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508
Stadt Boblingen

A
1 Ausgangslage

Die verkehrsplanerischen Uberlegungen der Stadt orientierten sich
am Generalverkehrsplan ,Verkehrskonzept* vom September 1992.
Laut Beschluss des Gemeinderates vom 03.02.1993 bildete er die
»Grundlage fur die weitergehenden Verkehrsplanungen der Stadt",
wirkte dabei als Zielkonzept u.a. fur die langfristige Entwicklung des
Verkehrsnetzes als Angebot fir den Individualverkehr.

Er hat seinerzeit

= die Bestandsituation des Verkehrsgeschehens in Boblingen
aufbauend auf Zahlungen und Befragungen vom Oktober 1989
bzw. Juni/Juli 1990 dokumentiert,

= die Ergebnisse der Bestandssituation analysiert und dabei
verkehrliche Konflikte und raumliche Problembereiche heraus
gearbeitet,

» darauf aufbauend Ziele fur die drtliche Verkehrsentwicklung
abgeleitet,

= die zukunftige Verkehrsentwicklung auf Basis der analytischen
Erkenntnisse sowie absehbarer verkehrlicher und
stadtebaulicher Entwicklungen prognostiziert

und

= aus dieser Prognose die zukinftige Belastung des Verkehrs-
netzes fir das BestandsstralRennetz sowie fur verschiedene
mogliche Netzentwicklungs-Planfalle abgeleitet.

Die verkehrsplanerischen Losungsansétze orientierten sich dabei
immer an den stadtebaulichen Zielen der Stadtentwicklung.

Das Verkehrs-
konzept 1992...

...und seine Inhalte
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Umfangreich ermittelte
Datenbasis...

...als Basis der EDV-
Modellierung des Ver-
kehrsgeschehens

Das EDV-Modell wurde
aktuell gehalten...

Teilkapitel Individualverkehr

Basis seiner Aufstellung war dabei eine umfassende Grundlagen-
erhebung des Boblinger Verkehrsgeschehens, zu deren Zweck im
Oktober 1989 und im Juni 1990 nachfolgende Erhebungsschritte
durchgefihrt wurden:
= Verkehrsbefragungen an 12 Querschnitten am Kordon des
Stadtgebiets
= Querschnittsbelastungs-Zahlungen fur ein nachmittagliches 4-h-
Intervall an insgesamt 19 Querschnitten
= Knotenstrom-Zahlungen fir ein nachmittagliches 4-h-Intervall an
106 Knotenpunkten im Stadtgebiet von Boblingen
» Ganztageszahlungen an 2 Querschnitten zur Ermittlung der
Tagesganglinie
= Kennzeichenerfassungen auf einer Fahrtrelation zur Ermittlung
des Durchgangsverkehrs

Auf Basis dieser umfassenden Grundlagenermittlung wurde durch
den seinerzeitigen Auftragnehmer, die Planungsgruppe Koélz aus
Ludwigsburg, ein EDV-gestitztes Simulationsmodell fir das Netz-
gebiet der Stadt Boblingen (im Folgenden Modell 1990) aufgebaut,
welches den Auftragnehmer in die Lage versetzte, die verkehrliche
Wirkung von zukiinftigen Eingriffen in das Netz im Vorhinein zu Uber-
prufen. Dieses EDV-Modell verblieb seinerzeit als Folge der getrof-
fenen vertraglichen Regelungen im Besitz des Auftragnehmers.

Seit der Erstellung wurde die dem Konzept zugrunde liegende Daten-
grundlage nicht mehr umfassend aktualisiert. Stattdessen wurden
durch punktuell ergdénzende Zahlungen die Entwicklung des Ver-
kehrsgeschehens im Status Quo Netz fortgeschrieben und darauf
aufbauend die Planfall-Prognosen durchgefihrt.

Durch diese in Abstimmung mit der jeweiligen Aufgabenstellung
raumlich begrenzt durchgeftihrten Nachzahlungen konnte die Aus-
sagefahigkeit der Modellierung fir einen langen Zeitraum auf einem
zuverlassig hohen Niveau gehalten werden.
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Das bis 2007 als Grundlage fur die Prognoseaussagen verwendete

Modell und sein darin abgebildetes Netz erfillte aber nicht mehr die

gualitativen Erwartungen,

= da zwischenzeitlich Teile der in den Planféllen seinerzeit konzep-

tionell zu Uberprifenden Netzerganzungen bereits realisiert wur-
den (insbesondere die als Kernziel im Verkehrskonzept 1992
verfolgte Ostumfahrung (K 1057) zwischen A81-Anschlussstelle
Boblingen-Ost und der Nachbargemeinde Schénaich sowie dem
Lickenschluss zwischen dem Holzgerlinger First und friiheren
Ausbauende in Hohe der B 464-Anschlussstelle Boblingen Sid),

* neue, seinerzeit noch nicht als gesichert angesehene Elemente
sich zwischenzeitlich planerisch bereits so weit verfestigt haben,
dass sie als feste Bestandteile eines zukiinftigen Verkehrsnetzes
anzusehen sind (z.B. Ausbau der BAB 81, Realisierung der
Querspange Boblingen / Sindelfingen bzw. der Konrad-Zuse-
Stral3e als Netzelemente des in Aufsiedlung befindlichen
ehemaligen Flughafengelandes )

und

= wiederum andere seinerzeit planerisch untersuchte Netzele-
mente aktuell nicht weiter verfolgt werden (z.B. ,Palmerstraf3e”
als bahntrassennahe Verbindung von der Wolfgang-Brumme-
Allee tber die Calwer Stral3e mit Anschluss an die Herrenberger
Stral3e).

Vor diesem Hintergrund und in Anbetracht der fachlichen Praxis, die
zugrunde liegenden Daten nach einem Zeitraum von 15-20 Jahren
grundlegend zu erneuern, wurde eine grundlegend Aktualisierung
erforderlich.

Somit sollte dem Umstand, dass sich die strukturellen Daten (Ein-
wohner, Beschaftigte, Mobilitatskennziffern) als auch die Grundlagen
der allgemeinen Quelle-Ziel-Wegbeziehungen in einem langsamen
Wandelungsprozess befinden, Rechnung getragen werden.

Verkehrskonzept 2009

...aber das als Grund-
lage verwendete Netz
veréndert sich stetig

2007 wurde eine grund-
legende Aktualisierung
erforderlich
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Da die im Zusammenhang mit der Flugfeld-Aufsiedlung und der
angestrebten Aufwertung von Unterstadt und Altstadt anstehenden
verkehrlichen Fragen einer verlasslichen Basis bedurften, wurde eine
grundlegende Aktualisierung erforderlich.

Cs:\t/\::ﬁuar?gdie Als gebotene Antwort schlug die Verwaltung dem zustandigen Aus-
schuss fur Technik, Umwelt und Stra3enverkehr am 31.01.2007 vor,
in einem ersten Schritt eine umfassende Aktualisierung der Daten-
grundlage vorzunehmen. Aufbauend auf dieser neuen Datengrund-
lage sollte dann ein EDV-gestltzes Verkehrsmodell aufgebaut und
auf Grundlage der neu durchgefiihrten Umlegungen eine
Uberprufung der Zielrichtung des ,Verkehrskonzeptes 1992¢
durchgefuhrt werden.

ﬁjl:z\,:taerr]rLéSLJunCtg:siLfé:;Zn Fur diese Schritte waren zur Unterstiitzung der stadtischen Amter
externe Beratungs- und verkehrsplanerische Untersuchungsleistung-
en notig, so dass voran geschaltet ein Auswahl-/Suchverfahren fur
einen geeigneten Auftragnehmer durchgefuhrt wurde. Der zustandige
Ausschuss fur Umwelt und Technik und Stral3enverkehr beauftragte
hierzu die Verwaltung in der gleichen Sitzung. (Beschluss § 7, vgl.

Drucksache 07/009).

Als Ergebnis dieses Verfahrens schlug die Verwaltung dem fir die
Vergabe zustandigen Ausschuss fur Technik, Umwelt und Stral3en-
verkehr am 04.07.2007 zwei geeignete Auftragnehmer zur Bearbei-
tung der notwendigen extern zu erbringenden Leistungen vor.

mdeu;fggjg:tpﬁar;lnsér Als Ergebnis dieser Vorstellungsrunde wurde der Auftragnehmer
Modus Consult Karlsruhe Dr.-Ing. Frank Gericke GbR (im Folgenden
Modus Consult Karlsruhe) ausgewéhlt (Beschluss § 70, vgl.
Drucksache 07/126). Der Auftragnehmer wurde mit Vertrag vom

01./20.08.2007 formell beauftragt.
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Teilkapitel Individualverkehr

Aktualisierung des Generalverkehrsplans
» verkehrskonzept 2009“

Aufgabenstellung

Ziel des an den Anfang gestellten Schritts der Aktualisierung der
Datengrundlage war eine umfassende Erhebung des Verkehrs-
geschehens (insbesondere in Bezug auf Mengen, Verteilung, Quelle-
Ziel-Wegbeziehungen) im Netz des Stadtgebiets Boblingen und die
Zusammenfuhrung dieser aktualisierten Datenbasis mit den Erhe-
bungsergebnissen der Stadt Sindelfingen von 2000, um fur das ge-
meinsame Netzgebiet der beiden Nachbarstadte ein wirksames EDV-
gestitztes Simulationsmodell neu aufzubauen.

