vorstellung der Ergebnisse der Planfallberechnungen im Rahmen einer Video-
konferenz am 09. Dezember 2024 wurde von der Stadtverwaltung Owen erlautert, dass
im aktuellen Entwurf des Larmaktionsplanes Owen [15] in der B 465 Kirchheimer Stralte
Uberschreitungen der Larmgrenzwerte nachts ausgewiesen sind. Als Empfehlung der
Gutachter werden unter Anderem der Bau einer Ortsumfahrung und eine Geschwindig-
keitsbeschrankung 30 km/h im Zeitbereich tags (06.00 Uhr — 22.00 Uhr) in den Abschnit-
ten der B 465 Kirchheimer Stral’e und der L 1210 Beurener Stralle empfohlen, in denen
bereits heute eine Geschwindigkeitsbeschrankung 30 km/h im Zeitbereich nachts (22.00
Uhr — 06.00 Uhr) besteht. Die entsprechenden Strafienabschnitte sind in der Abbildung 8
auf der nachsten Seite dargestellt.

Da diese restriktive Veranderung der Geschwindigkeit im Hauptstralennetz zu deutlichen
Anderungen bei der Verkehrsnachfrage fiihren kann, wurde bei der oben genannten Vi-
deokonferenz beschlossen, die Geschwindigkeitsbeschrankung 30 km/h ganztagig in den
Nullfall — Prognose 2035 und in den Planfall 2 — Prognose 2035 zu ubernehmen und fur
die beiden Planfalle zusatzliche Verkehrsumlegungsberechnungen durchzufihren.

Zur Unterscheidung von den seitherigen Planfallen werden die Planbezeichnungen Null-
fall A— Prognose 2035 und Planfall 2A — Prognose 2035 eingefiihrt. Der Nullfall A — Prog-
nose 2035 dient dabei wieder als Vergleichsfall fur die verkehrlichen Wirkungen im Plan-
fall 2A — Prognose 2035. Bis auf die Geschwindigkeitsbeschrankung 30 km/h entspricht
die Konzeption dieser neuen Planfalle dem zuvor beschriebenen Nullfall — Prognose 2035
und dem Planfall 2 — Prognose 2035.
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Abbildung 08: Geschwindigkeitsbeschrankung 30 km/h im Zeitbereich nachts

im Hauptstrallennetz in Owen wegen Larmschutz

Stadt Owen
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5.5 Nulifall - Prognose 2035

Fir den Nullfall - Prognose 2035 wird das heute im Planungsraum (Stadt Owen und Um-
land) bestehende Strallennetz unverandert bis zum Prognosehorizont 2035 vorausge-
setzt. Die in Kapitel 4 (Verkehrsprognose) aufgefiihrten infrastrukturellen Entwicklungen
in den umliegenden Kommunen werden als existent vorausgesetzt. Weiterhin ist zu be-
achten, dass die geplante ,Stadterweiterung West" in Owen nicht Bestandteil des Null-
falles — Prognose 2035 ist. Das heif3t, im Nullfall wird die kiinftige Verkehrsnachfrage in
Owen ohne Eigenentwicklung der Stadt Owen aufgezeigt.

Werden die zukinftigen Verkehrsnachfragewerte (Planungshorizont 2035) auf das Stral3en-
netz des Nullfalles — Prognose 2035 verteilt (,umgelegt®), ergibt sich der auf den Planen
6762-08 fur den Gesamtverkehr und 6762-09 fur den Schwerverkehr > 3,5 t dargestellte
Belastungszustand im Durchschnittlichen Taglichen Verkehr an Werktagen (DTVws).

In der folgenden Tabelle sind an ausgewahlten Querschnitten die Verkehrsnachfragewerte
des Nullfalles — Prognose 2035 fir den Durchschnittlichen Taglichen Verkehr an Werkta-
gen (Mo - Fr) den entsprechenden Verkehrsbelastungen der Analyse 2024 gegenulber-
gestellt.

Tabelle 14: Vergleich der Verkehrsnachfrage Nullfall — Prognose 2035 zu Analyse 2024

Durchschnittlicher Taglicher Verkehr an Werktagen (Mo - Fr) — DTVws
Bezeichnung Querschnitt Nullfall — Analyse Veranderung
Prognose 2035 2024
[Kfz/24 h] [Kfz/24 h] [%]
AuBenquerschnitte
. . 17.750 17.750 10
B 465-Nord Kirchheimer Stral3e (940) (830) (+13,3)
Gemeindeverbindungsstr. Dettingen u. T. 3.400 3.000 +13,3
(Gutenberger Stral3e) (80) (60) (+33,3)
11.900 11.800 +0,8
L 1210 Beurener Stralle (430) (400) (+7.5)
. : 11.700 11.350 +3,1
B 465-Sid Kirchheimer Stralle (810) (710) (+14,1)
. 44.750 43.900 +1,9
Summe AulRenquerschnitte (2.260) (2.000) (+13,0)
Weitere, ausgewahlte Querschnitte
SchieRhittestralRe 3.350 3.350 10
westlich Kirchheimer Stralle (120) (100) (+20,0)
B 465 Kirchheimer 16.850 16.800 +0,3
StralRe sudlich BergstralRe (990) (880) (+12,5)
Schiel3hlttestralle 3.650 3.400 +7.,4
ostlich vor dem Eichholz (40) (40) (x0)
Schiel3hlttestralle 3.600 3.350 +7,5
sudlich vor dem Eichholz (40) (40) (x0)
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Fortsetz. Tabelle 14: Vergleich der Verkehrsnachfrage Nullfall - Prognose 2035 zu Analyse 2024

Durchschnittlicher Taglicher Verkehr an Werktagen (Mo - Fr) — DTVws
Bezeichnung Querschnitt Nullfall — Analyse Veranderung
Prognose 2035 2024
[Kfz/24 h] [Kfz/24 h] [%]
Weitere, ausgewahlte Querschnitte
. 2.900 2.650 +9,4
Neue Stralle nordlich Wasenweg (20) (20) (£0)
- 2.800 2.550 +9,8
Neue Stralle sidlich Wasenweg (20) (20) (£0)
- . 2.600 2.350 +10,6
Neue StralRe sudlich Brihlstrale (20) (20) (0)
N 2.650 2.350 +12,8
Neue Stralle nordlich Beurener Stral3e (20) (20) (0)
L 1210 Beurener Stral’e 10.400 10.600 -1,9
ostlich Neue Strale (440) (420) (+4,8)
L 1210 Beurener Stralte 12.650 12.600 +0,4
westlich Neue Stralle (450) (430) (+4,7)
. . 1.650 1.700 -2,9
In der Braike stidlich Beurener Stralke (30) (30) (0)
B 465 Kirchheimer Stralte 16.450 16.400 +0,3
nordlich SteigstralRe (990) (880) (+12,5)
B 465 Kirchheimer Stralte 16.250 16.200 +0,3
sudlich Steigstralle (1.010) (890) (+13,5)
B 465 Kirchheimer Stralte 16.450 16.400 +0,3
nordlich Beurener StralRe (1.010) (890) (+13,5)
L 1210 Beurener Stralle 10.400 10.600 -1,9
westlich Kirchheimer Str. (440) (400) (+10,0)
B 465 Kirchheimer Stralte 12.050 11.700 +3,0
sudlich Beurener Stralle (800) (710) (+12,8)

(...) = Anteil Schwerverkehr > 3,5 t

Die Tabellenwerte und die Plandarstellungen zeigen, dass im Nullfall — Prognose 2035
im Gesamtverkehr mit 44.750 Kfz/24 h eine um ca. +1,9 % hdhere Kordonbelastung im
Vergleich zur Analyse 2024 (43.900 Kfz/24 h) zu erwarten ist. Im Schwerverkehr > 3,5 t
ist ein Zuwachs um ca. +13,0 % von derzeit 2.000 Kfz/24 h (Analyse 2024) auf 2.260
Kfz/24 h (Prognose 2035) zu verzeichnen.

Die héchsten Verkehrsbelastungen treten in Owen weiterhin entlang der Bundesstralle
B 465 Kirchheimer Strafle mit Werten von 11.500 Kfz/24 h (nérdlich Rebenweg) bis
16.850 (sudlich Bergstral3e) auf. Der Anteil des Schwerverkehrs > 3,5 t betragt je nach
Abschnitt zwischen 800 Kfz/24 h (suidlich Beurener Stralke) und 1.010 (nérdlich Beurener
StralRe). Der Anteil des Linienbusverkehrs wird auch kinftig voraussichtlich bei ca. 50
Kfz/24 h liegen (Einschatzung).

Fir die Landesstralte L 1210 von westlich der B 465 bis zur Einmindung Neue Stralte
ermittelt sich im Nullfall ein leichter Verkehrsrickgang von ca. 200 Kfz/24 h (relativ: -
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1,9 %) im Gesamtverkehr. Westlich der Neue Stralte weist die L 1210 im Nullfall — Prog-
nose 2035 mit ca. 5.900 Kfz//24 h bis 7.000 Kfz/24 h eine um 50 Kfz/24 h —100 Kfz/24 h
hdhere Verkehrsbelastung auf als in der Analyse 2024. Der Anteil des Schwerverkehrs
> 3,5 t nimmt in diesem Streckenabschnitt der L 1210 im Nullfall aber gegeniber der Ana-
lyse 2024 um ca. 20 Kfz/24 h bis 40 Kfz/24 h zu.

Im Ortsstralennetz der Stadt Owen ergibt sich fir den Stralienzug Schielhittestralie —
Neue StralBe im Nullfall — Prognose 2035 Verkehrszuwachse zwischen ca. 7,4 % und
12,8 % (absolut: 250 Kfz/24 h bis 300 Kfz/24 h). Der Anteil des Schwerverkehrs > 3,5 t
bleibt gegentiber der Analyse 2024 unverandert bei ca. 20 Kfz/24 h bis 40 Kfz/24 h.

Diese Veranderungen in der Verkehrsnachfrage der L 1210 und des Strallenzuges
Schiehittestralle — Neue StralRe erlauben den Schluss, dass durch die Zunahme des
Verkehrs auf der stdlichen B 465 (infaus Richtung Lenningen) im Nullfall — Prognose
2035 eine Anpassung der Fahrtroutenwahl der Verkehrsteilnehmenden auf der L 1210
(infaus Richtung Beuren) stattfindet. Es wird vermehrt die Fahrtroute Uber den Stral3en-
zug SchieBhittestralRe — Neue Stralle gewahlt, um nach Kirchheim unter Teck / A 8 bzw.
Dettingen unter Teck zu gelangen. Unterstitzt wird diese These durch die Belastungszu-
nahme um ca. 13,3 % (absolut: 400 Kfz/24 h) auf der Gutenberger Stral3e.

Insgesamt kann festgehalten werden, dass die Verkehrsnachfrage in Owen im Nullfall —
Prognose 2035 (ohne Eigenentwicklung Owen) im Vergleich zur Analyse 2024 nur sehr
leicht zunimmt.

5.6 Planfall 1 — Prognose 2035

Im Planfall 1 — Prognose 2035 wird zusatzlich zu den im Nullfall — Prognose 2035 ange-
setzten Entwicklungen im Umland die Aufsiedlung des 1. Bauabschnittes der ,Stadterwei-
terung West" vorausgesetzt. Der erste Bauabschnitt umfasst das Sondergebiet mit Ver-
brauchermarkt inklusive des Anschlusses der Erschlielungsstral’e an die L 1210 Beure-
ner Stralle sowie ein Wohn- und Mischgebiet zwischen der L 1210 und der verlangerten
WolflinstraRe. Die Verknlpfung der ErschlieBungsstrafie mit der L 1210 wird auf Hohe
des Knotenpunktes L 1210 Beurener Stral3e/In der Braike als einstreifiger Kreisverkehrs-
platz ausgefihrt (vgl. Kapitel 4.3).

Der geplante Verbrauchermarkt weist eine Verkaufsflache von ca. 1.400 m? sowie eine Ba-
ckereifiliale auf und erzeugt eine Fahrtenaufkommen von ca. 1.900 Kfz/24 h. Dabei wird
berlcksichtigt, dass entsprechend den Erlauterungen der GMA in ihrer ,Auswirkungsana-
lyse zur Ansiedlung eines Vollsortimenters in Owen“ [16] der bestehende Supermarkt an
der sudlichen B 465 nach Fertigstellung des neuen Verbrauchermarktes aufgegeben wird.

Weiterhin wurde ein auf die L 1210 bezogener Mitnahmeeffekt von 15 % angesetzt. Das
heifl3t, dass Fahrten, die ohnehin unternommen werden, zum Besuch des Verbraucher-
marktes unterbrochen werden und anschlieend zum urspriinglichen Fahrtziel fortgesetzt
werden. Dieser Mitnahmeeffekt reduziert den Neuverkehr des Verbrauchermarktes sowie
die Zunahme der Verkehrsnachfrage auf der L 1210.

Das Wohn- und Mischgebiet dstlich der ErschlieRungsstralie erzeugt ein Fahrtenaufkom-
men von ca. 200 Kfz/24 h, das in Anlehnung an die Quelle-Ziel-Beziehungen der beste-
henden Wohngebiete in Owen sowie den der Daten des Statistischen Landesamtes Ba-
den-Wirttemberg bezuglich den Pendlerverflechtungen [7] der Stadt Owen verteilt wurde.
Insgesamt ergibt aus dem ersten Bauabschnitt ein Fahrtenaufkommen von ca. 2.100
Kfz/24 h (vgl. Kapitel 4.3).
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Werden die zukiinftigen Verkehrsnachfragewerte (Prognose 2035) auf das Stral’ennetz des
des Planfalles 1 verteilt (“umgelegt®), ergeben sich die auf Plan 6762-10 fir den Gesamt-

verkehr und auf dem Plan 6762-11 fir den Schwerverkehr > 3,5 t dargestellten Verkehrs-
belastungen im Durchschnittlichen Taglichen Verkehr an Werktagen (Mo - Fr).