Dieser markungsgrenzen-ubergreifende Modellierungsansatz ent-
stammt einer interkommunalen Abstimmung der beiden Baude-
zernate und deckt sich mit der Zusage der Verwaltungen an die
jeweiligen Gremien, die Verkehrsplanung beider Stadte besser zu
verzahnen (beispielsweise in Beantwortung des Antrags A 8/06 der
CDU-Fraktion, Verwaltungs- und Kulturausschuss vom 24.10.2006;
§ 142, Drucksache 06/259).

Die nunmehr vorgesehene Abstimmung der verkehrlichen Modell-
basis und der ihr zugrunde liegenden Daten war eine Reaktion auf
vergangene Erfahrungen, bei denen verkehrs-konzeptionelle Uber-
legungen, die in den zustandigen Amtern beider Stadte unabhangig
voneinander angestellt wurden, aufgrund fehlender Kenntnisse und
raumlich begrenzter Modellierung im Regelfall nur unzureichend in
Bezug auf die Auswirkungen im den angrenzenden Verkehrsnetz der
Nachbarstadt untersucht wurden. In der Folge bestand die Gefahr,
dass neue, strukturell verandernde Uberlegungen in der Nachbar-
stadt aufgrund bestehender Unkenntnis Uber die Wirkungen anfang-
lich mit einer ablehnenden Tendenz begleitet wurden oder dass
durch nachgefiihrte Untersuchungen fur das nicht ausreichend be-
leuchtete Netzgebiet den gutachterlichen Untersuchungsaufwand
erheblich vergrol3erten.
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Um die Akzeptanz fir die Ergebnisse der vorzunehmenden Aktuali-
sierungsschritte von Anfang an zu sichern, wurde die Stadt Sindel-
fingen kontinuierlich an den Schritten zur Aktualisierung beteiligt:

= Der Auswahlprozess des externen Auftragnehmers erfolgte im
Benehmen.

= Uber die an den Auftragnehmer gerichtete Aufgabenstellung
sowie Uber die Rahmenbedingungen der Verkehrserhebung und
nachfolgenden Modellerstellung wurde Einvernehmen
hergestellt.

= Die zur Prognose ermittelten Strukturdaten, bezogen auf das
Markungsgebiet der Stadt Sindelfingen, wurden ebenfalls im
Benehmen festgelegt (Termin am 19.02.2008).

Als Ergebnis der Aktualisierungsschritte wurde ein EDV-gestitztes
Verkehrsmodell erarbeitet, welches das Verkehrsgeschehen bzw.
das Verhalten der Verkehrsteilnehmer in Bezug auf ihre individuelle
Routenwahl realitatsgetreu abbildet.

Dies wurde durch eine detailgenaue Kalibrierung des Modellverhal-
tens an den Ergebnissen der umfassenden Verkehrserhebung im
Stadtgebiet Boblingens vom Herbst 2007 bzw. den fortentwickelten
Ergebnissen der Verkehrserhebung fiir das Stadtgebiet Sindelfingens
von 2000 erreicht.

Auf Basis des vorgenannten Modells wurden dann nachfolgende
Verkehrsumlegungen durchgefihrt:

= ANALYSE 2007 als Abbild des Verkehrsgeschehens im Be-
standsverkehrsnetz zum Erhebungszeitpunkt

= PROGNOSE 2020 NULLFALL als Abbild der langfristigen Ent-
wicklung des Verkehrsgeschehens im fortentwickelten Bestands-
netz, d.h. erganzt um die Netzelemente, fur die zum Erhebungs-
zeitpunkt eine angemessen gesicherte Grundlage bestand, dass
dieses Netzelement bis 2020 realisiert ist (Beschluss, Vertrag
oder rechtskréftige planungsrechtliche Grundlage mit gesicherten
Realisierungsuberlegungen)
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* PROGNOSE 2020 PLANFALL als Abbild der langfristigen Ent-
wicklung des Verkehrsgeschehens in einem gegentber der Be-
schlusslage der jeweiligen kommunalen Gremien modifizierten
Verkehrsnetz (insoweit mit konzeptionellen Planungstiberlegungen)

Das Verkehrsmodell samt seiner aufgesetzten Verkehrsprognose
versetzt die Stadte in die Lage, fur zukunftige netzkonzeptionelle Ent-
scheidungen die Netzauswirkungen im gesamten Grol3raum
Bdblingen/ Sindelfingen zielgenau zu belegen. Somit wurde eine
.neutrale” Beurteilungsbasis fur die Verkehrsplanung beider Stadte
geschaffen.

Methodisches Vorgehen

Sichtung

Die vorhandenen Grundlagenmaterialien wurden durch das beauf-
tragte Fachburo gesichtet und bewertet. Ein besonderes Augenmerk
galt dabei den Zahlungsergebnissen aus dem Netzgebiet der Stadt
Sindelfingen aus dem Jahr 2000 in Bezug auf ihre Verwertbarkeit und
Fortentwicklungsfahigkeit.

Erhebung

Auf Basis der gesichteten Unterlagen wurde im ersten Schritt im
Sommer 2007 in Zusammenarbeit des zustandigen Amts fur Stadt-
entwicklung und Stadtebau mit Modus Consult Karlsruhe ein Zahl-
konzept fur eine raumlich und zeitlich umfassende Erhebung des
Verkehrsgeschehens erarbeitet.

Der gewéhlte Erhebungszeitraum im Oktober 2007 orientierte sich an
dem Ziel ein maglichst unbeeinflusstes Verkehrsgeschehen aufzu-
nehmen, dabei aber noch fir das unterstitzende Zahlpersonal an-
nehmbare Witterungsverhaltnisse vorzufinden.

Dabei wurde fiir das Netzgebiet der Stadt Boblingen vom Umfang ein
aufwendiger Mix aus Querschnitts- und Knotenstromzahlungen, er-
ganzenden Kennzeichnerfassungszahlungen sowie Verkehrsbefra-
gungen vorgesehen. Fur das Netzgebiet der Stadt Sindelfingen
wurden abweichend nur stichprobenartig, raumlich verteilte und zeit-
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lich begrenzte Knotenstromzahlungen in das Zéahlprogramm mit auf-
genommen, um die Entwicklung des Verkehrsgeschehens seit der
umfassenden Erhebung in 2000 ableiten zu kénnen.

Die umfangreichen Erhebungsschritte wurden im Oktober 2007 er-
folgreich durchgefihrt, fir zwei Knoten, deren Ergebnisse im Ge-
samtbild Auffalligkeiten aufwiesen, wurden zur Bestatigung im
November 2007 und Marz 2008 vereinzelte Nachzahlungen durch-
gefuhrt.

Weiterverarbeitung

Die umfangreichen Zahl- und Befragungsergebnisse wurden in der
Folge dokumentiert, ausgewertet und diese Ergebnisse grafisch
sowie fur die EDV-technische Weiterverarbeitung aufbereitet.

EDV-gestitzte Modellierung

Zeitlich parallel wurde auf Basis der einschlagigen Spezialsoftware
ein Verkehrsmodell (makroskopisches Verfahren) aufgebaut, in wel-
ches als verhaltensbeeinflussende Parameter die Ergebnisse der Er-
hebungen bzw. die nunmehr gesichert fortentwickelten Ergebnisse
der Sindelfinger Erhebungen von 2000 eingepflegt wurden.

Zum Abschluss dieses Modellierungsschritts wurde das Modellver-
halten detailliert anhand der flachenhaft vorliegenden, gezahlten
Verkehrsbelastungszahlen justiert (Kalibrierung): Dieser Schritt
wurde mit einem Zustand abgeschlossen, bei dem das Modell als
Ergebnis der Verkehrsumlegung des ANALYSE 2007-Falls an den
jeweiligen Knoten Knotenstrombelastungen ausgab, die weitgehend
identisch mit den gezahlten (bzw. gesichert fortentwickelten) Ergeb-
nissen waren.

Grundlagen der Prognose

Zur Vorbereitung der prognostischen Aussagen wurden in Zusam-
menarbeit zwischen Modus Consult Karlsruhe, dem Amt fur Stadt-
entwicklung des Stadtebau, dem Amt fur Stadtplanung und Umwelt
der Stadt Sindelfingen sowie der Geschéftsstelle des Zweckverban-
des ,Flugfeld Boblingen / Sindelfingen® (im Folgenden ZV Flugfeld)
die fur die zukinftige Verkehrsnachfrage bestimmenden allgemeinen
und stadtstrukturellen Veranderungen ermittelt.
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Zudem wurde in dieser Zusammenarbeit — orientiert an den Be-
schlusslagen der jeweiligen Gremien — das als gesichert anzuseh-
ende zuklnftige Verkehrsnetz des Grof3raums inkl. der Aussagen zu
sich verandernden Netzbedeutungen bestehender Netzelemente
definiert.