Ein Vergleich der Verkehrsnachfragewerte des Planfall 1 — Prognose 2035 mit dem Nullfall
— Prognose 2035 zeigt Tabelle 13. Darin sind die Belastungswerte der beiden Planfalle flr
malgebende Querschnitte jeweils fur den Gesamtverkehr als auch fir den Schwerver-
kehr > 3,5 t (Klammerwerte) gegeniibergestellt.

Tabelle 15: Vergleich der Verkehrsnachfragewerte des Planfalles 1 zum Nullfall,

beide Prognose 2035

Durchschnittlicher Taglicher Verkehr an Werktagen (Mo - Fr) — DTVws

Bezeichnung Querschnitt Planfall 1 Nullfall Veranderung
Prognose 2035 | Prognose 2035 Planfall 1 zu
ca. DTVws ca. DTVws Nulfall
[Kfz/24 h] [Kfz/24 h] [%]
AuRenquerschnitte
. . 17.700 17.750 -0,3
B 465-Nord Kirchheimer StralRe (940) (940) (0)
Gemeindeverbindungsstr. Dettingen u. T. 3.550 3.400 +4,4
(GutenbergstralRe) (80) (80) (+33,3)
11.850 11.900 -0,4
L 1210 Beurener Stralte (430) (430) (0)
L : 11.550 11.700 -1,3
B 465-Sid Kirchheimer StralRe (810) (810) (0)
. 44.650 44.750 -0,2
Summe AuRenquerschnitte (2.260) (2.260) (0)
Weitere, ausgewahlte Querschnitte
Schiel3hittestrale 3.450 3.350 3,0
westlich Kirchheimer Stralle (120) (120) (x0)
B 465 Kirchheimer 17.050 16.850 +1,
StralRe sudlich BergstralRe (990) (990) (x0)
Schielhittestralle 3.950 3.650 +8,2
ostlich Vor dem Eichholz (40) (40) (x0)
Schielhittestralle 3.950 3.600 +9,7
sudlich Vor dem Eichholz (40) (40) (x0)
i 3.300 2.900 +13,8
Neue Stralle nordlich Wasenweg (20) (20) (£0)
. 3.200 2.800 +14,3
Neue Stralle stdlich Wasenweg (20) (20) (0)
- . 3.050 2.600 +17,3
Neue StralRe sudlich BrihlistralRe (20) (20) (0)
i 3.150 2.650 +18,9
Neue Stralle nordlich Beurener Stralle (20) (20) (0)
L 1210 Beurener StralRe 11.100 10.400 +6,7
ostlich Neue Stralle (440) (440) (x0)
L 1210 Beurener Stralle 13.850 12.650 +9,5
westlich Neue Stralle (450) (450) (x0)

(...) = Anteil Schwerverkehr > 3,5 t
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Fortsetz. Tabelle 15: Vergleich der Verkehrsnachfragewerte des Planfalles 1 zum Nullfall,

beide Prognose 2035

Durchschnittlicher Taglicher Verkehr an Werktagen (Mo - Fr) — DTVws
Bezeichnung Querschnitt Planfall 1 Nullfall Veranderung
Prognose 2035 | Prognose 2035 Planfall 1 zu

ca. DTVws ca. DTVws Nulfall
[Kfz/24 h] [Kfz/24 h] [%]

Weitere, ausgewahlte Querschnitte im Innenbereich

B 465 Kirchheimer StralRe 16.750 16.450 +1,8

nordlich SteigstralRe (990) (990) (x0)

B 465 Kirchheimer Stralte 16.800 16.250 +3,4

sudlich Steigstralie (1.010) (1.010) (x0)

B 465 Kirchheimer Stralte 17.000 16.450 +4.6

nordlich Beurener StralRe (1.010) (1.010) (x0)

L 1210 Beurener Stralle 11.050 10.400 +6,3

westlich Kirchheimer Str. (440) (440) (x0)

B 465 Kirchheimer StralRe 11.750 12.050 -2,5

sudlich Beurener Stralie (800) (800) (x0)

ErschlieBungsstrale 1.900 _ _

nordlich Beurener StralRe (4)

(...) = Anteil Schwerverkehr > 3,5 t

Bedingt durch die Aufsiedlung des ersten Bauabschnittes der ,Stadterweiterung West®
wird am Kordon um die Stadt Owen im Planfall 1 — Prognose 2035 mit 44.650 Kfz/24 h
eine um -0,2 % niedrigere Kordonbelastung im Gesamtverkehr ermittelt als im Nullfall —
Prognose 2035 (44.750 Kfz/24 h). Im Schwerverkehr > 3,5t ist am Kordon weder eine
Zunahme noch eine Abnahme festzustellen.

Die neue Erschlieungsstral3e flr den Verbrauchermarkt weist eine Verkehrsbelastung von
1.900 Kfz/24 h auf, bei einer sehr geringen Schwerverkehrsbelastung von ca. 4 Kfz/24 h.

Fir die B 465 Kirchheimer Stral3e ermitteln sich im Planfall 1 — Prognose 2035 Verkehrs-
belastungen zwischen 11.500 Kfz/24 h (ndrdlich Rebenweg) und 17.700 Kfz/24 h (ndrdlich
Bergstrale). Diese bedeutet im Vergleich mit dem Nullfall — Prognose 2035 Verkehrszu-
nahmen zwischen 1,2 % und 4,6 % im Abschnitt der B 465 zwischen der Bergstral’e und
der Beurener StraRe. Sudlich der Beurener Stralke ist fir die B 465 eine Verkehrsabnahme
um -1,3 % bis -2,5 % (absolut: -150 Kfz/24 h bis -300 Kfz/24 h. Zurtickzufuhren ist diese
Verkehrsabnahme im Wesentlichen auf die vorausgesetzte SchlieRung des bestehenden
Supermarktes und den Wegfall von Fahrten zu den Verbrauchermarkten in Lenningen.

Fur die L 1210 Beurener Strale werden im Planfall 1 Belastungswerte zwischen 11.050
Kfz/24 h (westlich B 465) und 13.850 Kfz/24 h (westlich Neue Stralle) festgestellt. Im Ver-
gleich zum Nullfall — Prognose 2035 ergeben sich damit Verkehrszunahmen von 6,3 %
bis 9,5 %. Am AuRenquerschnitt der L 1210 ist sogar ein geringflgiger Verkehrsriickgang
zu verzeichnen.

Die Verkehrsbelastungen auf dem Stralenzug SchielRhittestrale — Neue Stralle nehmen
im Planfall 1 — Prognose 2035 deutlich zu. Fir die Schielhuttestral3e sind im Bereich Vor
dem Eichholz 8,2 % bis 9,7 % Zuwachs zu verzeichnen (absolut: 300 Kfz/24 h — 350
Kfz/24 h), die Neue Stralie weist Belastungszunahmen zwischen 13,8 % und 18,9 % auf,
was ca. 400 Kfz/24 h — 500 Kfz/24 h entspricht.
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Beim Schwerverkehr > 3,5 t ist zwischen Planfall 1 — Prognose 2035 und Nullfall — Prog-
nose 2035 keine Veranderung festzustellen.

Die verkehrlichen Wirkungen des Planfall 1 — Prognose 2035 sind fiir den Gesamtverkehr
auf Plan 6762-12 wiedergegeben. Dieser Plan zeigt in Form eines Differenzplanes die
Unterschiede in den Verkehrsbelastungen zwischen Planfall 1 — Prognose 2035 und dem
Nullfall — Prognose 2035. Hierbei sind Entlastungen in GRUN und Mehrbelastungen ge-
geniber dem Nullfall in ROT gekennzeichnet.

Es kann festgestellt werden, dass sich an allen AuRenquerschnitten aul3er der Gemeinde-
verbindungsstralte Dettingen unter Teck leichte Verkehrsentlastungen ermitteln. Dies ist
im Wesentlichen auf den Wegfall von Fahrten zu Verbrauchermarkten in anderen Kom-
munen zu begrinden. Der Mehrverkehr auf der Gemeindeverbindungsstrafle sind auf
Fahrten zum Verbrauchermarkt und den Wohn-/Mischgebieten zurtickzufiihren.

Im innerortlichen StralRennetz ist festzuhalten, dass alle Stralen im Zulauf zum neuen
Verbrauchermarkt an der Beurener Stral3e eine héhere Verkehrsbelastung aufweisen. So
kommt es am Querschnitt der L 1210 Beurener Stral’e westlich der Neue Strale zu einer
Mehrbelastung von 1.200 Kfz/24 h, welche sich zu 500 Kfz/24 h auf die die Neue Stralle
und zu 700 Kfz/24 h auf die Beurener StralRe aufteilen.

Zusammengefasst ist dem Differenzplan zu entnehmen, dass sich der Grol3teil des Neu-
verkehrs aus Verbrauchermarkt und Wohn-/Mischgebiet innerhalb des Kordons um Owen
verteilt.

5.7 Planfall 2 - Prognose 2035

Im Planfall 2 — Prognose 2035 wird die vollstandige Aufsiedlung der ,Stadterweiterung
West“ (alle Bauabschnitte) und der Bau der Verbindungsstral3e (als Ortsrandstral3e) zwi-
schen der L 1210 Beurener StralRe im Westen und der Schiel3hiittestralle im Bereich des
Knotenpunktes Schiel3hittestralie/Vor dem Eichholz im Norden von Owen vorausgesetzt
(vgl. Abbildung 5 in Kapitel 4.3).

Das Fahrtenaufkommen fiir die vollstandig aufgesiedelte ,Stadterweiterung West" betragt
ca. 2.900 Kfz/24 h. Dies sind ca. 800 Kfz/24 h mehr als beim Bauabschnitt 1 im Planfall 1
— Prognose 2035, welche zusatzlich im Strallennetz von Owen zu bewaltigen sind. Diese
Fahrten entstehen durch die zusatzlichen Wohn- und Mischgebiete, das neue Gewerbe-
gebiet, den umgesiedelten Bauhof und Mehrfahrten zum Verbrauchermarkt durch die neu
erschlossenen Gebiete.

Fur die Verbindungsstralle wird die Trasse der ErschlieRungsstralle flr den Verbraucher-
markt aufgenommen und als OrtsrandstralRe in nérdlicher Richtung bis zum Weg Vor dem
Eichholz gefuhrt. Die OrtsrandstraRe wird dann nach Osten verschwenkt und mit der
Schiel3hittestralle verknupft. Nach interner Abstimmung wurde fir die Ortsrandstralle im
Bereich zwischen der Beurener Stral’e und dem verlangerten Wasenweg eine Geschwin-
digkeit von 50 km/h angesetzt, und nérdlich des Wasenwegs bis zur Schiel3hittestralle
eine Geschwindigkeit von 60 km/h. Die Wdlflinstrale und der Wasenweg werden mit der
Ortsrandstral3e verknipft.

Die Verteilung des Fahrtenaufkommens des Plangebietes auf das Strallennetz in Owen
und des Untersuchungsgebietes erfolgte, wie bereits im Planfall 1 dargelegt, aquivalent
zu bereits bestehenden Gebieten mit vergleichbarer Funktion, sowie anhand der Daten
des Statistischen Landesamtes Baden-Wirttemberg bezlglich den Pendlerverflechtun-
gen [7] der Stadt Owen.
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Werden die zukilnftigen Verkehrsnachfragewerte auf das Stra3ennetz des Planfalles 2 —
Prognose 2035 verteilt (,umgelegt®), ergibt sich der auf Plan 6762-13 fir den Gesamt-
verkehr und auf Plan 6762-14 fir den Schwerverkehr > 3,5 t dargestellte Belastungszu-
stand im Durchschnittlichen taglichen Verkehr an Werktagen (Mo - Fr), abgekiirzt DTVws
genannt.

Ein Vergleich der Verkehrsnachfragewerte des Planfall 2 — Prognose 2035 mit dem Null-
fall — Prognose 2035 zeigt die nachfolgende Tabelle. Darin sind die Belastungswerte bei-
der Planfalle fir maRgebende Querschnitte einander gegenubergestellt. Angegeben wer-
den jeweils der Gesamtverkehr und der Anteil des Schwerverkehrs > 3,5t (Klammer-
werte) fir die beiden Planfalle sowie die aus dem Vergleich der Belastungswerte resultie-

renden Veranderungen.

Tabelle 16: Vergleich der Verkehrsnachfragewerte des Planfalles 2 zum Nullfall,

beide Prognose 2035

Bezeichnung Querschnitt Durchschnittlicher Taglicher Verkehr
an Werktagen (Mo - Fr) — DTVws
Planfall 2 — Nullfall — Veranderung
Prognose Prognose Planfall 2
2035 2035 zu Nullfall
[Kfz/24 h] [Kfz/24 h] [%]
AuRenquerschnitte
. : 16.800 17.750 -5,4
B 465-Nord Kirchheimer StralRe (990) (940) (+5,3)
Gemeindeverbindungsstr. Dettingen u. T. 5.500 3.400 +61,8
(Gutenberger Stralie) (90) (80) (+12,5)
12.350 11.900 +3,8
L 1210 Beurener Stralte (440) (430) (+2.3)
. . 11.750 11.700 +0,4
B 465-Sid Kirchheimer StralRe (840) (810) (+3.7)
. 46.400 44.750 +3,7
Summe AulRenquerschnitte (2.360) (2.260) (+4.4)
Weitere, ausgewahlte Querschnitte
SchieRhittestralRe 3.000 3.350 -10,4
westlich Kirchheimer Stralle (180) (120) (+50,0)
B 465 Kirchheimer 15.400 16.850 -8,6
Stral3e sldlich Bergstralte (960) (990) (-3,0)
Schielhittestrale 6.500 3.650 +78,1
Ostlich Vor dem Eichholz (120) (40) (+200,0)
Schiel3hittestrale 1.300 3.600 -63,9
stdlich Vor dem Eichholz (60) (40) (+50,0)
- 250 2.800 -91,1
Neue Stral3e stdlich Wasenweg (10) (20) (-50.0)
- . 500 2.600 -80,8
Neue StralRe sudlich Brihlistrale (10) (20) (-50.0)
i 750 2.650 -71,7
Neue Stralle nordlich Beurener Stralle (10) (20) (-50.0)
L 1210 Beurener StralRe 9.800 10.400 -5,8
ostlich Neue Strale (450) (440) (+2,3)
L 1210 Beurener Stralte 10.050 12.650 -20,6
westlich Neue Strale (460) (450) (+2,2)
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Fortsetz. Tabelle 16: Vergleich der Verkehrsnachfragewerte des Planfalles 2 zum Nullfall,

beide Prognose 2035

Bezeichnung Querschnitt Durchschnittlicher Taglicher Verkehr
an Werktagen (Mo - Fr) — DTVws
Planfall 2 — Nullfall — Veranderung
Prognose Prognose Planfall 2
2035 2035 zu Nullfall

[Kfz/24 h] [Kfz/24 h] [%]

Weitere, ausgewahlte Querschnitte

B 465 Kirchheimer Stralle 15.150 16.450 -7,9

nordlich SteigstralRe (960) (990) (-3,0)

B 465 Kirchheimer StralRe 15.350 16.250 -5,5

sldlich Steigstralie (980) (1.010) (-3,0)

B 465 Kirchheimer StralRe 15.600 16.450 -5,2

nordlich Beurener StralRe (980) (1.010) (-3,0)

L 1210 Beurener Stralle 9.700 10.400 -6,7

westlich Kirchheimer Str. (450) (440) (+2,3)

B 465 Kirchheimer Stralte 12.000 12.050 -0,4

sudlich Beurener StralRe (830) (800) (+3,8)

Verbindungsstralte 5.850 _ _

nordlich Wasenweg (80)

Verbindungsstralte 7.200 B _

nordlich Beurener StralRe (60)

(...) = Anteil Schwerverkehr > 3,5 t

Die Ortsrandstral’e Owen verzeichnet im Planfall 2 — Prognose 2035 Verkehrsnachfrage-
werte je nach Abschnitt von 5.850 Kfz/24 h bis 7.200 Kfz/24 h mit Anteilen des Schwer-
verkehrs > 3,5 t von 0,8 % bis 1,4 % (absolut: 60 Kfz/24 h bis 80 Kfz/24 h).

Am Kordon um die Stadt Owen ist eine auf die Aufsiedlung der ,Stadterweiterung West"
und die Ortsrandstralde zurtickzufiihrende Verkehrszunahme von 1.650 Kfz/24 h (relativ:
+3,7 %) im Gesamtverkehr und eine solche von 100 Kfz/24 h im Schwerverkehr > 3,5t
(relativ: +4,4 %) festzustellen.

Die Bundesstralie B 465 in der Ortsdurchfahrt Owen weist im Planfall 2 — Prognose 2035
Verkehrsnachfragewerte von 11.700 Kfz/24 h (nérdlich Rebenweg) und 16.800 Kfz/24 h
(nordlich BergstraRe) auf. Im Vergleich zum Nullfall — Prognose 2035 ermittelt sich eine
Verkehrsentlastung fur die Abschnitte der B 465 bis zur Beurener Stral3e von -5,2 % bis
-8,8 % (absolut: -850 Kfz/24 h bis -1.450 Kfz/24 h). Der sudliche Teil der B 465 erfahrt
geringfugige Be- und Entlastungen.

Fur die L 1210 Beurener Stral3e sind im Planfall 2 Belastungswerte zwischen 9.700
Kfz/24 h (westlich B 465) und 12.350 Kfz/24 h (westlich Ortsrandstralie) festzustellen. Im
Vergleich zum Nullfall — Prognose 2035 ergeben sich damit fir die Abschnitte der Beure-
ner Stralle zwischen der Kirchheimer Stral’e und der Einmindung der Ortsrandstral3e
Verkehrsentlastungen von -5,8 % bis -20,6 % (absolut: -600 Kfz/24 h bis -2.600 Kfz/24 h).
Ursachlich hierfiir sind Verkehrsverlagerungen auf die Ortsrandstrafl’e von Verkehren aus
Richtung Norden (Kirchheim/Teck, BAB A 8, Dettingen/Teck) in/aus Richtung Beuren und
umgekehrt.

Die SchielRhittestralle zwischen der Gemeindeverbindungsstralte Dettingen unter Teck
und Vor dem Eichholz verzeichnet im Planfall 2 — Prognose 2035 eine Verkehrsbelastung
von 6.500 Kfz/24 h, welche damit um 2.850 Kfz/24 h héher ist als im Nullfall — Prognose

Seite 47 von 74

©
thémars

BS INGENIEURE und@Partner



PLAN 6762-15

Stadt Owen — Verkehrsuntersuchung ,Stadterweiterung West* September 2025

2035 (relativ: +78,1 %). Der Anteil des Schwerverkehrs > 3,5 t hat an diesem Querschnitt
im Vergleich zum Nullfall sogar um +200 % zugelegt, von 40 Kfz/24 h auf 120 Kfz/24 h.

Die Neue Straf3e wird im Planfall 2 — Prognose 2035 erheblich entlastet im Vergleich zum
Nullfall — Prognose 2035. Die Verkehrsnachfragewerte betragen im Planfall 2 nur zwi-
schen 250 Kfz/24 h (stdlich Wasenweg) und 750 Kfz/24 h (nérdlich Beurener Stral3e) und
weisen damit eine Entlastungswirkung von ca. 71 % bis ca. 91 % auf. Die Verkehrsbelas-
tungen sind im Planfall 2 sogar niedriger als bei der Analyse 2024.

Die verkehrlichen Wirkungen im Planfall 2 — Prognose 2035 im Vergleich zum Nullfall —
Prognose 2035 sind fur den Gesamtverkehr auf Plan 6762-15 wiedergegeben. Darauf sind
in Form eines Differenzplanes die Unterschiede in den Verkehrsnachfrage zwischen Plan-
fall 2 — Prognose 2035 und dem Nullfall — Prognose 2035 dargestellt. Hierbei sind Entlas-
tungen in GRUN und Mehrbelastungen gegeniiber des Nullfalls in ROT gekennzeichnet.

In der Plandarstellung ist eindeutig zu erkennen, dass bei Existenz der Ortsrandstralie Ver-
kehrsverlagerungen von den anderen Straf3en zur Ortsrandstral3e stattfinden. Hierzu kén-
nen folgende Punkte genannt werden:

o Die Verkehrsentlastung von -950 Kfz/24 h auf der B 465-Nord wird durch Verkehrsver-
lagerungen von Verkehren der Relation B 465-Nord < L 1210 (Beuren) auf die parallel
verlaufende Gemeindeverbindungsstralie Dettingen unter Teck und die Ortsrandstralie
hervorgerufen. Mit dieser Fahrtroute kénnen die beiden Bahnibergénge in der Schiel3-
hittestralRe und der Beurener Strale in Owen vermieden werden. Die Bahnibergange
in Dettingen unter Teck fiihren vermutlich dazu, dass diese Verlagerung nicht starker
ausfallt.

¢ Die starke Entlastungswirkung in der Neue Strale ist ebenfalls auf die Ortsrandstralie
und die an diese angeschlossenen StralRen Wolflinstrale und Wasenweg zuriickzufih-
ren. Zum einen erhalt ein Teil des bei der Analyse festgestellten Durchgangsverkehrs
zwischen L 1210-West und B 465-Nord bzw. Gemeindeverbindungsstral’e eine neue
attraktive Fahrtroute und zum anderen kann von der Neue StralRe Uber den Wasenweg
und die WolflinstralRe ebenfalls zligig die Ortsrandstralle erreicht werden.

e Aufgrund der mit 6.500 Kfz/24 h hohen Verkehrsbelastung der SchieRhiittestralle zwi-

schen Gemeindeverbindungstrale Dettingen/Teck und Vor dem Eichholz im Planfall 2
— Prognose 2035 verschlechtert sich die Leistungsfahigkeit der Schiel3hittestralle. Zu-
dem entsteht wegen der starken Verkehrszunahme eventuell ein Problem mit dem
Larmschutz in diesem Abschnitt, was aber im Rahmen dieser Untersuchung nicht ge-
pruft werden kann.
Ordnet man der Schiel3hittestralRe, deren zulassige Héchstgeschwindigkeit im westli-
chen Teil auf 30 km/h beschrankt ist, den Charakter einer Sammelstral3e zu, sind nach
den ,Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstrallen — RASt 06“ [17] Verkehrsstarken zwi-
schen ca. 4.000 Kfz/24 h und ca. 8.000 Kfz/24 h vertretbar. Insofern kann die Schiel3-
hittestrae auch die Verkehrsnachfrage im Planfall 2 — Prognose 2035 bewaltigen.

e Die Zunahme an allen AuRenquerschnitten spricht fir eine gednderte Routenwahl des
Verkehrs aufgrund der Ortsrandstral’e aus und in Richtung Beuren, Lenningen und
Dettingen/Teck. Dass belegen auch ca. 200 Kfz/24 h im Durchgangsverkehr von Nurt-
ingen nach Dettingen unter Teck und umgekehrt, welche im Nullfall — Prognose 2035
Uber die B 297 und Kirchheim unter Teck bzw. die BAB A 8 nach Dettingen unter Teck
gefahren sind. Im Planfall 2 — Prognose 2035, bei existenter Ortsrandstrale in Owen,
wahlen diese Verkehrsteilnehmer eine Fahrtroute Uber das Tiefenbachtal, die L 1210
und die OrtsrandstralRe nach Dettingen unter Teck.
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5.8 Nulifall A — Prognose 2035 (inklusive MaRnahme LAP)

Im Nullfall A — Prognose 2025 wird neben den Malinahmen, die bereits im Nullfall — Prog-
nose 2035 angesetzt wurden (vgl. Kapitel 5.4 und 5.5), die Empfehlung aus dem Larm-
aktionsplan [15] berticksichtigt, in Teilen der B 465 Kirchheimer Strale und der L 1210
Beurener Strale (vgl. Abbildung 8) eine von 00.00 Uhr bis 24.00 Uhr giiltige Geschwin-
digkeitsbeschrankung 30 km/h einzurichten.

Die Ergebnisse der Verkehrsumlegungsberechnungen fir den Nullfall A — Prognose 2035,
bei dem die Geschwindigkeitsbeschrankung 30km/h ganztagig realisiert ist, nicht aber die
L~Stadterweiterung West*, sind auf Plan 6762-16 flir den Gesamtverkehr und auf Plan 6762-
17 far den Schwerverkehr > 3,5 t dargestellt. Die Verkehrsbelastungen entsprechen dem
Durchschnittlichen Taglichen Verkehr an Werktagen (Mo - Fr).

Ein Vergleich der Verkehrsnachfragewerte des Nullfall A — Prognose 2035 mit dem Nullfall
— Prognose 2035 zeigt Tabelle 17. Darin sind die Belastungswerte des Prognosefalls fir
malgebende Querschnitte jeweils fur den Gesamtverkehr als auch fur den Schwerver-
kehr > 3,5 t (Klammerwerte) gegentibergestellt.

Tabelle 17: Vergleich der Verkehrsnachfragewerte des Nullfalles A zum Nullfall,
beide Prognose 2035

Bezeichnung Querschnitt Durchschnittlicher Taglicher Verkehr
an Werktagen (Mo - Fr) — DTVws
Nullfall A — Nullfall - Veranderung
Prognose Prognose Nullfall A
2035 2035 zu Nullfall
[Kfz/24 h] [Kfz/24 h] [%]
Aullenquerschnitte
. . 17.400 17.750 -2,0
B 465-Nord Kirchheimer StralRe (940) (940) (£0.0)
Gemeindeverbindungsstr. Dettingen u. T. 3.600 3.400 +5,9
(Gutenberger Stral3e) (80) (80) (£0,0)
11.850 11.900 -0,4
L 1210 Beurener Stralte (430) (430) (£0.0)
. . 11.400 11.700 -2,6
B 465-Sid Kirchheimer StralRe (810) (810) (£0.0)
. 44.250 44.750 -1,1
Summe AulRenquerschnitte (2.260) (2.260) (£0.0)
Weitere, ausgewahlte Querschnitte
B 465 Kirchheimer 16.500 16.850 -2,1
Strafe slidlich Bergstralte (990) (990) (x0,0)
- . 2.750 2.600 +5,8
Neue StralRe sudlich BrihlstralRe (20) (20) (£0.0)

(...) = Anteil Schwerverkehr > 3,5 t
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Fortsetz. Tabelle 17:
beide Prognose 2035

Vergleich der Verkehrsnachfragewerte des Nullfalles A zum Nullfall,

Bezeichnung Querschnitt Durchschnittlicher Taglicher Verkehr
an Werktagen (Mo - Fr) — DTVws
Nullfall A — Nullfall - Veranderung
Prognose Prognose Nullfall A
2035 2035 zu Nullfall

[Kfz/24 h] [Kfz/24 h] [%]

Weitere, ausgewahlte Querschnitte

B 465 Kirchheimer Stralle 16.050 16.450 -2,4

nordlich Beurener Stralle (1.010) (1.010) (£0,0)

L 1210 Beurener Stralle 10.150 10.400 -2,4

westlich Kirchheimer Str. (440) (440) (£0,0)

B 465 Kirchheimer Stralle 11.750 12.050 -2,5

stdlich Beurener Strale (800) (800) (x0,0)

(...) = Anteil Schwerverkehr > 3,5 t

Die Verkehrsnachfrage am Kordon um die Stadt Owen nimmt im Nullfall A — Prognose
2035 im Vergleich zum Nullfall — Prognose 2035 um 500 Kfz/24 h ab (relativ: -1,1 %).
Das heil’t, dass der Verkehr im Umland wegen der ganztagigen Geschwindigkeitsbe-
schrankung 30 km/h in Owen andere Fahrtrouten wahlt und nicht mehr durch die Stadt
Owen fahrt.