Erganzende EDV-Modellierung

Diese Parameter wurden in das EDV-Modell tberfuhrt und bildeten
Basis fur die Prognose-Aussagen des als Vergleichsgrundlage dien-
enden PROGNOSE 2020 NULLFALL. Er bildete als Ergebnis einer
Umlegung das zu erwartende Verkehrsgeschehen im Jahr 2020 ab,
soweit bis dahin nur die Anderungen am Verkehrsnetz realisiert wiir-
den, deren Umsetzung aus heutiger Sicht als gesichert anzusehen
ist.

Eine Erweiterung um neue verkehrskonzeptionelle Planungsuber-
legungen unterblieb in diesem grundlegenden Prognose-Planfall
bewusst; er diente vielmehr einer Uberpriifung des bisherigen Ziel-
konzepts.

Entwicklung verkehrskonzeptioneller Vorschlage

In Erweiterung dieser ,vorsichtigen* Zukunftsbetrachtung des NULL-
FALLs wurden in der zeitlichen Folge verschiedene, unterschiedlich
tief in die Netzstruktur eingreifende Planfalle untersucht. Ziel war eine
Uberprifung der verkehrlichen Wirkungen im Gesamtnetz fir neue
netzkonzeptionelle Uberlegungen, die Eingang in ein neues Zielkon-
zept im Rahmen des aktualisierten Generalverkehrsplans der Stadt
Bdblingen, ,Verkehrskonzept 2009“, finden kénnen.

Formulierung angestrebter Qualitaten und Ziele

Die im vorausgegangenen Schritt in ihrer verkehrlichen Wirkung un-
tersuchten netzkonzeptionellen Vorschléage sind dann qualitativ in
einen Zusammenhang mit den allgemein fir die verkehrliche Ent-
wicklung der Stadt formulierten Zielen zu stellen.
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22.9 Netzkonzeptionelles Zielkonzept
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Als Ergebnis wird ein netzkonzeptionelles Zielkonzept abgeleitet,
welches auch die nach heutigem Wissensstand erkennbaren
Mangelbereiche klar als qualitative Auftrage herausstellt. Insoweit
stellt das Zielkonzept auch eine Momentaufnahme auf Grundlage des
heute erkennbaren und fur die Zukunft verlasslich ableitbaren Ver-
kehrsverhaltenes dar und wird nicht alle Fragen und Wiinsche ab-
schlieRend und fur einen langfristigen Zeitraum fixieren.

In den folgenden Kapiteln werden einzelne Teilschritte dieser Vor-
gehensweise néher dargestellt und erlautert:

Aktualisierung der Datengrundlage des Verkehrsgeschehens

Vorgehensweise zur Sichtung

Zu Beginn der Bearbeitung wurden die vorhandenen Unterlagen ge-
sichtet, insbesondere des bisherigen Verkehrskonzeptes (1992) der
Stadt Boblingen und des vorliegenden Verkehrsentwicklungsplans
der Nachbarstadt Sindelfingen sowie die weiteren Unterlagen zu den
planerisch verfolgten Stadtentwicklungszielen (insbesondere
Aufsiedlung Flugfeld, Aufwertung Unter- und Altstadt Béblingen,
Ansiedlung Mittelpfad Sindelfingen).

Eingangsdaten fur das Verkehrsnetzteil des Stadtgebietes Sindel-
fingen aus der Erhebung zum Verkehrsentwicklungsplan (VEP)
Sindelfingen sind dabei die folgend genannten Werte:
= Z&ahlergebnisse (Normalwerktag) aus dem Jahr 2000 von ca. 65
Knotenpunkten im Stadtgebiet Sindelfingen, Zeitbereich 15:00-
19:00 Uhr
= Einteilung der Verkehrsbezirke im dortigen Verkehrsmodell
= Allgemeine und spezifische EingangsgréRen der Verkehrsprog-
nose 2015 (Mobilitats- und Siedlungsentwicklung) sowie das da-
raus abgeleitete zusatzliche Fahrtenaufkommen neuer Wohn-
und Gewerbegebiete
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Weiterhin ist zu Beginn ein geeigneter Untersuchungsraum abzu-
grenzen und die Einbindung dieses Raums in den gro3rdumigeren
Zusammenhang abzuklaren.

Das untersuchungsrelevante, klassifizierte Stral3ennetz der umlie-
genden Region ist in Plan 1 hierarchisch gegliedert nach der offiziel-
len Kategorisierung abgebildet. Fir das Untersuchungsgebiet des
Grol3raums Boblingen / Sindelfingen sind folgende regionale und
Uberregionale Stral3en zu bericksichtigen:

= A 81 (Stuttgart - Singen) mit den fur Béblingen/Sindelfingen
relevanten Anschlussstellen ,Sindelfingen-Ost” (Nr. 21),
“Boblingen-Ost” (Nr. 22), ,,Béblingen-Sindelfingen® (Nr. 23),
,BOblingen-Hulb* (Nr. 24) und ,Ehningen® (Nr. 25).

= B 464 (Tubingen - Sindelfingen [geplant bis Renningen]) als
anbaufreie — teils 4-streifige — Ortsumgehung mit den fir Bob-
lingen relevanten Anbindungen an die Tubinger Stral3e, Herren-
berger Stral3e, Calwer Stral3e / Boblinger Stral3e (K 1073) und
der Anbindung L 1183 in Sindelfingen

= | 1183 (B 295 — BAB-Anschlussstelle ,Sindelfingen-Ost*), in der
Ortsdurchfahrt des Sindelfinger Ortsteils Darmsheim im Zuge der
Doffinger Stral3e, im weiteren Verlauf des Stadtgebiets Sindel-
fingen im Zuge der Calwer-, Hanns-Martin-Schleyer, Neckar- und
Mahdentalstral3e

= L 1185 (Renningen - Nartingen) in Sindelfingen im Zuge der
Magstadter-, Darmsheimer-, Berliner-, Sindelfinger-, Frohnacker-,
Hanns-Martin-Schleyer- und Rudolf-Diesel-Stral3e (teilweise in
paralleler Fihrung mit der vorgenannten L 1183), in Boblingen im
Zuge der Wolfgang-Brumme-Allee, Poststral3e (Teil des Schloss-
bergrings), Klaffenstein-, Brunnen und Schdnaicher Stral3e

= K 1000 (Darmsheim - Hildrizhausen) als Verbindung ausgehend
von der K 1066 in sudlicher Richtung von Darmsheim / Dagers-
heim
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= K 1066 (Kreisgrenze zum Landkreis Calw — L 1183), im Ortsteil
Dagersheim im Zuge der Aidlinger Stral3e und Albert-Schweitzer-
StralRe

= K 1055 (Grenze zum Stadtkreis Landeshauptstadt Stuttgart —
L 1185), im Stadtgebiet Boblingen im Zuge der Stuttgarter- und
Friedrich-List-StralRe

= K 1057 (BAB-Anschlussstelle ,Boblingen-Ost* — K 1051 in
Schonaich) als dstliche Umgehung von Bbblingen

= K 1073 (L 1183/82 in Sindelfingen-Darmsheim — K 1077 in
Boblingen), in der Ortsdurchfahrt Darmsheim im Zuge der
Widdum- und Dagersheimer Stral3e, in der Ortsdurchfahrt
Dagersheim im Zuge der Haupt- und Boblinger Stral3e sowie im
Stadtgebiet Boblingen im Zuge der Calwer Stral3e

= K 1077 (Gartringen — Boblingen mit Anschluss an die L 1185), im
Stadtgebiet in Boblingen Zuge der Herrenberger Stral3e

Zusétzlich ist das in Planung befindliche B 464-Teilstiick zwischen
dem Anschluss L 1183 (Gemarkung Sindelfingen) und Renningen
(mit Anschluss an die B 295) sowie die dartiber verbundene neue
Anschlussstelle Leonberg-West an der A 8 gestrichelt dargestellt.

Vorgehensweise zur Datenerhebung

Die Basis fur das EDV-gestitzte Simulationsmodell stellen die durch-
gefuhrten Verkehrserhebungen im Stadtgebiet Boblingen an ver-
schiedenen Wochentagen im Oktober 2007 dar.

Hierflr wurde fur das Verkehrsnetz der Stadt Boblingen die aktuelle
Verkehrssituation im Analysejahr 2007 folgendermal3en erfasst:

= Uber Zahlungen der Knotenstrome an 80 Knotenpunkten im
Verkehrsnetz der Stadt Boblingen (K1 — K 80),

= (ber 3 reprasentative Querschnittszdhlungen in Form automati-
sierter Zahleinrichtungen, die die Wochenganglinien des
Verkehrsaufkommens ermittelt haben (Q1 — Q3),

» (ber Kennzeichenerfassung an 7 Querschnitten (KE 1 — KE 7)
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sowie
= Uber Verkehrsbefragungen des ein-/ausstrahlenden Verkehrs an

insgesamt 12 Befragungsstellen in einem Kordon um das Ver-
kehrsnetz der Stadt Boblingen (BF 1 — BF 12) bzw. 4 Befrag-
ungsstellen in einem Kordon um das Verkehrnetz des Ortsteil
Dagersheim (BF 21 — 24).