Aus der Tabelle geht hervor, dass der Verkehr an allen Querschnitten entlang der Lan-
desstralle L 1210 und der Bundesstralle B 465 in der Ortsdurchfahrt Owen zuriick geht
mit Abnahmen von -2% bis -2,6%.

Dagegen nimmt die Verkehrsnachfrage auf der Gemeindeverbindungsstral’e Dettingen
unter Teck und im Straflenzug Schiel3hittestralle — Neue StralRe um jeweils knapp 6 %
(absolut: 150 Kfz/24 h bis 200 Kfz/24 h) zu.

Der Verkehrsnachfrage an den Querschnitten der Neuen StralRe und der Gutenberger
Stralle nimmt jeweils um ca. 6 % zu. Wenn man den AulRenquerschnitt der L 1210, wel-
cher nur geringfiigig um ca. -0,4 % abnimmt, mit dem Querschnitt der L 1210 an der Ad-
lerkreuzung (-2,4%) vergleicht, liegt der Schluss nahe, dass sich die Routenwahl fir die
Verkehrsbeziehungen der L 1210 Beuren in Richtung der B 465 (Kirchheim unter Teck /
BAB A 8) und der Gemeindeverbindungsstralde Dettingen unter Teck auf die Fahrtroute
Route Uber die Neue Stralle verlagert.

Beim Schwerverkehr > 3,5 t ergeben sich zwischen dem Nullfall A und dem Nullfall, beide
Prognose 2035, keine Veranderungen.

5.9 Planfall 2A — Prognose 2035 (inklusive MaBnahme LAP)

Beim Planfall 2A — Prognose 2035 wird die Realisierung der ,Stadterweiterung West" mit
der Verbindungstrae zwischen der Landesstral’e L 1210 und der Schiel3hittestralie
(Ortsrandstralie) vorausgesetzt. Zusatzlich wird die Empfehlung aus dem Larmaktions-
plan [15] beriicksichtigt, die fiir den Nachtzeitbereich (22.00 Uhr — 06.00 Uhr) bestehende
Geschwindigkeitsbeschrankung 30 km/h auf den ganzen Tag auszudehnen (00.00 Uhr —
24.00 Uhr).
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Die Ergebnisse der Verkehrsumlegungsberechnungen fur den Planfall 2A — Prognose
2035 sind fur den Gesamtverkehr auf Plan 6762-18 und fur den Schwerverkehr > 3,5 t
auf Plan 6762-19 dargestellt. Die Verkehrsbelastungen zeigen den Durchschnittlichen
Taglichen Verkehr an Werktagen (Mo - Fr).

Einen Vergleich der Verkehrsnachfragewerte des Planfalles 2A — Prognose 2035 mit den
entsprechenden Werten des Nullfall A — Prognose 2035 zeigt die Tabelle auf der folgen-
den Seite. Darin sind die Belastungswerte fir den Gesamtverkehr und den Schwerver-
kehr > 3,5 t (Klammerwerte) fir maRgebende Querschnitte gegenlibergestellt.

Tabelle 18: Vergleich der Verkehrsnachfragewerte des Planfalles 2A zum Nullfall A,
beide Prognose 2035
Bezeichnung Querschnitt Durchschnittlicher Taglicher Verkehr
an Werktagen (Mo - Fr) — DTVws
Planfall 2A - Nullfall A- Veranderung
Prognose Prognose Planfall 2
2035 2035 zu Nullfall
[Kfz/24 h] [Kfz/24 h] [%]
AuRenquerschnitte
. : 16.200 17.400 -6,9
B 465-Nord Kirchheimer Stral3e (990) (940) (+5,3)
Gemeindeverbindungsstr. Dettingen u. T. 5.700 3.600 +58,3
(Gutenberger Stral3e) (90) (80) (+12,5)
12.300 11.850 +3,8
L 1210 Beurener Stral’e (440) (430) (+2,3)
. . 11.450 11.400 +0,4
B 465-Sid Kirchheimer Stralle (840) (810) (+3.7)
. 45.650 44.250 +3,2
Summe AulRenquerschnitte (2.360) (2.260) (+4.4)
Weitere, ausgewahlte Querschnitte
Schielhittestralle 3.000 3.350 -10,4
westlich Kirchheimer Stralle (180) (120) (+50,0)
B 465 Kirchheimer 14.750 16.500 -10,6
StralRe sudlich BergstralRe (960) (990) (-3,0)
Schielhittestrale 6.800 3.850 +76,6
ostlich Vor dem Eichholz (120) (40) (+200,0)
Schielhittestralle 1.300 3.800 -65,8
sudlich Vor dem Eichholz (60) (40) (+50,0)
. 250 3.000 -91,1
Neue Strafle sudlich Wasenweg (10) (20) (-50.0)
- . 450 2.750 -83,6
Neue StralRe sudlich Brihlstrale (10) (20) (-50.0)
i 750 2.800 -73,2
Neue Stral3e nordlich Beurener Stralse (10) (20) (-50.0)
L 1210 Beurener Stralte 9.550 10.100 -5,4
ostlich Neue Stralle (450) (440) (+2,3)
L 1210 Beurener StralRe 9.800 12.600 -22,2
westlich Neue Stralle (460) (450) (+2,2)

(...) = Anteil Schwerverkehr > 3,5 t
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Fortsetz. Tabelle 18:  Vergleich der Verkehrsnachfragewerte des Planfalles 2A zum
Nullfall A, beide Prognose 2035

Bezeichnung Querschnitt Durchschnittlicher Taglicher Verkehr
an Werktagen (Mo - Fr) — DTVws
Planfall 2A - Nullfall A- Veranderung
Prognose Prognose Planfall 2
2035 2035 zu Nullfall

[Kfz/24 h] [Kfz/24 h] [%]

Weitere, ausgewahlte Querschnitte

B 465 Kirchheimer Stralte 14.450 16.100 -10,2

nordlich SteigstralRe (960) (990) (-3,0)

B 465 Kirchheimer StralRe 14.700 15.850 -7,3

sldlich Steigstralie (980) (1.010) (-3,0)

B 465 Kirchheimer Stralte 14.950 16.050 -6,9

nordlich Beurener Stralle (980) (1.010) (-3,0)

L 1210 Beurener Stralle 9.450 10.150 -6,9

westlich Kirchheimer Str. (450) (440) (+2,3)

B 465 Kirchheimer Stralte 12.000 11.750 +2,1

sudlich Beurener Stralie (830) (800) (+3,8)

Verbindungsstralle 6.100 _ _

nordlich Wasenweg (80)

Verbindungsstralte 7.400 B _

nordlich Beurener StralRe (60)

(...) = Anteil Schwerverkehr > 3,5 t

Die Ortsrandstral’e Owen verzeichnet im Planfall 2A — Prognose 2035 Verkehrsnachfra-
gewerte je nach Abschnitt von 6.100 Kfz/24 h bis 7.400 Kfz/24 h mit Anteilen des Schwer-
verkehrs > 3,5 t von 0,8 % bis 1,3 % (absolut: 50 Kfz/24 h bis 80 Kfz/24 h).

Am Kordon um die Stadt Owen ist eine auf die Aufsiedlung der ,Stadterweiterung West*
und die Ortsrandstraf3e zurtickzufihrende Verkehrszunahme von 1.400 Kfz/24 h (relativ:
+3,2 %) im Gesamtverkehr und eine solche von 100 Kfz/24 h im Schwerverkehr > 3,5t
(relativ: +4,4 %) festzustellen.

Die Bundesstra’e B 465 in der Ortsdurchfahrt Owen weist im Planfall 2A — Prognose
2035 Verkehrsnachfragewerte von 11.400 Kfz/24 h (nérdlich Rebenweg) und 16.200
Kfz/24 h (nérdlich BergstraRe) auf. Im Vergleich zum Nullfall A — Prognose 2035 ermittelt
sich eine Verkehrsentlastung fur die Abschnitte der B 465 bis zur Beurener Stral’e von
-6,9 % bis -10,6 % (absolut: -1.100 Kfz/24 h bis -1.750 Kfz/24 h). Der sudliche Teil der
B 465 erfahrt geringfligige Be- und Entlastungen.

Fur die L 1210 Beurener Stral’e sind im Planfall 2A Belastungswerte zwischen 9.450
Kfz/24 h (westlich B 465) und 12.300 Kfz/24 h (westlich OrtsrandstralRe) festzustellen. Im
Vergleich zum Nullfall A — Prognose 2035 ergeben sich damit fiir die Abschnitte der Beu-
rener Stral3e zwischen der Kirchheimer Stra3e und der Einmiindung der Ortsrandstral’e
Verkehrsentlastungen von -5,4 % bis -22,2 % (absolut: -700 Kfz/24 h bis -2.800 Kfz/24 h).
Ursachlich hierfiir sind Verkehrsverlagerungen auf die Ortsrandstral’e von Verkehren aus
Richtung Norden (Kirchheim/Teck, BAB A 8, Dettingen/Teck) in/aus Richtung Beuren und
umgekehrt.

Die Schief3hiittestralRe zwischen der GemeindeverbindungsstralRe Dettingen unter Teck
und Vor dem Eichholz verzeichnet im Planfall 2A — Prognose 2035 eine Verkehrsbelas-
tung von 6.800 Kfz/24 h, welche damit um 2.950 Kfz/24 h héher ist als im Nullfall A —
Prognose 2035 (relativ: +76,6 %). Die ist gleichzeitig die hdchste Verkehrsbelastung der
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Schiel3hittestralle in allen Planfallen. Der Anteil des Schwerverkehrs > 3,5 t hat an die-
sem Querschnitt im Vergleich zum Nullfall A sogar um +200 % zugelegt, von 40 Kfz/24 h
auf 120 Kfz/24 h.

Die Neue Strale wird im Planfall 2A — Prognose 2035 erheblich entlastet im Vergleich
zum Nullfall A — Prognose 2035. Die Verkehrsnachfragewerte betragen im Planfall 2A nur
zwischen 250 Kfz/24 h (sldlich Wasenweg) und 750 Kfz/24 h (nérdlich Beurener Strale)
und weisen damit eine Entlastungswirkung von ca. 73 % bis ca. 91 % auf. Die Verkehrs-
belastungen sind auch im Planfall 2A niedriger als bei der Analyse 2024.

Fir die Gemeindeverbindungsstrale Dettingen unter Teck (Gutenberger Stralle) ermittelt
sich im Planfall 2A — Prognose 2035 eine Verkehrsbelastung von 5.700 Kfz/24 h, was
gegenlber dem Nullfall A — Prognose 2035 einen Verkehrszuwachs von ca. 58 % (abso-
lut: +2.100 Kfz/24 h) bedeutet. Im Vergleich zum Planfall 2 — Prognose 2035 nimmt die
Verkehrsbelastung nur leicht um ca. 200 Kfz/24 h zu.

Der Schwerverkehr > 3,5 t wird im Planfall 2A fir die Gutenberger Stral3e, fur die immer-
hin eine Tonnagebeschrankung auf 6 t ausgewiesen ist, mit 90 Kfz/24 h angegeben, was
einer Zunahme von 12,5 % (absolut: +10 Kfz/24 h gegeniber dem Nullfall A entspricht.
Dabei sind aber ca. 50 Kfz/24 h dem Verkehr der Buslinie 177 zuzuordnen.

Dennoch kann man sich die Frage stellen, ob die Gemeindeverbindungstralde Dettingen
unter Teck, fur die heute immerhin eine zulassige Geschwindigkeit von 70 km/h erlaubt ist,
ein nahezu doppelt so hohes Verkehrsaufkommen wie in der Analyse 2024 (Analyse 2024
3.000 Kfz/24 h) bewaltigen kann. In der Fachliteratur ist hierzu keine eindeutige Aussage
zu finden. Eine MaRnahme kdnnte sein, die zulassige Hochstgeschwindigkeit auf 50 km/h
zu begrenzen, um die Attraktivitadt der Gemeindeverbindungsstralle etwas zu vermindern.

Die verkehrlichen Wirkungen im Planfall 2A — Prognose 2035 im Vergleich zum Nullfall A —
Prognose 2035 sind fiir den Gesamtverkehr auf Plan 6762-20 wiedergegeben. Darauf sind
in Form eines Differenzplanes die Unterschiede in der Verkehrsnachfrage zwischen Plan-
fall 2A — Prognose 2035 und dem Nullfall A — Prognose 2035 dargestellt. Hierbei sind
Entlastungen in GRUN und Mehrbelastungen gegeniiber dem Nullfall A in ROT gekenn-
zeichnet.

In der Plandarstellung ist eindeutig zu erkennen, dass bei Existenz der Ortsrandstralie Ver-
kehrsverlagerungen von den anderen Stral3en zur Ortsrandstralie stattfinden. Hierzu kdn-
nen die nachfolgenden Punkte genannt werden. Anzumerken ist, dass diese sehr ahnlich
zu den Ergebnissen des Planfalles 2 — Prognose 2035 sind.

e Die Verkehrsentlastung von -1.200 Kfz/24 h auf der B 465-Nord wird durch Verkehrs-
verlagerungen von Verkehren der Relation B 465-Nord < L 1210 (Beuren) auf die pa-
rallel verlaufende Gemeindeverbindungsstralle Dettingen unter Teck und die Ortsrand-
stral’e hervorgerufen. Mit dieser Fahrtroute kdnnen die beiden Bahnibergange in der
SchieBhittestrale und der Beurener Stral’e in Owen vermieden werden. Die Bahn-
Ubergange in Dettingen unter Teck flihren vermutlich dazu, dass diese Verlagerung
nicht starker ausfallt.

o Die starke Entlastungswirkung in der Neue Stralle ist ebenfalls auf die Ortsrandstralie
und die an diese angeschlossenen Stralten Wolflinstralle und Wasenweg zurtickzufiih-
ren. Zum einen erhalt ein Teil des bei der Analyse festgestellten Durchgangsverkehrs
zwischen L 1210-West und B 465-Nord bzw. Gemeindeverbindungsstraflte eine neue
attraktive Fahrtroute und zum anderen kann von der Neue Stralle Uber den Wasenweg
und die WolflinstraRe ebenfalls zligig die Ortsrandstralde erreicht werden.

e Aufgrund der mit 6.800 Kfz/24 h sehr hohen Verkehrsbelastung der Schiel3hittestralle
zwischen Gemeindeverbindungstral’e Dettingen/Teck und Vor dem Eichholz im Plan-
fall 2A — Prognose 2035 verschlechtert sich die Leistungsfahigkeit der Schief3-
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hittestralRe. Zudem entsteht wegen der starken Verkehrszunahme (im Vergleich zum
Nullfall A (3.850 Kfz/24 h) fast eine Verdopplung der Verkehrsbelastung) eventuell ein
Problem mit dem Larmschutz in diesem Abschnitt, was aber im Rahmen dieser Unter-
suchung nicht geprift werden kann.