Diese Ergebnisse wurden ergadnzt um die - anhand der im Folgenden

beschriebenen Referenzzahlungen - gesichert fortentwickelten

Zahlergebnisse fur das Netzgebiet der Stadt Sindelfingen von 2000.

Als Referenz wurden zusatzlich an 16 Knotenpunkten im Sindelfinger s.i'SeTfL.‘ﬁQe'Q
Stadtgebiet (K101 — K116) auf Veranlassung und Kostentragung der

Stadt Béblingen die Knotenstréme an verschiedenen Wochentagen

im Oktober 2007, jeweils in den Zeitraumen der nachmittaglichen 4h-

Spitze von 14:00 bis 18:00 Uhr, aktuell erfasst, um eine Ubertrag-

barkeit der Zahlergebnisse der stadtweiten Verkehrserhebung der

Stadt Sindelfingen vom Oktober 2000 methodisch abzusichern.

321 Knotenpunktzahlungen
Die umfangreichen Z&hlungen an den Knotenpunkten im Stadtgebiet
wurden bendtigt, um an den Knoten exakte Kenntnisse lUber den ein-
zelnen Abbiegestrom im Verhaltnis zur Querschnittsbelastung der
Aste zu erhalten. Differenziert nach den Verkehrsmitteln Rad, Krad,
Pkw, Bus, leichter Lkw bzw. Lieferwagen (2,8t bis 3,5t), mittlerer Lkw
(3,5t bis 7,5t), schwerer Lkw (>7,5t) sowie Lastzug und Sattelzug
wurde jeder Abbiegestrom fiir die nachmittégliche 4h-Spitze von
14.00 — 18.00 Uhr durch zahlungshelfer gezahit.

Insgesamt 317 Helfer, Schilerinnen und Schiler aus Boblingen / Sin- Detaillierte Kenntnisse
Uber Abbiegeverhalten

delfingen, haben an nachfolgenden Zahltagen Knotenstrom-Erhe- flachendeckend ver-
schafft

bungen (jeweils im Zeitraum von 14.00 — 18.00 Uhr) durchgefuhrt:

= Dienstag, den 16.10.2007
= Mittwoch, den 17.10.2007
= Donnerstag, den 18.10.2007
= Dienstag, den 23.10.2007

13
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Eine erste Nachzahlung zur Kontrolle wurde an 2 Knoten (K 16: BAB-
AS-Rampe ,Boblingen-Ost* / K 1057 / Stuttgarter- / Friedrich-Gerst-
lacher-Straf3e und K 17: K 1057 / K 1055) am 07.11.2007, jeweils von
14.00 — 18.00 Uhr durchgefihrt.

Eine weitere Nachzahlung zur Uberpriifung von abweichenden Zahl-
ergebnissen im Bereich der Anschliisse an die B 464 (Anschluss

L 1183 und K 1073) erfolgte, ebenfalls fir den Zeitraum von 14.00 —
18.00 Uhr am 11.03.2008.

Auf Grundlage der detaillierten Kenntnisse tber das Abbiegeverhal-
ten der Verkehrsteilnehmer an den gezahlten Knoten und Einmiin-
dungen konnen in der Zukunft exakte Leistungsfahigkeitsberech-
nungen durchgefihrt werden.

Gleichzeitig werden die Knotenstromzahlungen aber auch als Kali-
brierungsgrundlage fur das Verkehrsmodell verwendet, so dass nach
Erstellung des EDV-gestitzten Verkehrsmodells fir jeden Knoten-
strom gepruft werden kann, ob die modelltechnische Nachbildung
auch in der fachlich gebotenen Spannweite mit der gezahlten Realitat
Ubereinstimmt. Dieser Eichungsvorgang des Modells anhand der ge-
zahlten Realitat ist eine wesentliche Voraussetzung fur die korrekte
Arbeitsweise der Modellierung und die Genauigkeit der darauf auf-
bauenden prognostischen Aussagen (Planfélle).

Querschnittszahlungen

Ziel der Querschnittszahlungen, die mittels einer automatisierten
Zahleinrichtung Uber den Zeitraum einer Woche (7 x 24 Stunden) an
drei reprasentativen Querschnitten durchgefuhrt wurden, war ein
Nachweis, dass die im Nachgang flachenhaft durchgefuhrten, zeitlich
als Stichprobe zu wertenden Knotenstrom- und Querschnittszéhlung-
en (als Nebenprodukt der Verkehrsbefragungen) ein durchschnitt-
liches Belastungsbild wiedergeben.

Weiterhin bildete das Ergebnis der Querschnittszahlungen die Ab-
leitungsbasis fir die notwendigen Transformations-Koeffizienten zur
Umrechnung der tber den Zeitraum der nachmittaglichen 4h-Spitze
erhobenen Verkehrsmengen auf die Tagesbelastung (DTV) oder auf
die nachmittagliche Spitzenstunde.
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Die Detektionsfahigkeiten der Zahlplatten ermdglichte - abgeleitet
aus der Fahrzeuglange - eine sehr genaue Fahrzeugarten-Unter-
scheidung (Fahrzeugarten: Motorrad/Pkw, Fahrzeuge < 3,5 t, Fahr-
zeuge < 7,5t, Lkw > 7,5 t / Bus sowie Lastzug/Sattelschlepper). Die
dabei ermittelten Anteilsverhéltnisse wurden zur Ableitung von o0.g.
Transformations-Koeefizienten speziell fir schwere Fahrzeuge, da
sich diese in ihrer Wochen- und Tageszeit-Verteilung unterschiedlich
verhalten.

Die Zahlerplatten wurden ohne spezielle Kennzeichnung an
folgenden Querschnitten montiert; die Auswahl erfolgte in fachlicher
Abstimmung zwischen Modus Consult Karlsruhe und dem Amt fur
Stadtentwicklung und Stadtebau:
= Tubinger Stral3e (alte B 464), In Ho6he der Waldrandwege-
Querung (Q1)
= Herrenberger Stral3e (K 1077), in dstlich der Einmindung
Hewlett-Packard-Stral3e (Q2)
= Wolfgang-Brumme-Allee (L 1185), nérdlich der Einmindung
Konrad-Zuse-Straf3e (Q3)

Die Z&ahlung wurde im Zeitraum von Sonntag, den 07.10.2007, 0:00
Uhr bis Samstag, den 13.10.2007, 24:00 Uhr stérungsfrei durchge-
fuhrt.

Kennzeichenerfassungen

Bei der Kennzeichenerfassungs-Zahlung wurden die Kennzeichen
der den Zahlguerschnitt passierenden Fahrzeuge (unter Beachtung
des Datenschutzes ohne Ortskennung) in zeitlichen 15-Minuten-Inter-
vallen erfasst.

Die Kennzeichenzahlungen fanden am Di, 23.10.2007, statt; eine
Nachzéahlung der beiden Zahlquerschnitte in der Bahnhofstral3e (KE6
und KE7) zur Klarung unplausibler Zahlergebnisse wurde am Diens-
tag, den 11.03.2008 durchgefihrt. Die Erfassungen waren ebenfalls
auf das Zeitfenster der 4h-Nachmittags-Spitze von 14.00 — 18.00 Uhr
begrenzt. Insgesamt wurden 15 Zahlhelfer bendtigt.
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Auf Grundlage dieser sehr detaillierten Erfassungsergebnisse kann
ermittelt werden, ob ein Fahrzeug innerhalb einer vorgegeben Zeit-
spanne zwischen zwei Erhebungspunkten durchgefahren ist. Durch
die Wahl einer angemessenen Zeitspanne, die sich an einer grol3-
zugigen Durchfahrtsdauer orientierte kann tberprift werden, ob eine
Fahrt, die beide Erhebungspunkte durchfuhr, ohne ,Halt* erfolgte und
somit dem Durchgangsverkehr zuzuordnen ist oder nicht.

Die Erhebungsmethode stellt somit eine sehr genaue Uberpriifung
von Verdachtsrouten fir ,Schleichverkehr” dar.

Die Kennzeichenerfassungszahlungen wurden im Rahmen der Er-
hebung vom Oktober 2007 an 7 StralRenquerschnitten richtungsbe-
zogen durchgefiihrt. Dabei war die Uberpriifung der nachfolgenden
Routen das Ziel:
= Ostlicher Stadteingang — Stuttgarter StralRe — Friedrich-List-
Stral3e — Elbenplatz — Parkstrafl3e — Tubinger Stral3e — sudlicher
Stadteingang (und umgekehrt Giber den 6stlichen Teil des
Schlossbergrings)
= Ostlicher Stadteingang — Stuttgarter StralRe — Friedrich-List-
Stral3e — Elbenplatz — Herrenberger Stral3e — Westlicher
Stadteingang (und umgekehrt)
= Elbenplatz — BahnhofstralR3e — Talstral3e

Verkehrsbefragungen

Die Befragungen wurden mit umfangreicher Unterstitzung der Polizei
an 12 Querschnitten in beiden Fahrtrichtungen fiir das Stadtgebiet
Bdblingen (Di 16.10.07 einstrahlend und Mi 17.10.07 ausstrahlend)
und 4 Querschnitten fur den Ortsteil Dagersheim (Do 18.10.07 ein-
strahlend und Di 23.10.07 ausstrahlend) wahrend der Nachmittags-
spitzenzeit zwischen 14:00 und 18:00 Uhr an den Aul3engrenzen des
Stadtgebietes durchgefiihrt. Insgesamt waren hierbei zusatzlich 196
Zahlhelfer zusatzlich zu den unterstiitzenden Polizeibeamten im Ein-
satz.
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Ziel der Erhebung war die Ermittlung aller Herkunfts- und Zielorte der
Fahrten in diesem Zeitraum. FUr die Stadte Boblingen und Sindel-
fingen wurde die Information des Herkunfts- und Zielortes dabei auch
auf den jeweiligen Strallennamen prazisiert, so dass innerhalb der
Stadte eine sehr detaillierte Nachvollziehbarkeit der Fahrten erméglicht
ist.