Ordnet man der Schiel3hittestralle, deren zuldssige Hochstgeschwindigkeit im westli-
chen Teil auf 30 km/h beschrankt ist, den Charakter einer Sammelstrafl3e zu, sind nach
den ,Richtlinien fur die Anlage von Stadtstrallen — RASt 06“ [17] Verkehrsstarken zwi-
schen ca. 4.000 Kfz/24 h und ca. 8.000 Kfz/24 h vertretbar. Insofern kann die Schiel3-
hittestralRe auch die Verkehrsnachfrage im Planfall 2A — Prognose 2035 bewaltigen.

¢ Die Zunahme an allen AuRenquerschnitten spricht fir eine gednderte Routenwahl des
Verkehrs aufgrund der Ortsrandstral3e aus und in Richtung Beuren, Lenningen und Det-
tingen unter Teck. Dass belegen auch ca. 200 Kfz/24 h im Durchgangsverkehr von
Ndrtingen nach Dettingen unter Teck und umgekehrt, welche im Nullfall A — Prognose
2035 Uber die B 297 und Kirchheim unter Teck bzw. die BAB A 8 nach Dettingen unter
Teck gefahren sind. Im Planfall 2A — Prognose 2035, bei existenter Ortsrandstral3e in
Owen, wahlen diese Verkehrsteilnehmer eine Fahrtroute Gber das Tiefenbachtal (std-
Ostlich von Nurtingen), die L 1210 und die Ortsrandstral’e nach Dettingen unter Teck.

Da der Planfall 2A — Prognose 2035 (inklusive Malinahme LAP) und der Planfall 2 — Prog-
nose 2035 bis auf die ganztagige Geschwindigkeitsbeschrankung 30 km/h im Planfall 2A
identisch sind, wurde auch ein Vergleich dieser beiden Planfalle in Form eines Differenz-
planes gefertigt. Dieser Differenzplan zeigt dann direkt die verkehrliche Wirkung der ganz-
tagigen Geschwindigkeitsbeschrankung 30 km/h.

Die Plandarstellung zeigt, dass im Planfall 2A im Vergleich zum Planfall 2 nochmals ca.
200 Kfz/24 h in der Relation von L 1210 Beurener Stral3e zur B 465-Nord auf die Fahr-
route Neue Stralle — SchielRhittestralle — Gemeindeverbindungsstralte Dettingen unter
Teck verlagert wurden, was auf die Geschwindigkeitsbeschrankung 30 km/h in der Beur-
ener Strale und in der Kirchheimer Stral3e bis zur Einmindung Rinnenweg zurlckzufih-
ren ist. Die Verkehrsentlastung von -300 Kfz/24 h in der sudlichen B 465 zeigt auch, dass
Verkehrsteilnehmer aus dem Umland wegen der Regelung andere Fahrtrouten wahlen.

Insgesamt gesehen fuhrt die Geschwindigkeitsregelung 30 km/h ganztagig zu einer Ver-
kehrsentlastung entlang der Ortsdurchfahrt der B 465 (-300 Kfz/24 h bis -700 Kfz/24 h)
und auch in der inneren Beurener Stralde (-250 Kfz/24 h). Ob diese Verkehrsentlastung
jedoch ausreichend ist, um die Larmgrenzwerte in diesen Bereichen einzuhalten, sollte
gepruft werden.

5.10 Zusammenfassung Planfille

In den vorangegangenen Kapiteln 5.5 bis 5.9 wurden die Ergebnisse fur alle funf Planfalle
der Prognose — 2035 dargestellt und erlautert.

Nachfolgend erfolgt eine Zusammenfassung und Gegeniiberstellung der ermittelten Ver-
kehrsnachfragewerte auf Basis der Belastungswerte am definierten Kordon. Der Kordon
umschlie3t das gesamte Stadtgebiet und wird von der Bundesstralle B 465 im Norden
und Suden, der L 1210 im Westen und von der Gemeindeverbindungsstrale Dettingen
unter Teck gebildet.

In der folgenden Tabelle 19 sind die Kordonbelastungen fur den Gesamtverkehr und den
Schwerverkehr > 3,5 t der Analyse 2024 sowie der finf Planféalle (Prognose 2035) gegen-
Ubergestellt.
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Tabelle 19: Ubersicht Kordonbelastungen der Analyse 2024 und aller finf Planfalle

Kordonbelastungen
Gesamtverkehr Schwerverkehr > 3,5 t
DTVws [Kfz/24 h] DTVws [SV/24 h]
Analyse 2024 43.900 2.000
Nullfall — Prognose 2035 44.750 2.260
e, (100 %)
Planfall 1 — Prognose 2035
- Verbrauchermarkt 44.650 2.260
- Wohn- und Mischgebiet (99,8 %) (100 %)
- Verlangerung WolflinstralRe
Planfall 2 — Prognose 2035
- Gesamte Stadterweiterung 46.400 2.360
- Ortsrandstralle (104 %) (104 %)
- Verlangerung Wélflinstrake und ° °
Wasenweg
Nullfall A — Prognose 2035
- Geschwindigkeitsbeschrankung 30 km/h 14362;0 12 (')%6(2
gemaR Empfehlung LAP ( 0) ( 0)
Planfall 2A — Prognose 2035
- Gesamte Stadterweiterung
- Ortsrandstralle
45.650 2.360
- Verl3 Wolflinstraly d
Wzrszr;g\]l\tlaer;ng olflinstrale un (103 %) (104 %)
- Geschwindigkeitsbeschrankung 30 km/h
gemaf Empfehlung LAP

Bei Betrachtung der Tabelle kann abgelesen werden, dass im Vergleich zum Nullfall der
Gesamtverkehr im Planfall 1 sogar geringfiigig abnimmt. Der Schwerverkehr > 3,5t bleibt
jedoch in beiden Planfallen unverandert.

Im Planfall 2 nimmt das Verkehrsaufkommen am Kordon Owen sowohl im Gesamtverkehr
als auch im Schwerverkehr > 3,5 t um 4 % zu im Vergleich zum Nullfall.

Im Vergleich zum Nullfall ohne LAP-Malknahmen nimmt der Gesamtverkehr am Au-
Renkordon im Nullfall mit ganztagiger Geschwindigkeitsbeschrankung 30 km/h um 500
Kfz/24 h ab. Der Schwerverkehr > 3,5 t hingegen ist in beiden Nullfallen gleich.

Im Planfall 2A nimmt der Verkehr im Vergleich zum Nullfall A im Gesamtverkehr am Kor-
don Owen um 3 % und im Schwerverkehr 4 % zu.

Der Planfall 2A weist am Kordon im Gesamtverkehr eine um ca. 750 Kfz/24 h geringere
Verkehrsnachfrage auf als der Planfall 2. Die Verkehrsbelastung im Schwerverkehr
> 3,5 tist mit 2.360 Kfz/24 h in beiden Planfallen gleich.

Die Kordonbelastung im Planfall 2A zeigt, dass sich eine ganztagige Geschwindigkeits-
beschrankung 30 km/h in Teilabschnitten der B 465 und der L 1210 positiv, also verkehrs-
entlastend, auswirkt, im Vergleich zum Planfall 2 aber keine wesentliche Verkehrsentlas-
tung bewirkt.
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6. UBERPRUFUNG DER LEISTUNGSFAHIGKEIT

6.1 Allgemeines

Die Auswirkungen der unterschiedlichen Planfalle und Belastungsvarianten auf das Ver-
kehrsnetz und die Umwelt sind vielfaltig. In einem engmaschigen Netz wie dem des Stadt-
gebiets Owen sind die Knotenpunkte flr die Betrachtung der Kapazitat maligebend. Es
wurden folgende Knotenpunkte ausgewahlt, die die Abfertigung des Verkehrs reprasen-
tativ darstellen kénnen und von der allgemeinen Verkehrszu- bzw. abnahme und des Pla-
nungsvorhabens beeinflusst werden:

e L 1210 Beurener Strale / In der Braike

e L 1210 Beurener StralRe / Neue Stralke

e B 465 Kirchheimer Stral3e / L 1210 Beurener Stral3e

e B 465 Kirchheimer Strale / Schiel3hittestralle / Bergstralte

e Schiehittestralle / Gemeindeverbindungsstralte (Gutenberger Stralle)

Aus Griinden der Ubersichtlichkeit und zur Reduzierung des Aufwandes wurde in den
Kapazitatsberechnungen stets der mafligebende Belastungsfall berechnet. Ausgewahlte
Knotenpunkte, deren Verkehrsbelastung in spezifischen Planfallen geringer war, wurden
nicht gesondert berilcksichtigt bzw. bewertet.

Neben unterschiedlichen Belastungsvarianten werden auch unterschiedliche Ausbaufor-
men der Verkniupfungspunkte im Hinblick auf die kapazitive Leistungsfahigkeit untersucht.
Grundlage ist stets das Handbuch fir die Bemessung von Stralkenverkehrsanlagen
(HBS) [1].

Um die Ausbau- oder Anderungspotenziale der gegenwartigen Signalprogramme bzw.
Verkehrsablaufe zu optimieren oder die infrastrukturelle Erweiterung der Knotenpunkte
kenntlich machen zu kdnnen, werden die Knotenpunkte zuerst im Bestand und anhand
der Analysebelastungen 2024 bewertet. Dazu werden die aktuellen Verkehrsbelastungs-
zahlen hinter die geschalteten Signalprogramme bzw. gemal} der Vorrangregelungen ge-
legt und anhand des HBS 2015 [1] qualifiziert. Darlber hinaus kann ein Vergleich mit den
prognostizierten Belastungszahlen fiir das Jahr 2035 und den Stadtplanungsmafinahmen
deutlich machen, ob und welche Dringlichkeit bezlglich einer Optimierung des Verkehrs-
ablaufs in den kommenden Jahren vorliegt.

6.2 Kapazitiatsberechnung an Knotenpunkten

Die Bestimmung der Qualitdt des Verkehrsablaufs an signalisierten und unsignalisierten
Knotenpunkten, sowie an Kreisverkehren erfolgt entsprechend des Handbuchs fir die
Bemessung von Stralienverkehrsanlagen (HBS 2015) [1] der Forschungsgesellschaft fiir
StralRen und Verkehrswesen. Das Verfahren der Leistungsfahigkeitsberechnung und Be-
stimmung der Verkehrsqualitat dient der Bewertung wissenschaftlicher Indikatoren aus
Nutzersicht. Dabei zielt das Vorgehen nicht darauf ab, eine Qualitatsstufe des Verkehrs-
ablaufs fiir eine bestimmte Art der Verkehrsanlage zuzuordnen. Eine Einordnung ist stets
unter politischer oder gesellschaftlicher Berlicksichtigung von Kosten und Wirkung einer
MaRnahme zu treffen.
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Malgebende Einflussgréen sind die Knotenpunktgestaltung (Anzahl und Anordnung der
Fahrstreifen, Abbiegeradien, Langsneigung), die Steuerungsbedingungen (Vorfahrtrege-
lung, Signalprogramme) und insbesondere die Verkehrsbelastung und Verkehrszusam-
mensetzung (mafgebende stiindliche Verkehrsstarke).

Grundséatzlich und insbesondere bei einem Neu- bzw. Umbau sollten keine schlechteren
Qualitatsstufen als D erzielt werden. Die Qualitatsstufe eines Knotenpunktes ergibt sich
aus der schlechtesten Qualitatsstufe eines Fahrstreifens. Als wichtigstes Qualitatskrite-
rium zur Bewertung des Verkehrsablaufs wird die mittlere Dauer eines Wartevorgangs
(mittlere Wartezeit) auf einem Fahrstreifen herangezogen. Neben der Wartezeit werden
weitere KenngroRen fur die Qualitatsbewertung angesetzt, z.B. mittlere Rickstauldnge
bei Freigabeende, mittlere Riickstaulange bei Maximalstau oder erforderliche Stauraum-
lange. Sind einzelne Verkehrsstrome am Knotenpunkt aufgrund ihrer geringen Verkehrs-
starke von nachrangiger Bedeutung, so kénnen sie bei der Bewertung der Verkehrsqua-
litat des gesamten Knotenpunkts vernachlassigt werden. Die Qualitatsstufe des Knoten-
punkts ergibt sich dann aus den Ubrigen Verkehrsstromen.

Fir die sechs Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs an Knotenpunkten werden Grenzwerte
nachfolgender Tabelle entsprechend HBS 2015 [1] angesetzt:

Tabelle 20: Grenzwerte gemaf HBS 2015 [1]

QsVv signalisierte Knotenpunkte unsignalisierte Knotenpunkte
(nicht koordiniert)
Kraftfahrzeugver- | Kraftfahrzeugver-
Kraftfahrzeugver- | FufRganger- und kehr kehr
kehr Radverkehr (Regelung durch Vor- (Regelung
fahrtsbeschilderung) srechts vor links*)
Mittlere Maximale Mittlere Wartezeit
Wartezeit Wartezeit w [s]
w [s] W,max [S]
A <20 <30 <10 <10
B <35 <40 <20 <10
C <50 <55 <30 <15
D <70 <70 <45 <203
E >70 <85 > 45 <25
F o >852 " >254

R Die QSV F ist erreicht, wenn die nachgefragte Verkehrsstérke q tiber der Kapazitat C liegt (q > C).