Bei der Befragung wurde nach den zwei Fahrzeuggruppen Motorrad /
Pkw sowie alle Fahrzeuge Uber 2,8t unterschieden. Zusatzlich wurde der
Fahrtzweck erhoben.

Die Befragungen wurden an vier verschiedenen Normalwerktagen
(Dienstag, Mittwoch oder Donnerstag) durchgefiihrt. Somit konnte eine
Uberlastung des StraRennetzes durch Riickstauungen an den Befra-
gungsstellen, die in der Folge Verkehrsteilnehmer zu einer ,untypischen*
Routenwahl beeinflussen wirde, weitgehend vermieden werden.

Ergebnisse der Datenerhebung

Als Ergebnis der reinen, voran beschriebenen Erhebungsaktivitaten
entstanden unzahlige Zahlprotokolle, die im zeitlichen Nachgang
aufwendig und mit nétiger Sorgfalt vom beauftragten Biro zur EDV-
technischen Weiterbearbeitung (Dokumentation, grafische Aufberei-
tung und modellunterstitzte Auswertung) erfasst und zusammen-
gefuhrt wurden.

Aus dieser Weiterbearbeitung lassen sich insbesondere nachfolgend
detaillierter beschriebene Ergebnisse ableiten:

Abzuleitende Aussagen aus den Knotenpunktzahlungen

Fur ausgewéhlte Knotenpunkte enthalt Plan 3, dargestellt in schema-
tischer Form, die Mengenverteilung aller gezéhlten Kfz, die den
Knotenpunkt tGiberquert haben, in den einzelnen, moéglichen Fahr-
beziehungen, bezogen auf den Zéhlzeitraum der 4h-Nachmittags-
Spitze.
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Die in der Klammer angegebenen Werte geben die gleiche Verteilung
in demselben Zeitraum begrenzt auf die Teilmenge der Fahrzeuge

> 2,8 t wieder. Die Abgrenzung der ,normalen” zu den ,schweren”
Fahrzeugen wurde dabei bewusst mit 2,8 t gewahlt, da zahlreiche fir
die Stadtplanung relevante Immissionsschutz-Regelwerke auf diese
Mengenangaben zurlickgreifen und insofern die ermittelten Ergeb-
nisse eine wertvolle Hilfestellung fiir diese Fachplanung werden
konnen.

Der mit dem Summenzeichen } angegebene Wert kennzeichnet die
zusammengefasste Knotenpunktbelastung in der 4h-Nachmittags-
Spitze (entspricht 50% der Summe aller zu- und abfahrenden
Einzelstréme); er ist insoweit ein wichtiges Indiz fur die verkehrliche
Bedeutung des Knotens im Gesamtnetz und lasst erste, vorsichtige
Ruckschlisse auf Erfordernisse fur die konkrete Knotenpunkt-Aus-
bauform zu.

Aus der exemplarisch dargestellten Ubersicht der Knotenstrom-
Zahlungsergebnisse kénnen nachfolgende Schliisse gezogen
werden:

= Zahlreiche Knoten im Grof3raum Boblingen/Sindelfingen sind
durch hohe, teilweise sehr hohe, Verkehrsbelastungen gepragt.

= Die daraus ableitbaren verkehrsfunktionalen Anspriiche an die
Knotenpunktgestaltung erfordern an der tiberwiegenden Anzahl
der Knoten Verkehrsregelungen (h&ufig tber Lichtsignalanlag-
en). Die dabei zu beachtenden Leistungsfahigkeitsaspekte be-
dingen an den - an vielen Knoten sehr gleichmaliig belasteten —
Zugangsasten grof3e Verkehrsflachen fur die erforderlichen
Spuren.

= Einer der hochstbelasteten Knoten bleibt dabei der Elbenplatz
(Knotenpunktsumme: 12.137 Kfz/4h), der in vielen Fahrbezieh-
ungen gleichermalien stark belastet ist. Das ublicherweise fir
den Nachmittagszeitraum ablesbare Richtungsibergewicht einer
Fahrtbeziehung — begrindet durch den verstarkten Fahrtenanteil
zum Wohnort — ist hier nicht eindeutig ablesbar:
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Die Fahrbeziehung Wolfgang-Brumme-Allee — Herrenberger
Stral3e ist in beiden Richtungen sehr gleichmafiig ausgelastet
(2.447 zu 2.700 Kfz). Aufféllig ist ebenfalls der starke Zufluss
zum Schlossbergring (Poststral3e) aus dstlicher Richtung bzw.
der starke Ausfluss aus dem Schlossbergring tber die
Stadtgrabenstralle.

Dies ist ein Beleg fur die weiterhin zentrale Rolle dieses Vertei-
lerpunktes an der Nahtstelle zwischen Alt- und Unterstadt und
die Uber diesen Punkt erreichbaren konzentrierten Quellen/Ziele.

* Ein ahnliches Belastungsbild wie am Elbenplatz zeigt sich auch Stark beansprucht:
Das 0stliche
am 0dstlichen Stadteingangstor in der Kombination des Thermal- Stadteingangstor

bad-Knotens mit der Einmindung der K 1055 in die K 1057.
Auch hier ist — zumindest am Thermalbadknoten — kein sehr
ausgepragtes Richtungsubergewicht in den gegenseitigen
Abbiegestrémen ablesbar.

= Klar ablesbar sind die Nachmittags-typischen Richtungsuber- Knoten mit typischen
. L. . . Richtungsubergewichts-
gewichte beispielsweise an nachfolgenden exemplarisch Verhalten

ausgewahlten Knoten:

- Einmindung K 1055 in die K 1057

- Tubinger Stral3e in Fahrtrichtung stadtauswarts

- B 464 am Holzgerlinger First

- K 1073 (Boblinger StralRe) an der ostlichen Ortseinfahrt nach
Dagersheim

= Betrachtet man anhand der Zahlungsergebnisse die Anteils- Schwere Fahrzeuge
menge der Fahrzeuge > 2,8 t aus der Gesamtmenge der ge-
zahlten Fahrzeuge, kann man im Vergleich zu Verkehrsraumen
ahnlicher Struktur erkennen, dass der schwere Verkehr insge-
samt eine eher untergeordnete Rolle spielt.

= Aufgrund Schichtwechsel-bedingtem Verkehrsaufkommen wie- iésf"bﬁﬁﬁﬁes'.‘n gjmge;n
sen die Knoten im Umfeld des Daimler AG-Werks in Sindel-
fingen, bis in den Bereich Bdblingen-Hulb ausstrahlend, in ihnrem
Belastungsverlauf ein eher atypisches Verhalten auf.

19



Verkehrskonzept 2009

Insgesamt:
Eine gute Basis

Teilkapitel Individualverkehr

= In der Gesamtbetrachtung der Ergebnisse der Knotenpunktzah-
lungen in Boblingen und Sindelfingen ergeben diese — auch
gestitzt auf den Abgleich mit den Zahlergebnissen in Sindel-
fingen von 2000 — eine differenzierte und gute Datenbasis fur die
weiteren Aufgabenschritte.

332 Abzuleitende Ergebnisse aus den Querschnittszahlungen
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Die anschauliche, grafische Darstellung von exemplarischen Teil-
ergebnissen der Querschnittszahlungen (7 x 24h an den Zahlstellen
Q1 - Q3) erfolgt als Ganglinien, jeweils richtungsgetrennt bzw. im
Querschnitt, in den Planen 4 bis 6.

Ganglinien — als grafische Umsetzung der Zahlergebnisse — bilden
die zeitliche Verteilung des Verkehrs ab. Als Saule abgebildet ist da-
bei jeweils die Summe aller erfassten Fahrzeuge in den jeweiligen
Stundenintervallen. Der schwarze Balken stellt dabei die Anteils-
menge der gezahlten Fahrzeuge > 3,5 t dar.

Fur Knotenpunkte im Ubergangsbereich zwischen freier Strecke und
einer Stadt — vergleichbar mit den gewahlten Querschnitten - ist da-
bei typisch, dass die Verkehrsbelastung zwischen 6:00 und 9:00 Uhr
eine Morgenspitze in Fahrtrichtung zu den Arbeitsplatzen (d.h. in
diesen Fallen stadteinwérts) und nachmittags zwischen 15:00 und
19:00 Uhr in der Gegenrichtung aufweist.

In der Zwischenzeit liegen die Belastungen allgemein niedriger. Dies
l&sst sich an den dargestellten Gesamtquerschnitts-Ergebnissen gut
ablesen.