2 Die Grenze zwischen den QSV E und F ergibt sich aus dem in den RiLSA (2015) vorgegebenen Richt-

werten fur die maximale Umlaufzeit von 90 s und der Mindestfreigabezeit von 5 s.

3 Im Falle einer Einmiindung reduziert sich der Wert auf 15 s.

4 In diesem Bereich funktioniert die Regelungsart ,rechts vor links* nicht mehr.

Um den Verkehrszustand beschreiben zu kénnen und die Verkehrsqualitat aus Nutzer-
sicht bewerten zu kdnnen, wird nachfolgende Einteilung der Qualitatsstufen entsprechend
HBS 2015 [1] getroffen:
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Tabelle 21: Qualitatsstufen gemal HBS 2015

(1]

QsVv Signalisierter Verkehrsstrom

Unsignalisierter Verkehrsstrom

Allgemeine Beschreibung der Verkehrsq

ualitatsstufen

Die Wartezeiten sind fur die jeweils
betroffenen Verkehrsteilnehmer
sehr kurz.

Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann
nahezu ungehindert den Knotenpunkt passie-
ren. Die Wartezeiten sind sehr gering.

Die Wartezeiten sind fiir die jeweils
betroffenen Verkehrsteilnehmer
kurz. Alle wahrend der Sperrzeit auf
dem betrachteten Fahrstreifen
ankommenden Kraftfahrzeuge kon-
nen in der folgenden Freigabezeit
weiterfahren.

Die Fahrmoglichkeiten der wartepflichtigen
Kraftfahrzeugstrome werden vom bevor-
rechtigten Verkehr beeinflusst. Die dabei
entstehenden Wartezeiten sind gering.

Die Wartezeiten sind fir die jeweils
betroffenen Verkehrsteilnehmer
spurbar. Nahezu alle, wahrend der
Sperrzeit auf dem betrachteten
Fahrstreifen ankommenden, Kraft-
fahrzeuge koénnen in der nach-
folgenden  Freigabezeit weiter-
fahren. Auf dem betrachteten Fahr-
streifen tritt im Kfz-Verkehr am Ende
der Freigabezeit nur gelegentlich
Ruckstau auf.

Die Fahrzeugfiihrer in den Nebenstrémen
missen auf eine merkbare Anzahl von
bevorrechtigten Verkehrsteilnehmern achten.
Die Wartezeiten sind spirbar. Es kommt zur
Bildung von Stau, der jedoch weder hin-
sichtlich seiner raumlichen Ausdehnung,
noch bezuglich der zeitlichen Dauer eine
starke Beeintrachtigung darstellt.

Die Wartezeiten sind fir die jeweils
betroffenen Verkehrsteilnehmer be-
trachtlich. Auf dem betrachteten
Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am
Ende der Freigabezeit haufig ein
Rickstau auf.

Die Mehrzahl der Fahrzeugfihrer muss
Haltevorgange verbunden mit deutlichen
Zeitverlusten hinnehmen. Fur einzelne Fahr-
zeuge konnen die Wartezeiten hohe Werte
annehmen. Auch wenn sich voribergehend
ein merklicher Stau in einem Nebenstrom
ergeben hat, bildet sich dieser wieder zurtck.
Der Verkehrszustand ist noch stabil.

Die Wartezeiten sind fir die jeweils
betroffenen Verkehrsteilnehmer
lang. Auf dem betrachteten Fahr-
streifen tritt im Kfz-Verkehr am Ende
der Freigabezeit haufig ein Rlck-
stau auf.

Es bilden sich Staus, die sich bei der
vorhandenen Belastung nicht mehr abbauen.
Die Wartezeiten nehmen sehr groRe und
dabei stark streuende Werte an. Geringfligige
Verschlechterungen der EinflussgréRen kén-
nen zum Verkehrszusammenbruch flihren.
Die Kapazitat wird erreicht.

Die Wartezeiten sind fir die jeweils
betroffenen Verkehrsteilnehmer
sehr lang. Auf dem betrachteten
Fahrstreifen wird die Kapazitat im
Kfz-Verkehr  (berschritten.  Der
Ruckstau wachst stetig. Die
Kraftfahrzeuge muissen bis zur
Weiterfahrt mehrmals vorriicken.

Die Anzahl der Fahrzeuge, die in einem
Verkehrsstrom dem Knotenpunkt je Zeit-
einheit zuflielen, ist Uber ein langeres Zeit-
intervall grofRer als die Kapazitat flr diesen
Verkehrsstrom. Es bilden sich lange, standig
wachsende Schlangen mit besonders hohen
Wartezeiten. Diese Situation 16st sich erst
nach einer deutlichen Abnahme der Ver-
kehrsstarken im zuflieRenden Verkehr wieder
auf. Der Knotenpunkt ist Uberlastet.
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6.3 MaRgebende Stiindliche Verkehrsstarke

Leistungsfahigkeitsberechnungen werden mit den Verkehrsbelastungen der MalRgeben-
den Stindlichen Verkehrsstarke (MSV) durchgefihrt. Die maflgebenden stindlichen Ver-
kehrsstarken der zu Uberprifenden Knotenpunkte wurden aus den Verkehrsumlegungs-
berechnungen zu den jeweiligen Planfallen (Prognose 2035) fir die Hauptverkehrszeiten
morgens und nachmittags errechnet.

In der vorliegenden Untersuchung wurden Knotenpunkte, die in allen Planfallen wichtig
sind (zum Beispiel B 465/L 1210), und Knotenpunkte, welche in den einzelnen Planfallen
deutliche Mehrbelastungen erfahren haben, auf ihre Leistungsfahigkeit untersucht.

Die verkehrsstrombezogene Darstellung der Maltigebenden Stindlichen Verkehrsstarken
fur die zu Uberprifenden Knotenpunkte sind auf den Anhangseiten A 4 bis A 21 doku-
mentiert. Dargestellt ist der Gesamtverkehr der einzelnen Verkehrsstrome am Knoten-
punkt sowie der zugehorige Schwerverkehr > 3,5 t (Klammerwerte)

In der folgenden Tabelle 22 sind die Knotenpunktbelastungen (MSV) der Hauptverkehrs-
zeiten morgens und nachmittags derjenigen Knotenpunkte zusammengestellt, deren
Leistungsfahigkeit in den jeweiligen Planfallen Uberprtift wurde.

Tabelle 22: MSV der Knotenpunkte in den Hauptverkehrszeiten morgens und nachmittags

Knotenpunkt / Bezeichnung MaRgebende Stiindliche Verkehrs-
starke
HVZ morgens | HVZ nachmittags
[Kfz/h] [Kfz/h]
Analyse 2024
B 465 Kirchheimer Str./L 1210 Beurener Str. 1.464 (100) 1.602 (32)
Anhang A4
B 465 Kirchheimer Str./SchieRhuttestr./Bergstr. 1.627 (90) 1.658 (31)
Anhang A13
L 1210 Beurener Str./In der Braike/Feldweg 1.219 (41) 1.135 (16)
Anhang A10
L 1210 Beurener Str./Neue Strafie 1.175 (47) 1.095 (14)
Anhang A8
Schiel3huttestr./Gemeindeverbindungsstr. Dettingen u.T. 490 (10) 511 (6)
Anhang A19
Nullfall — Prognose 2035
B 465 Kirchheimer Str./L 1210 Beurener Str. 1.473 (111) 1611 (36)
Anhang A5
B 465 Kirchheimer Str./Schie3huttestr./Bergstr. 1.623 (102) 1.655 (35)
Anhang A14
Planfall 1 — Prognose 2035
B 465 Kirchheimer Str./L 1210 Beurener Str. 1512 (112) 1652 (37)
Anhang A6
B 465 Kirchheimer Str./Schiehuttestr./Bergstr. 1.649 (102) 1674 (35)
Anhang A15
L 1210 Beurener Str./Neue Stralle 1.298 (49) 1214 (14)
Anhang A9
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Fortsetz. Tabelle 22: MSV der Knotenpunkte in den Hauptverkehrszeiten morgens und
nachmittags

Planfall 2 — Prognose 2035

B 465 Kirchheimer Str./L 1210 Beurener Str. 1.412 (114) 1549 (36)
Anhang A7

B 465 Kirchheimer Str./Schief3hittestr./Bergstr. 1512 (108) 1555 (40)
Anhang 16

L 1210 Beurener Str./In der Braike/Verbindungsstr. 1.459 (47) 1364 (18)
Anhang A11

Schiel3hittestr./Gemeindeverbindungsstr. Dettingen u. T 771 (1) 770 (12)
Anhang A20

Nullfall A — Prognose 2035 (mit MaRnahme LAP)

Emi?f:?(irchheimer Str./Schief3hittestr./Bergstr. 1.599 (102) 1630 (35)

Planfall 2A — Prognose 2035 (mit MaRnahme LAP)

B 465 Kirchheimer Str./Schie3huttestr./Bergstr.

1.463 (108) 1.506 (40)
Anhang A18
L 1210 Beurener Str./In der Braike/Verbindungsstr. 1453 (47) 1359 (18)
Anhang A12
Schiel3hittestr./Gemeindeverbindungsstr. Dettingen u. T. 793 (21) 789 (12)
Anhang A21
HVZ = Hauptverkehrszeit (....) = Anteil Schwerverkehr > 3,5 t

6.4 Ergebnisse der Leistungsfiahigkeitsberechnungen

In den nachfolgenden Unterkapiteln werden die Ergebnisse der Kapazitatsbetrachtungen,
aufgeteilt nach den untersuchten Knotenpunkten, zusammengefasst. Die detaillierten Er-
gebnistabellen konnen dem Anhang entnommen werden.

6.4.1 B 465 Kirchheimer Str./L 1210 Beurener Str.

Die zentrale Kreuzung der B 465 Kirchheimer Str. mit der L 1210 Beurener Str. kann als
inneroértlicher Hauptknoten betrachtet werden. Hier trifft die Bundesstralie auf die Landes-
straBe, weshalb hohe Uber-Eck-Belastungen stattfinden, die die Leistungsfahigkeit des
Knotenpunkts mafgeblich beeintrachtigen. Auch der hohe Schwerverkehrsanteil hat ei-
nen Einfluss auf die Kapazitat des Knotenpunkts. Die Lichtsignalanlage mit der Verkehr-
stechnik aus dem Jahr 2016 regelt die ankommenden Verkehrsstrome in vier Phasen.

Der signalgeregelte Knotenpunkt ist im Bestand grundsatzlich leistungsfahig. Die malige-
bende Qualitatsstufe betragt D und tritt in der nachmittaglichen Spitzenstunde auf. Die
Auslastung ist sehr hoch und die Wartezeiten und Ruckstaulangen betrachtlich. Aufgrund
der Knotenpunktgeometrie und der Fahrstreifenanzahl gibt es weder in der Verkehrstech-
nik als auch im Verkehrsablauf kaum Ertlichtigungsméglichkeiten. Entsprechend der Be-
rechnungsergebnisse und der zugrunde gelegten Richtwerte besteht aber auch kein vor-
dringlicher Handlungsbedarf.

In der Prognose zum Jahr 2035 (Nullfall) nimmt der Verkehr minimal zu. Eine Verande-
rung der maflgebenden Verkehrsqualitat tritt nicht auf. Die Qualitatsstufe betragt am Mor-
gen C und am Nachmittag ebenfalls D.
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Durch die Strukturveranderungen in Planfall 1 nimmt der Verkehr am Knotenpunkt zu. Der
zusatzliche Verkehr kann am Knotenpunkt allerdings aufgenommen werden, ohne dass
eine Verschlechterung der Qualitatsstufe maf3geblich wird. Die Auslastung am Knoten-
punkt steigt und insbesondere in der Beurener Stral’e nimmt die Lange des maximalen
Rickstaus zu. Nichtsdestotrotz verbleibt der Knotenpunkt auf rechnerischer Basis inner-
halb der ausreichend leistungsfahigen Verkehrsqualitatsstufen C und D.

In Planfall 2 kann durch den Bau der Verbindungsstral’e eine Reduktion der Verkehrs-
mengen erreicht werden. Da sogar weniger Verkehr als im Analysejahr 2024 erwartet
wird, kann die mafigebende Verkehrsqualitatsstufe am Knotenpunkt auf C gesenkt wer-
den. Sowohl am Morgen als auch am Nachmittag sind die Wartezeiten und Rickstaulan-
gen im akzeptablen Bereich.

6.4.2 B 465 Kirchheimer Str./SchieBhiittestr./Bergstr.

Im nérdlichen Stadtgebiet pragt der signalgeregelte Knotenpunkt B 465 Kirchheimer Str./
Schiehuttestr./Bergstr. das Verkehrsbild. Der grofite Knotenpunkt in Owen weist als
BUSTRA-Anlage die Besonderheit mit der Schrankenanlage tber die SchieRhlittestrake
auf. Im Falle einer Bahnquerung wird die SchieBhiittestralRe komplett gesperrt. Zeitgleich
lauft am Knotenpunkt eine besondere Signalfolge ab, um zunachst den Gleisbereich zu
raumen und im weiteren Verlauf den Fluss des Kfz-Verkehrs aufrecht zu erhalten. Jeder
Bahneingriff und die damit verbundenen Sperrzeiten haben Auswirkungen auf alle Zu-
fahrtsstrome des Knotenpunkts. Im Besonderen wirkt dabei die Dauer der Schranken-
schlielzeiten auf den Verkehrsablauf ein. Je nach Fahrtrichtung der Bahn kann bei Video-
aufzeichnungen ein Mittelwert von ca. 2:30 min ermittelt werden. Es kann von je einer
Bahnfahrt pro Fahrtrichtung und Stunde ausgegangen werden (vgl. Kap. 3.7).

Das standardisierten Berechnungsverfahren nach dem HBS 2015 [1] verflgt Gber keine
Méoglichkeiten diese Bahneingriffe exakt zu bewerten und im Hinblick auf die Gesamtqua-
litdt des Knotenpunktes zu bericksichtigen. Die halbstiindige Eingriffnahme der Bahn
kann folglich nur verbal in die Bewertung mit einflieRen.

Die Hauptbeziehung des Knotenpunkts ist eindeutig entlang der Bundesstralte zu veror-
ten. Ab- und einbiegende Verkehre sind im Vergleich zur B 465 sehr gering. Dementspre-
chend sind die Programme der regelnden Lichtsignalanlage auch ausgerichtet.

In der Analyse 2024 als auch in der Prognose 2035 (Nullfall) sind kaum Unterschiede in
der Verkehrsbelastung zu verzeichnen. Der signalgeregelte Knotenpunkt wird in beiden
Fallen und in allen Betrachtungszeitraumen mit der malRgebenden Verkehrsqualitatsstufe
D bewertet. Die Geradeausfahrstreifen der B 465 sind in der Nord-Siid-Relation stark aus-
gelastet. Hier treten im Maximalfall auch die langsten Rickstaus auf. Durch die Schlie-
Rung der Schrankenanlagen kénnen an der Anlage fiir mehrere Umléufe Uberlastungs-
erscheinungen in den Spitzenstunden auftreten. Entsprechend der Beobachtungen vor
Ort und der Berechnungsergebnisse werden die daraus resultierenden Rickstaus aber
relativ zUgig wieder abgebaut.

Auch in den Planfallen erzielt der Knotenpunkt die Qualitatsstufe D. Es ist davon auszu-
gehen, dass in der SchrankenschlieRzeit ein Grofdteil der Fahrzeuge den Weg Uber die
B 465 Kirchheimer Str. und nicht Gber die Verbindungsstralie wahit.

Der Knotenpunkt ist im Bestand als auch unter Einbeziehung der &rtlichen Strukturmaf3-
nahmen als leistungsfahig einzuordnen. Die Beeinflussung der Bahn bzw. der Schran-
kenanlage wird auch zukiinftig zur zeitweisen Uberlastung des Knotenpunkts fiihren. Dies
ist unabhangig des geplanten Bauvorhabens einzuordnen.
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6.4.3 L 1210 Beurener Str./In der Braike/Feldweg

Der Knotenpunkt L 1210 Beurener Str./In der Braike/Feldweg stellt den ersten innerortli-
chen Knotenpunkt von Beuren kommend dar und ist zum heutigen Zeitpunkt eine vor-
fahrtgeregelte Kreuzung der Landesstralle mit dem Gewerbegebiet In der Braike und ei-
ner untergeordneten, nérdlichen Feldwegzufahrt.

Die Hauptbelastung ist im Querschnitt mit ca. 1.000 Fahrzeugen in den Spitzenstunden
des Bestandes entlang der Beurener Str. zu verzeichnen. Die Qualitat des Verkehrsab-
laufs ist an solchen unsignalisierten Knotenpunkten von den untergeordneten Zufahrten,
insbesondere der Linkseinbiegerstrome abhangig. Fir die Analyseverkehrswerte erge-
ben die Berechnungen die Verkehrsqualitatsstufe B fir die Morgen- und Nachmittagsspit-
zenstunde. Die untergeordneten Stréme erhalten demnach ausreichend lange Zeitllicken,
um sich in den flieBenden Verkehr einordnen zu kénnen. Dies gilt auch flir die Prognose-
belastungen fiir das Jahr 2035 (Nullfall). Auch hier ist die Kapazitat des Knotenpunkts
ausreichend und die Wartezeiten fur die Verkehrsteilnehmer kurz.

Fir die ,Stadterweiterung West® ist vorgesehen, an diesem Knotenpunkt einen Kreisver-
kehrsplatz zu errichten. Daher wird sowohl flr den Planfall 1 als auch den Planfall 2 davon
ausgegangen, dass der Verkehr Uber einen vier-armigen und einstreifigen Kreisverkehr
abgefertigt wird. Dabei erfahren alle vier Zufahrtsarme die gleiche Bedeutung, weshalb
auch die Bevorrechtigung der Landesstralde reduziert wird. Gleichzeitig kann der Kreis-
verkehr als geschwindigkeitsreduzierende MaRnahme am Ortseingang Owens dienen.
Die Belange des FuR- und Radverkehrs werden in diesem Rahmen nicht thematisiert. Es
wird davon ausgegangen, dass Querungsmadglichkeiten in allen vier Armen geplant sind.
Dabei werden 25 Fulliganger und 20 Radfahrende pro Stunde und Querung angenom-
men. In beiden Prognose-Planfallen wird auf dieser Grundlage fir einen Kreisverkehrs-
platz die bestmdgliche Verkehrsqualitatsstufe A errechnet. Die Wartezeiten sind fir alle
Zufahrtsstrome sehr gering. Sowohl im ersten Bauabschnitt mit dem ,Stich® zum Kreis-
verkehr (Planfall 1) als auch mit der gesamten Verbindungsstrale (Planfall 2) wird ein
sehr guter Verkehrsablauf erreicht.

Zusatzlich wurde der Knotenpunkt L 1210 Beurener Str./In der Braike/Verbindungsstr.
auch als unsignalisierter Knotenpunkt fiir den spater malgebenden Planfall 2 bzw. Plan-
fall 2A berechnet. Hier Iasst sich bescheinigen, dass die Knotenpunktform einer unsigna-
lisierter Kreuzung nicht flr die prognostizierten Verkehrsmengen ausreichend ist. Hier
sind lange Wartezeiten fiir die linkseinbiegenden Strome (Verbindungsstr. - Stadtmitte
und In der Braike - Beuren) zu erwarten, weshalb der Knotenpunkt mit Verkehrsquali-
tatsstufe E keine ausreichende Kapazitat vorweisen kann. Der Umbau zu einem Kreis-
verkehrsplatz kann aus diesem Grund empfohlen werden.

6.4.4 L 1210 Beurener Str./Neue Strae

Die Einmindung L 1210 Beurener Str./Neue Stral3e ist im Bestand ein unsignalisierter
Verknlpfungspunkt der Landesstralle mit dem norddstlichen Stadtgebiet Owens. Unter
Berlcksichtigung des Durchgangsverkehrs in der Relation zwischen Dettingen und Beu-
ren erfahrt die Einmindung allerdings grof3er Bedeutung. In der Bewertung des Knoten-
punkts ist die Nahe zum beschrankten Bahniibergang zu bericksichtigen.

In der Hauptverkehrszeit des Analysefalls ist der vorfahrtgeregelte Knotenpunkt mit Qua-
litatsstufe B sehr leistungsfahig. Die Einschrankungen fir die Verkehrsteilnehmer sind
gering.

Aufgrund der starken Entlastungswirkung in der Neue Stral3e in den Planfallen 2 und 2A
ist der Planfall 1 von mafigebender Bedeutung. Durch die Verkehrszunahme von ca. 100
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Fahrzeugen in den Spitzenstunden verschlechtert sich die Verkehrsqualitatsstufe der Ein-
muandung auf C. Die héhere Verkehrsdichte auf der Landesstralle macht es fir die einbie-
genden Fahrzeuge von der Neue Stralte schwerer, sich einzuordnen. Die Anzahl der ein-
biegenden Kraftfahrzeuge ist allerdings so gering, dass sie auch als unmalfgeblich einge-
stuft werden kénnte. Unabhangig davon ist der Knotenpunkt in der Analyse als auch in den
Prognosefallen stets leistungsfahig. Wartezeiten und Riickstaus sind selbst in den Spitzen-
stunden gering. Der Einfluss der Schrankenschlie3zeiten ist auf den Knotenpunkt gering.
Innerhalb der durchschnittlich zwei minitigen Schlie3zeit ist im Querschnitt der Beurener
Stralle mit Einschrankungen zu rechnen, die sich zwischen Bestand und Prognose-Plan-
fallen nicht wesentlich unterscheiden.

6.4.5 SchieBhittestr./Gemeindeverbindungsstr. Dettingen u.T.

Aufgrund der vergleichsweise hohen Verkehrsbelastung auf der Gemeindeverbindungs-
stral3e nach Dettingen unter Teck (Gutenberger Str.) rlickt auch der Knotenpunkt mit der
Schiehittestralle in den Fokus. Ein nicht unerheblicher Teil der Verkehre zwischen
Owen und Dettingen verkehrt nicht Gber die B 465 sondern Uber die Gemeindeverbin-
dungsstralRe. Gleichzeitig ist auch hier der Einfluss der Schrankenanlage 6stlich des Kno-
tenpunkts einzubeziehen.

Fur die Analysewerte 2024 kann der vorfahrtgeregelte Knotenpunkt mit Verkehrsquali-
tatsstufe A bewertet werden, aus der keine merklichen Wartezeiten resultieren. Ausge-
nommen ist die SchlieBung der Schrankenanlage alle halbe Stunde. Der Einfluss auf den
Knotenpunkt ist allerdings gering. Es ist davon auszugehen, dass einige Fahrzeuge den
Bahnibergang umfahren, indem sie Uber die Schiel3hittestr. bzw. die Neue Stralde in
Fahrtrichtung Stiden ausweichen.

Die hoéchste Verkehrsbelastung wird in der vorliegenden Untersuchung im Planfall 2 bzw.
Planfall 2A erwartet. Unter diesen Umstanden errechnet sich am Knotenpunkt die mal3-
gebende Verkehrsqualitatsstufe B, womit ein unkritischer Verkehrszustand ohne nen-
nenswerte Wartezeiten oder Verzégerungen prognostiziert werden kann.

Unabhangig von der ,Stadterweiterung West" ist der Knotenpunkt Schief3hittestr./Ge-
meindeverbindungsstr. Dettingen u.T. als unkritisch einzustufen.

6.4.6 Zusammenfassung der Leistungsfahigkeitsberechnungen

Tabelle 23 fasst nochmals alle Qualitatsstufen der unterschiedlichen Planfalle bzw. Be-
rechnungsschritte zusammen. In der Gegeniberstellung zeigt sich, dass der Verkehrs-
ablauf an allen Knotenpunkten und in allen Belastungsvarianten leistungsfahig abgewi-
ckelt werden kann. Die Bewertung der jeweiligen Knotenpunkte ist stets im Einzelfall und
abhangig vom jeweiligen Planfall zu interpretieren. An keinem der betrachteten Knoten-
punkte im Plangebiet Ubersteigt die Verkehrsstarke durch Prozesse der Verkehrszu-
nahme oder -verlagerung die maximal mogliche Kapazitat.

Am innerdrtlichen Hauptknotenpunkt B 465 Kirchheimer Str./L 1210 Beurener Str. erge-
ben die Berechnungen sogar, dass durch den Bau und der Nutzung der Gemeindever-
bindungsstralie (Planfall 2) eine leichte Reduktion der Verkehrsbelastung auf der B 465
und damit auch eine Reduktion der Wartezeiten am Knotenpunkt ermdglicht werden kann.

Es ist einzig der Knotenpunkt L 1210 Beurener Str./In der Braike/Verbindungsstr. zu nen-
nen, der, wie bereits vorgesehen, fir die ,Stadterweiterung West* bereits im ersten Bau-
abschnitt mit einer alternativen Knotenpunktform ertlichtigt werden muss. Die Verkehrs-
abwicklung mit einem Kreisverkehr ware mit der bestmdglichen Qualitatsstufe A moglich.
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Tabelle 23: QSV der Knotenpunkte in den Hauptverkehrszeiten morgens und nachmittags
Knotenpunkt / Bezeichnung MaRgebende Qualitatsstufe
QSV morgens | QSV nachmittags
Analyse 2024

B 465 Kirchheimer Str./L 1210 Beurener Str. C D

Anhang A4

B 465 Kirchheimer Str./Schie3huttestr./Bergstr. D D

Anhang A13

L 1210 Beurener Str./In der Braike/Feldweg B B

Anhang A10

L 1210 Beurener Str./Neue Stralle B B

Anhang A8

Schiel3hittestr./Gemeindeverbindungsstr. Dettingen u.T.
Anhang A19

Nullfall — Prognose 2035

L 1210 Beurener Str./In der Braike/Verbindungsstr.
Anhang A11

Schiel3huttestr./Gemeindeverbindungsstr. Dettingen u. T
Anhang A20

Nullfall A — Prognose 2035 (mit MaRnahme LAP)

B 465 Kirchheimer Str./L 1210 Beurener Str. C D
Anhang A5
B 465 Kirchheimer Str./Schielhittestr./Bergstr. D D
Anhang A14

Planfall 1 — Prognose 2035
B 465 Kirchheimer Str./L 1210 Beurener Str. C D
Anhang A6
B 465 Kirchheimer Str./Schie3huttestr./Bergstr. D D
Anhang A15
L 1210 Beurener Str./Neue Stralte C B
Anhang A9

Planfall 2 — Prognose 2035
B 465 Kirchheimer Str./L 1210 Beurener Str. C C
Anhang A7
B 465 Kirchheimer Str./Schie3huttestr./Bergstr. D D
Anhang 16
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7. FAZIT

In der vorliegenden Verkehrsuntersuchung zur geplanten ,Stadterweiterung West" der
Stadt Owen wurden Verkehrserhebungen durchgefiihrt und eine Verkehrsaufkommens-
prognose fur den Planungshorizont 2035 erarbeitet. Auf dieser Grundlage wurden an-
schlielend die kiinftigen Verkehrsnachfragewerte im Untersuchungsgebiet fir den Nullfall
— Prognose 2035 (ohne Plangebiet ,Stadterweiterung West“) und fir die Planfalle 1 und
2 bzw. 2A, ebenfalls Prognose 2035, ermittelt. Weiterhin erfolgte eine Uberpriifung der
Leistungsfahigkeit maRgebender Knotenpunkte im Planungsraum auf der Grundlage der
vorgenannten Planfalle.