An den untersuchten Querschnitten bestatigt sich fur den hiesigen
Verkehrsraum exemplarisch, dass am Nachmittag zwischen 15:00
und 19:00 Uhr erwartungsgemal das starkste Verkehrsaufkommen
festzustellen ist.

Abgeleitet aus den raumlich exemplarisch verteilten Dauerquer-
schnittszéhlungen ist festzustellen, dass der Anteil des Schwer-
verkehrs im Sinne der stral3enverkehrsordnungsrechtlichen Abgren-
zung (also > 7,5 t Gesamtgewicht) im Vergleich zu &hnlich struktu-
rierten Verkehrsraumen eher als gering einzustufen ist.
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Auf Grund der in unserem Raum — Schichtwechsel-bedingt im wei-
teren Umfeld des Daimler AG-Werks Sindelfingen — auftretenden
besonderen Effekte wird die anschlieende EDV-Modellierung in
Abstimmung mit der Verkehrszahlung fir den Zeitraum von 14:00 bis
18:00 Uhr vorgenommen. Der verkehrsbelastungs-relevante Schicht-
wechsel um 14:00 Uhr wird insoweit bertcksichtigt.

Zudem ermaglicht der gewéhlte Zeitraum einen besseren Vergleich
zu den Zé&hlungsergebnissen von 1990 bzw. den darauf aufbauend
modellierten Ergebnissen in der Folgezeit, da hierfur der gleiche
Zeitraum gewahlt wurde.

Die gewonnenen Ergebnisse aus den Querschnittszahlungen zur
wochentags- und tageszeitlichen Verteilung des Verkehrs dienen in
der Folge zur Ermittlung von Umrechnungs-Faktoren, um aus den
gezéhlten Mengen des Zeitintervalls 14:00 - 18:00 Uhr die fur die
weiteren Schritte ebenfalls interessanten Zahlen der durchschnitt-
lichen Tagesbelastungen bzw. der Spitzenstunde-Belastungen rech-
nerisch abzuleiten.

Zur Fragestellung der notwendigen ableitbaren Umrechungsfaktoren
lassen sich nachfolgende Aussagen treffen:

= Der Faktor zur Umrechnung des 4h-Nachmittags-Spitzeninter-
valls auf die durchschnittliche Tagesbelastung (DTV) betragt fur
die Gesamtgruppe aller Kfz 3,6.

= Fur die Anteilsgruppe der Fahrzeuge > 2,8 t betragt der vorge-
nannte Faktor 3,7.

» Im Vergleich der beiden vorgenannten Faktoren mit tblichen
Hochrechnungsfaktoren ist festzustellen, dass die hier ermittelten
etwas hoher sind. Hier bildet sich ab, dass aus den genannten
Grinden das eher ,untypische* Nachmittagsintervall von 14.00 —
19.00 Uhr verwendet wurde (sonst haufig: 15.00 — 19.00 h).

Verkehrskonzept 2009
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= Der Faktor zur Umrechnung des 4h-Nachmittags-Spitzeninter-
valls auf die Spitzenstunde des Tages ist fur die Gesamtgruppe
aller Kfz mit 0,33, fiir die Anteilsmenge der Fahrzeuge > 2,8 t mit
0,23 festzuhalten.

333 Abzuleitende Aussagen aus den Kennzeichenverfolgungs-
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Erhebungen

Um die im Zusammenhang mit der allgemeinen ,Durchgangsver-
kehrs-Diskussion* haufiger gestellte Frage, wie viele Fahrzeuge eine
vollstandige Route tatséchlich durchfahren, beantworten zu kbnnen,
musste eine Erhebungsmethode gewahlt werden, die eine genaue
Aufnahme und Identifikation jedes einzelnen Fahrzeugs ermoglichte,
ohne dass der Verkehrsteilnehmer in seiner Fahrtroutenentscheidung
durch die Z&hlung beeinflusst wurde.

Diese Anforderung erfullt die Kennzeichenmethode. Dabei werden
die Fahrzeugkennzeichen jedes Fahrzeugs bei der ,Einfahrt’ und bei
der ,Ausfahrt’ aus dem Betrachtungsraum notiert. Uber den Vergleich
der Kennzeichen unter Berlcksichtigung einer plausiblen durch-
schnittlichen Fahrzeit kann exakt festgestellt werden, welches Fahr-
zeug nur durchgefahren ist.

Dabei lassen sich fiir die Fragestellung nach den Anteilen des
Durchgangsverkehrs in der Boblinger Innenstadt nachfolgende
Ergebnisse festhalten:

= Fur die Durchfahrtsroute zwischen dem sudlichen Stadteingang
an der Tubinger Strafl3e und dem 6stlichen Stadteingang am
Thermalbad-Knoten (bzw. in Gegenrichtung) ist der Anteil des
Durchgangsverkehrs in beiden Richtungen mit jeweils unter 1%
der Fahrzeuge nur noch verschwindend gering. Damit wird
nachgewiesen, dass die Westumgehung B 464 vollstandig
angenommen wird und der Durchgangsverkehr unter Normal-
verkehrsverhaltnissen auf der Autobahn nicht mehr durch die
Stadt fahrt.

= Auf der klassischen Ost-West-Route vom 6stlichen Stadteingang
am Thermalbad-Knoten bis zum westlichen Stadteingang an der
Herrenberger Stral3e zeigt sich ein ebensolches Bild: Der Durch-
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gangsverkehrs-Anteil ist mit maximal 2% nicht weiter redu-
zierbar. Unter Normalverkehrsverhéltnissen wahlen die
Verkehrsteilnehmer eher die Umgehungsstrecke Uber die
Autobahn.

Die Ergebnisse der Kennzeichenverfolgung in der Bahnhofstral3e
sind fur die Planungen zur Umgestaltung als Ful3géngerzone auf-
schlussreich:

Unter Berlcksichtung einer plausiblen Durchfahrtszeit wird fest-
gestellt, dass der Anteil der Durchfahrten zwischen dem Elbenplatz
und der Einmindung in die Talstral3e relativ grol3 ist.

Plan 9 zeigt, dass zwischen 14:00 und 18:00 Uhr 275 Fahrzeuge
durchgefahren sind; das sind 18% aller in die BahnhofstralRe ein-
fahrenden Fahrzeuge und 27% aller aus der Bahnhofstral3e in die
TalstralRe ausfahrenden Fahrzeuge.

Im Umkehrschluss zeigt sich aber auch, dass immerhin 72% aller
Fahrzeuge, die am Elbenplatz in die Bahnhofstral3e einfuhren
quartiersbezogen sind.

Durch die zwischenzeitlich geanderte Verkehrsfihrung am nordlichen
Ende der Bahnhofsstrale, bei der der Abfluss Uber die Uhlandstralie
zur Wolfgang-Brumme-Allee gefuhrt wird, kommt es sicher zu einer
noch starkeren Konzentration auf quartiersbezogene Verkehre.

Abzuleitende Aussagen aus der Verkehrsbefragung

Die Verkehrsbefragung ermittelt durch Befragung aller Fahrzeug-
fihrer die Quelle, Ziel und Fahrtzweck der Fahrt. Dabei wird
unterschieden:

= Wird bei einer Fahrt also z.B. als Quelle Magstadt und als Ziel
Schonaich angegeben, so féllt diese Fahrt in das Segment
Durchgangsverkehr.

= Wird bei gleicher Quelle als Ziel eine Stral3e in Boblingen
genannt, so ist die Fahrt eine Zielverkehrsfahrt

und
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= wird beispielsweise eine Quelle in Boblingen und ein Ziel
aul3erhalb genannt, so ist die Fahrt eine Quellverkehrsfahrt.

Fahrten, die Quelle und Ziel in Béblingen haben und somit das Stadt-
gebiet nicht verlassen, sind Binnenverkehrsfahrten; letztere werden
allerdings durch die Kordonbildung im Rahmen der Befragung im
Allgemeinen nicht erfasst.

Anhand dieser genauen Erfassung der Quellen und Ziele wurde als
Ergebnis der Weiterverarbeitung eine Matrix der Quelle-Ziel-Bezie-
hungen aufgestellt. Sie ist eine wesentliche Grundlage fiir die
anschlieRende modelltechnische Nachbildung im Verkehrsmodell.

Da die Befragung am Nachmittag und in beiden Fahrtrichtungen
durchgefuhrt wurde, wird in den erfassten Fahrten i.A. die Fahrt vom
Arbeitsplatz nach Hause starker reprasentiert sein. Anhand des
festgestellten Richtungsgewichtes (einstrahlender Verkehr im
Verhaltnis zu ausstrahlender Verkehr) konnte fir den Grol3raum
Boblingen/Sindelfingen im Grundsatz abgeleitet werden, dass das
Verkehrsverhalten mit einem in den Nachmittagsstunden weitgehend
ausgeglichenen Richtungs-Gleichgewicht (einstrahlend 48% zu
ausstrahlend 52 %) der funktionalen Aufgabe eines Mittelzentrums
entspricht.