Folgende Feststellungen kénnen getroffen werden:

= Als Ergebnis der im Marz 2024 durchgeflhrten Verkehrserhebungen wurden fur die
Ortsdurchfahrt Owen im Zuge der B 465 Verkehrsnachfragewerte im Gesamtverkehr
von 11.150 Kfz/24 h bis 17.750 Kfz/24 h ermittelt. Der Anteil des Schwerverkehrs
> 3,5 t betragt je nach Abschnitt zwischen 4,7 % und 6,4 %.

=  Beider Entwicklung des Plangebietes ,Stadterweiterung West* wurden fir die Planfall-
berechnungen zwei Entwicklungsschritte unterschieden. Im ersten Schritt wurden nur
ein Sondergebiet (Verbrauchermarkt mit Backerei) und ein Wohn-/Mischgebiet ange-
setzt. Zusammen erzeugt dieser erste Bauabschnitt ein Fahrtenaufkommen von 2.100
Kfz/24 h.

Im zweiten Schritt wurde das gesamte Plangebiet ,Stadterweiterung West“ mit Sonder-
gebiet, Wohn-, Misch- und Gewerbegebiet sowie einer Gemeinbedarfsflache und der
Ortsrandstral3e vorausgesetzt. Bei Vollaufsiedlung der ,Stadterweiterung West* mit Orts-
randstral3e ist ein kiinftiges Fahrtenaufkommen von ca. 2.900 Kfz/24 h zu erwarten.

=  Unter Berlcksichtigung aller der Verkehrsprognose 2035 zu Grunde gelegten Ent-
wicklungen ist im gesamten Untersuchungsgebiet eine Zunahme des Verkehrsauf-
kommens (Gesamtverkehr) um ca. 1,2 % zu erwarten. Der Verkehrszuwachs im
Schwerverkehr > 3,5 t fallt dabei mit ca. 16,6 % hdher aus.

= Damit ergeben sich im Nullfall (bestehendes Stral’ennetz) ohne das Plangebiet
~Stadterweiterung West“ fir die Bundesstrale B 465 in der Ortsdurchfahrt Owen mit
ca. 11.500 Kfz/24 h bis 17.750 Kfz/24 h sehr ahnliche Verkehrsnachfragewerte wie
bei der Analyse 2024. Fir die L 1210 Beurener Stral3e ermitteln sich Nachfragewerte
im Gesamtverkehr von 10.400 Kfz/24 h bis 12.650 Kfz/24 h. Am AufRenkordon der
Stadt Owen ist im Nullfall ein Verkehrszuwachs von ca. 1,9 % im Gesamtverkehr zu
verzeichnen.

= Im Planfall 1 mit Realisierung des ersten Bauabschnitts der ,Stadterweiterung West*
ergeben sich fir die Bundesstralte B 465 in der Ortsdurchfahrt Owen Verkehrsnach-
fragewerte von ca. 11.500 Kfz/24 h bis 17.700 Kfz/24 h. Fur die L 1210 Beurener
StraBe ermitteln sich Nachfragewerte im Gesamtverkehr von 11.050 Kfz/24 h bis
13.850 Kfz/24 h. Der Strallenzug SchielRhittestralle — Neue Stralle weist Verkehrs-
belastungen zwischen 3.050 Kfz/24 h und 3.950 Kfz/24 h auf. Im Vergleich zum Null-
fall bedeutet diese Mehrbelastungen zwischen 300 Kfz/24 h und 500 Kfz/24 h.

Die verkehrlichen Wirkungen im Planfall 1 lassen sich wie folgt beschreiben: Mehr-
belastungen auf der B 465 zwischen der Bergstralle und der Beurener Stralle, auf
der Beurener Strafle und im Stralenzug SchieRhittestralle — Neue Stralle stehen
leichte Verkehrsentlastungen auf der B 465 stidlich der Beurener Stralte gegeniber.
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= Im Planfall 2 mit Vollaufsiedlung der ,Stadterweiterung West“ und existenter Orts-
randstraBe (Verbindungsstral’e zwischen der L 1210 West und der Schief3hiit-
testralle im Norden) ergeben sich fiir die Bundesstralle B 465 in der Ortsdurchfahrt
Owen Verkehrsnachfragewerte von ca. 11.700 Kfz/24 h bis 16.800 Kfz/24 h. Fir die
L 1210 Beurener Stralde ermitteln sich Nachfragewerte im Gesamtverkehr von 9.700
Kfz/24 h bis 12.350 Kfz/24 h, was geringere Verkehrsbelastungen als im Planfall 1
bedeutet. Der Neue Stralke weist Verkehrsbelastungen zwischen 250 Kfz/24 h und
750 Kfz/24 h auf, welche geringer sind als bei der Analyse 2024. Fiir die Ortsrand-
stra3e ermitteln sich Verkehrsnachfragewerte zwischen 5.850 Kfz/24 h und 7.200
Kfz/24 h mit einem Anteil des Schwerverkehrs > 3,5t je nach Abschnitt von 50
Kfz/24 h bis 80 Kfz/24 h.

Die verkehrlichen Wirkungen im Planfall 2 lassen sich wie folgt beschreiben: Leichten
Verkehrsentlastungen auf der gesamten B 465 in der Ortsdurchfahrt Owen und der
Beurener Stralle zwischen B 465 und Neue Stral3e, hohen Verkehrsentlastungen in
der Neue Strale stehen deutliche Mehrbelastungen im StralRenzug Gemeindeverbin-
dungsstrale Dettingen unter Teck — Schiel3hlttestral’e — Ortsrandstral’e gegentber.

=  Beim Planfall 2A — Prognose 2035 wird die Realisierung der ,Stadterweiterung West"
mit der Verbindungstralle zwischen der Landesstralle L 1210 und der Schiel3hit-
testralle (OrtsrandstralRe) vorausgesetzt. Zusatzlich wird die Empfehlung aus dem
Larmaktionsplan [15] berlicksichtigt, die flir den Nachtzeitbereich (22.00 Uhr — 06.00
Uhr) bestehende Geschwindigkeitsbeschrankung 30 km/h auf den ganzen Tag aus-
zudehnen (00.00 Uhr — 24.00 Uhr).

Im Vergleich zum Planfall 2 zeigen sich im Planfall 2A weitere Verkehrsentlastungen
von bis zu -700 Kfz/24 h auf der B 465 in der Ortsdurchfahrt Owen sowie Ver-
kehrsentlastungen der L 1210 Beurener Stralle von bis zu -250 Kfz/24 h. Diesen
steht ein weitere, aber leichte Mehrbelastung in Héhe von ca. 200 Kfz/24 h auf dem
Stralkenzug Gemeindeverbindungsstrale Dettingen unter Teck — Schiel3huttestralle —
Ortsrandstral3e gegentiber.

= Der Knotenpunkt L 1210 Beurener Str./In der Braike/Verbindungsstr. muss bei Um-
setzung der ,Stadterweiterung West" mit einer alternativen Knotenpunktform ertlich-
tigt werden. Der in der Vorplanung vorgesehene Kreisverkehrsplatz erfahrt in allen
Planfallen die bestmdgliche Verkehrsqualitatsstufe A.

= Alle weiteren Knotenpunkte sind, unabhangig der zukiinftigen Stadtentwicklung im
Rahmen der Umsetzung der ,Stadterweiterung West*, im Jahr 2035 ohne Anpassung
der Knotenpunkt- und Fahrstreifengeometrie, Signaltechnik oder Vorfahrtregelung
leistungsfahig.

=  Furdie weiteren Planungen zur ,Stadterweiterung West* kann der Stadt Owen Plan-
fall 2A empfohlen werden. Der Bereich der Schiel3hittestral’e westlich der Guten-
berger Stralle und vor allem die Verknipfung der Ortsrandstrafe mit der Schie3hit-
testralle bedarf aber einer sorgfaltigen Planung.
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PLANVERZEICHNIS

PLAN 6762-01 Zahistellenplan

PLAN 6762-02  Querschnitt- und Strombelastungsplan
Zeitbereich 06.00 Uhr bis 10.00 Uhr (Kfz/4 h)
Analyse 2024

PLAN 6762-03  Querschnitt- und Strombelastungsplan
Zeitbereich 15.00 Uhr bis 19.00 Uhr (Kfz/4 h)
Analyse 2024

PLAN 6762-04  Schematische Darstellung Durchgangsverkehr
Zeitbereich 06.00 Uhr — 10.00 Uhr
jeweils Pkw/4 h, SV/4 h und Kfz/4 h

PLAN 6762-05 Schematische Darstellung Durchgangsverkehr
Zeitbereich 15.00 Uhr — 19.00 Uhr
jeweils Pkw/4 h, SV/4 h und Kfz/4 h sowie bezogen
auf den Durchschnittlichen Taglichen Verkehr
an Werktagen (Mo - Fr) in Kfz/24 h

PLAN 6762-06  Belastungsplan Gesamtverkehr
Durchschnittlicher Taglicher Verkehr an Werktagen (Mo - Fr)
ca. DTVws (Kfz/24 h)
Analyse 2024

PLAN 6762-07 Belastungsplan Schwerverkehr > 3,5 t
Durchschnittlicher Taglicher Verkehr an Werktagen (Mo - Fr)
ca. DTVws (Kfz/24 h)
Analyse 2024

PLAN 6762-08  Belastungsplan Gesamtverkehr
Durchschnittlicher Taglicher Verkehr an Werktagen (Mo - Fr)
ca. DTVws (Kfz/24 h)
Nullfall — Prognose 2035

PLAN 6762-09 Belastungsplan Schwerverkehr > 3,5 t
Durchschnittlicher Taglicher Verkehr an Werktagen (Mo - Fr)
ca. DTVws (Kfz/24 h)
Nullfall — Prognose 2035

PLAN 6762-10 Belastungsplan Gesamtverkehr
Durchschnittlicher Taglicher Verkehr an Werktagen (Mo - Fr)
ca. DTVws (Kfz/24 h)
Planfall 1 — Prognose 2035

PLAN 6762-11  Belastungsplan Schwerverkehr > 3,5 t
Durchschnittlicher Taglicher Verkehr an Werktagen (Mo - Fr)
ca. DTVws (Kfz/24 h)
Planfall 1 — Prognose 2035
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PLAN 6762-12  Differenzplan Gesamtverkehr
Durchschnittlicher Taglicher Verkehr an Werktagen (Mo - Fr)
ca. DTVws (Kfz/24 h)
Vergleich
Planfall 1 — Prognose 2035 zu Nullfall — Prognose 2035

PLAN 6762-13  Belastungsplan Gesamtverkehr
Durchschnittlicher Taglicher Verkehr an Werktagen (Mo - Fr)
ca. DTVws (Kfz/24 h)
Planfall 2 — Prognose 2035

PLAN 6762-14  Belastungsplan Schwerverkehr > 3,5 t
Durchschnittlicher Taglicher Verkehr an Werktagen (Mo - Fr)
ca. DTVws (Kfz/24 h)
Planfall 2 — Prognose 2035

PLAN 6762-15  Differenzplan Gesamtverkehr
Durchschnittlicher Taglicher Verkehr an Werktagen (Mo - Fr)
ca. DTVws (Kfz/24 h)
Vergleich
Planfall 2 — Prognose 2035 zu Nullfall — Prognose 2035

PLAN 6762-16  Belastungsplan Gesamtverkehr
Durchschnittlicher Taglicher Verkehr an Werktagen (Mo - Fr)
ca. DTVws (Kfz/24 h)
Nullfall A — Prognose 2035

PLAN 6762-17  Belastungsplan Schwerverkehr > 3,5 t
Durchschnittlicher Taglicher Verkehr an Werktagen (Mo - Fr)
ca. DTVws (Kfz/24 h)
Nullfall A — Prognose 2035

PLAN 6762-18  Belastungsplan Gesamtverkehr
Durchschnittlicher Taglicher Verkehr an Werktagen (Mo - Fr)
ca. DTVws (Kfz/24 h)
Planfall 2A — Prognose 2035

PLAN 6762-19  Belastungsplan Schwerverkehr > 3,5 t
Durchschnittlicher Taglicher Verkehr an Werktagen (Mo - Fr)
ca. DTVws (Kfz/24 h)
Planfall 2A — Prognose 2035

PLAN 6762-20 Differenzplan Gesamtverkehr
Durchschnittlicher Taglicher Verkehr an Werktagen (Mo - Fr)
ca. DTVws (Kfz/24 h)
Vergleich
Planfall 2A — Prognose 2035 zu Nullfall A — Prognose 2035

PLAN 6762-21  Differenzplan Gesamtverkehr
Durchschnittlicher Taglicher Verkehr an Werktagen (Mo - Fr)
ca. DTVws (Kfz/24 h)
Vergleich
Planfall 2A — Prognose 2035 zu Planfall 2 — Prognose 2035
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September 2025

PLAN 6762-22

PLAN 6762-23

PLAN 6762-24

PLAN 6762-25

PLAN 6762-26

Schematischer Ubersichtsplan
Verkehrsqualitatsstufen nach HBS 2015
Analyse 2024

Schematischer Ubersichtsplan
Verkehrsqualitatsstufen nach HBS 2015
Nullfall — Prognose 2035

Schematischer Ubersichtsplan
Verkehrsqualitatsstufen nach HBS 2015
Planfall 1 — Prognose 2035

Schematischer Ubersichtsplan
Verkehrsqualitatsstufen nach HBS 2015
Planfall 2 — Prognose 2035

Schematischer Ubersichtsplan
Verkehrsqualitatsstufen nach HBS 2015
Planfall 2A — Prognose 2035
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