Aus der Analyse der Quelle-Zielmatrix lassen sich bezogen auf den
Durchgangsverkehr nachfolgende Ergebnisse ableiten:

= Insgesamt werden in der aus der Befragung abgeleiteten Matrix
7.073 Kfz/4h als Durchgangsverkehre durch das Stadtgebiet
Boblingen festgestellt. Dies entspricht einem Anteil von 16% am
ermittelten Kordonverkehr.

Bei genauerer Betrachtung zeigt sich dartber hinaus, dass der
grofRte Anteil des Durchgangsverkehrs weitgehend am Rand der
Stadt vorbeigefihrt wird, denn mit 3.140 Kfz/4h wird schon fast
die Halfte des Durchgangsverkehrs allein Uber die K 1057 aus
Richtung Schdnaich in Richtung K 1055 oder A81-Anschluss-
stelle ,Boblingen-Ost* bzw. Uber die Friedrich-Gerstlacher-Stral3e
zur Leibnizstral3e gefuhrt.
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Dies belegt, dass der Durchgangsverkehr fur die Kernstadt von
Bdblingen nicht mehr relevant ist. Eine genauere Uberprifung
wurde auf Basis der nachfolgenden EDV-Modellierung durch-
gefuihrt und bestatigte diese (im Weiteren Verlauf beschrieben).

* Hier werden in Summe in der Quelle-Ziel-Matrix im nachmittag- ..Ortsteil Dagersheim
lichen 4h-Intervall 4.331 Kfz ermittelt, welches einem wesentlich Plan 11
deutlicheren Anteil an der Summe des Kordonverkehrs von 56%
entspricht.

Hiervon entfallt der gr63te Anteil auf die Fahrtrelation Boblingen
— Aidlingen (1.709 Kfz/4h; 39% des Durchgangsverkehrs).

Allerdings weisen auch die Relationen Sindelfingen — Aidlingen
mit 29% (1.240 Kfz/4h) und Béblingen — Darmsheim mit 24 %
(1.033 Kfz/4h) hohe Anteil am Durchgangsverkehr auf, so dass
Mal3nahmen, die nur einen Quadrant erreichen, alleine nicht zu
einer ausreichenden Minderung fiihren kdnnen.

Durch die nunmehr vor der Ausfuhrung stehende Nordumfahrung
wird zumindest fur die letztgenannte Verkehrsrelation eine
spurbare Verbesserung erreicht werden.

Fur den Quellverkehr lassen sich ebenfalls direkt aus den aufbe- Quellverkehr im...
reiteten Befragungsergebnissen wichtige Erkenntnisse ziehen.

Plan 12 gibt eine Ubersicht tiber die Untergliederung der obersten Plan 12
Verkehrszellen-Ebene, die als Gliederungssystematik zur Bildung der
Quelle-Ziel-Matrix heran gezogen wurde. Die in Abstimmung zwis-

chen MODUS CONSULT und Verwaltung gewahlte rdumliche Ein-

teilung berucksichtigte dabei sowohl statistische Belange (Klein-

raumige Gliederung der Landesstatistik) als auch die sozialrdaumliche
Gliederung der Stadt.

= Der Quellverkehr ist mit 43,6 % der starkste Anteil des gesamten ..Stadtgebiet Boblingen
Kordonverkehrs. Insgesamt wurden in den 4h 19.220 Fahrten Plan 13
erfasst. Am Nachmittag ist als Quellverkehr u.a. die Fahrt vom
Arbeitsplatz nach Hause oder Einkaufsverkehr mal3geblich.
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Insofern weist der Verkehr aus dem Quartier Hulb-Nord (19) mit
4.650 Kfz/4h den grof3ten Anteil mit 24,2% des gesamten
Quellverkehrs auf. Die Unterstadt bildet mit 13,6 % (2.610
Kfz/4h) eine ebenfalls wichtige Zelle.

Daneben ist noch die Altstadt mit 7,4 % (1.420 Kfz/4h) sowie die
Panzerkaserne mit 7,5% (1.450 Kfz/4h) von Bedeutung.

Weiterhin ist in Plan 13 und 14, differenziert fir jede Befragungs-
stelle (BF), dargestellt, welche Quellverkehrsmenge in diesen
vier Stunden erfasst wurde.

Der meiste Quellverkehr wurde Uber die Wolfgang-Brumme-Allee
mit 2.510 Kfz/4h abgewickelt (BF 6). Auch die Calwer StralRe (BF
7) hat mit 2.320 Kfz/4h einen hohen Anteil am Quellverkehr.

Auffallig ist weiterhin, die starke Bedeutung der Panzerkaserne
als Quellverkehrs-Zelle fur das Verkehrsaufkommen auf der

K 1057 (BF 1), der K 1055 (BF 2) und der A81-Anschlussstelle
,B0Oblingen-Ost" (BF 3).

Ahnliche Effekte treten im Nahbereich der Hulb auf. Auch hier
sind grol3e Quellverkehrsmengen, die Uber die nachstgelegenen
Befragungsstellen den Kordon der Stadt verlassen. Dies spiegelt
die hohe Konzentration von Arbeitsplatzen, Einkaufsangeboten
und sonstigen ,Attraktionen“ auf der Hulb wieder, die am Nach-
mittag von auswartig Wohnenden verlassen werden.

In Folge des hohen Durchgangsverkehrsanteils ist der Quell-
verkehrs-Anteil in Dagersheim mit 18,4 % am Kordonverkehr
(1.420 Kfz/4h) deutlich geringer. Aufféllig ist, dass die nérdliche
Ausfahrt (BF 22) sich mit Quellverkehren deutlich tberwiegend
aus der Verkehrszelle Dagersheim-Nord speist, wéahrend die
restlichen drei Ausfahrten (BF 21, 23 und 24) deutlicher ausge-
glichen aus beiden Dagersheimer Zellen angesteuert werden.
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Auch flr den Zielverkehr lassen sich direkte Ergebnisse ableiten: Zielverkehr im...
* Der Zielverkehr im Stadtgebiet Boblingen ist mit 17.760 Kfz/4h ..Stadtgebiet Boblingen
(knapp 40%-Anteil am gesamten Kordonverkehr) am Nachmittag Plan 16

etwas schwacher als der Quellverkehr.

Wie auch im Fall des Quellverkehrs weist die Verkehrszelle Hulb-
Nord (19) mit 3.410 Kfz/4h (19,2 %) den grof3ten Anteil am Ziel-
verkehr auf. Die Unterstadt bildet mit 13,2 % (2.340 Kfz/4h) eine
ebenfalls wichtige Zelle. Daneben ist noch die Altstadt mit 9,2 %
(1.640 Kfz/4h) sowie die Panzerkaserne mit 6,3% (1.110 Kfz/4h)
von Bedeutung.

= Bei der differenzierten Betrachtung der verschiedenen Befra- Plane 16 - 17
gungsstellen fallt auf, dass sich grol3e Zielverkehrsmengen
ebenfalls auf die Wolfgang-Brumme-Allee (BF 6) und Calwer
Stral3e (BF 7) konzentrieren und dass sowohl die Panzerkaserne
als auch die Hulb ebenfalls sehr hohe Blindelungen von Zielver-
kehren verursacht (BF 1 — BF 3 bzw. BF 7 — BF 9).

* Im Ortsteil Dagersheim wurden insgesamt im Befragungszeit- ..Ortsteil Dagersheim
raum 1.970 Zielverkehrsfahrten erfasst. Dies entspricht einem Plan 18
Anteil des Zielverkehrs von 25,5 % am Gesamtkordonaufkom-
men. Die Verkehrszelle Dagersheim-Nord nimmt dabei mit 63%
die meisten Zielfahrten auf. Dabei erfolgt die deutlichste Zufahrt
Uber den nordlichen Zugang (BF 22).

Bei der Befragung wurde zusatzlich auch der Zweck der Fahrt Fahrtzwecke
abgefragt. Zusammenfassend ergab sich folgendes Ergebnis:

Fahrtzweck Boblingen Dagersheim
Arbeit (Berufspendler) 36% 34%
dienstliche Erledigung 13% 7%
Ausbildung 2% 1%
Einkaufen 19% 19%

Freizeit 13% 9%
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bewaltigen

Moglichkeit zur
Prognose
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Markant ist, dass die vielféltigen Lebensstile, die in der heutigen Zeit
nebeneinander bestehen, eine sehr heterogene Auspragung der
Fahrtzwecke nach sich ziehen. So finden sich in den ,klassischen*
Fahrtzwecken ,Arbeit, Ausbildung, Freizeit“ in der Summe nur noch
knapp Uber 80% der Fahrten wieder; der Rest verteilt sich auf eine
sehr grol3e Vielzahl von sehr individuellen Begriindungen.

Begrenzt man die Betrachtung auf den ausstrahlenden Verkehr liegt
die Zweckbestimmung “Arbeit” sogar bei 40% aller Befragten in
Boblingen (Dagersheim 34%).

EDV-gestitzte Modellierung des Verkehrsgeschehens in
Boblingen und Sindelfingen

Ziel der Modellierung

Das Verkehrsgeschehen in einem solchen Raum kann nicht an ein-
em Erhebungstag vollstandig erfasst werden. Allein fir das Netzge-
biet in Boblingen mussten schon mehrere Tage gewahlt werden, um
den Erhebungsumfang bewaltigen zu kénnen.

Dennoch konnten auch so nicht alle denkbaren Knotenpunkte gezéhlt
oder jeder Stral3enquerschnitt gleichzeitig befragt werden.

Mit Hilfe der modelltechnischen Nachbildung des Verkehrsgescheh-
ens auf der Grundlage von umfangreichen Stichprobenerfassungen
wurde somit das Ziel verfolgt, mit vertretbarem Aufwand eine um-
fassende Datenbasis fir das gesamte Verkehrsnetz zu erhalten, die
dann fur jeden StraRenabschnitt genau so detailliert analysiert wer-
den kann, wie dies mit einer flachigen Verkehrserhebung denkbar
gewesen ware.

Dariber hinaus bietet das Verkehrsmodell auch die erganzende
Moglichkeit zur Prognose des Verkehrs in der Zukunft und zur Ab-
schatzung von Verlagerungswirkungen, die sich aus Netzverander-
ungen heraus ergeben kénnten.
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Eingangsdaten in das Modell

Das Verkehrsmodell bedient sich dabei auf der einen Seite einer Verkehrsangebot und...
modellhaften Nachbildung des Verkehrsangebots aller Stral3en, die

fur die einzelnen Abschnitte parametrisierte Aussagen zur Kapazitat

und den dabei fur die Verkehrsroutenwahl entscheidenden Strecken-

widerstanden enthalt.

Auf der anderen Seite wird die Verkehrsnachfrage in Form der le\/derkehrsnachfrage
laen...

Quelle-Ziel-Matrix in das Modell eingebaut, die aufzeigt, wie viele

Fahrzeuge von einer Quelle zu einem Ziel im Betrachtungszeitraum

fahren.

Fur den Durchgangs-, Quell- und Zielverkehr wurden die Kenntnisse
Uber die nachgefragten Quelle-Ziel-Beziehungen ermittelt, flir den
dabei im Allgemeinen nicht ausreichend erfassten Binnenverkehr, der
die Kordongrenzen des Stadtgebietes nicht verlasst, ist eine modell-
technische Erzeugung uber verkehrsrelevante Strukturdaten erforder-
lich.

Umlegung des Verkehrs

Umlegung beschreibt begrifflich den Prozess, die Verkehrsnachfrage
durch rdumliche Verteilung auf das Verkehrsstreckennetz (Verkehrs-
angebot) zu befriedigen.

Dabei wird der Weg von der Quelle zum Ziel im Verkehrsmodell é'Grundlaﬁf fur die
outenwa
nachgebildet, in dem rechnerisch der gtinstigste Weg, in der Regel

der zeitklirzeste Weg, gefunden wird.

Da nun aber jede Stral3e mit dem steigenden Auslastungsgrad lang-
samer in der Durchfahrt wird, kommt es auf dem Weg von Quelle zu
Ziel im voll belasteten Netz zu einem permanenten Wegezeitvergleich
der verschiedenen moéglichen Wege (Gleichgewichts-Umlegung), so
dass es im Verkehrsmodell - wie auch in der Realitat - am Ende meh-
rere Fahrtwege auf der gleichen Relation geben kann und die abge-
bildete Verkehrsverteilung das Ergebnis des Vergleichsvorgangs der
verschiedenen Wegealternativen darstellt.
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44 Kalibrierung anhand der Zahlungsergebnisse

Kalibrierung des
Modells

Markungsgrenzentber-
greifende Betrachtung

Die Verkehrsverteilung des Modellnetzes wird abschlieend zur
Kontrolle mit der Verkehrsverteilung aus den Zéhlergebnissen ver-
glichen. Dabei wird geprift, ob das Modellergebnis fachlich ange-
messen nah an die Verkehrsverteilung der gezahlten Realitat heran-
gekommen ist. Dieser Justierungsvorgang nennt sich Kalibrierung.

Planfall ANALYSE 2007

Das nunmehr erstellte Verkehrsmodell bildet das Verkehrsnetzgebiet
der beiden Stadte sehr differenziert ab und hat eine Ausdehnung
Uber einen Umkreis von gut 40 Kilometer, so dass auch weitraumige
Netzverlagerungen (z.B. die Wirkung der weiter ausgebauten B 464
im Teilabschnitt bis Renningen) genau abgebildet werden kénnen.

51 Verkehrsangebot in der Bestandssituation

Plan 19

Tatsachliche Funktion
maRgeblich

Gute Ausgangs-
bedingungen im
Verkehrsnetz

| 30

Das Verkehrsangebot des Bestandnetzes wird als hierarchisch
gegliedertes Netz im Plan 19 grafisch dokumentiert. Dabei gliedert
sich die Hierarchie in Uberregionale, regionale, stadtische Hauptver-
kehrs- und Erschliel3ungsstral3en mit der entsprechenden Feinglie-
derung.

Die Zuweisung erfolgt dabei nach der tatsachlichen Funktion wie sie
heute aus dem Netz unter Beachtung der Erfahrungswerte tber die
Belastungen heraus abgeleitet werden kann. Stralenrechtliche
Klassifizierungen (wie Landes- und Kreisstrassen) spielen in dieser
Bewertung ebenfalls eine Rolle werden aber nicht stur Ubertragen.

So hat beispielsweise die Schonaicher Stral3e, die weiterhin als
Landesstral3e klassifiziert ist, nach Eroffnung der Ostumgehung eine
andere Funktion im Stadtnetz erhalten, die in der Strafl3enhierarchie
zu berucksichtigen ist.

Das Verkehrsnetz von Béblingen weist in der Gesamtbetrachtung mit
den vorhandenen Tangenten im Osten und Westen eine gute Aus-
gangslage aus. Allerdings fallt auf, dass es in Ost-West-Richtung
neben der Autobahn (die im gegenwartigen Ausbauzustand stark
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stauanféllig ist) keine leistungsfahige Umfahrungsmaglichkeit gibt.
Dadurch wird der Verkehr nach wie vor stark in die Innenstadt ge-
lenkt. Dabei ist auch von Bedeutung, dass der dstliche Autobahnan-
schluss nur als Richtungsanschluss nach Stuttgart und nicht in stid-
licher Richtung (Singen) besteht.

Die festgelegten Hierarchien werden uber entsprechende Parameter mijuﬁ]’gsweise in der
- . . . I . . odellierung

in die Modellierung ,ubersetzt* und wirken sich insoweit auf die Ver-

kehrsroutenwabhl bei der raumlichen Verteilung (Umlegung) der Ver-

kehre wirklichkeitsgetreu aus.

Verkehrsnachfrage in der Bestandssituation

Die Verkehrsnachfrage fur den Durchgangs-, Quell- und Zielverkehr
wird aus der Quelle-Ziel-Matrix als Ergebnis der Verkehrsbefragung-
en gespeist.
Fur den Binnenverkehr, also die Fahrten; deren Quelle und Ziel in Binnenverkehr muss
. . . . separat gebildet werden
Boblingen liegt, muss eine andere Ermittlung der Nachfrage erfolgen,
da sich diese Fahrten im Allgemeinen Uber eine Befragung am

Kordon des Stadtgebiets nicht erfassen lassen.

Hierzu wurden fur die einzelnen Verkehrszellen verkehrsbeeinflus-
sende, strukturelle Grundlagendaten erhoben, die zur Ermittlung der
Verkehrsnachfrage auf diesen Binnenverkehrsrelationen beitragen:

» Einwohneranzahl

= Anzahl von Arbeitsplatzen

= Anzahl von verkehrsrelevanten Attraktivitaten, die fur
Besucherverkehre als Quelle und Ziel dienen kdnnten

In den Planen 20 - 22 sind die entsprechenden Eingangsdaten gra- Pléne 20 - 22
fisch dokumentiert. Sie entstanden als Ergebnis umfangreicher ver-
waltungsinterner Erhebungen auf Grundlage der vorliegenden

statistischen Daten.
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53 Ergebnis der Umlegung

531 Verkehrsbelastungen

Plane 23 - 25

Reale Verteilung....

...und Verkehrsnetz-
Hierarchie

UmgehungsstraBen
im Westen und Osten
wirken

LAlte* Stadteinfahrten
entlastet

Die Abbildungen der Plane 23 — 25 bilden die Verkehrsbelastungen
der einzelnen Streckenabschnitte in der Einheit Kfz/Tag (d) grafisch
ab. Sie sind dabei aus dem geeichten Verkehrsmodell entnommen.

Die Dicke der dargestellten Belastungsbalken verhalt sich propor-
tional zu den Verkehrsmengen. Somit kann die raumliche Belas-
tungsverteilung leicht abgelesen werden.

Die hierarchische Gliederung des Bestandsstra3ennetz-Angebots ist
farblich voneinander abgesetzt, so dass die Ablesbarkeit dieser
Hierarchie erleichtert wird.

Zu beachten ist dabei, dass die Belastung nicht in jedem Fall direkt
mit der verkehrsfunktionalen Hierarchie Gbereinstimmen muss, da in
der Darstellung die realgetreue Verkehrsverteilung und nicht die
konzeptionell idealtypische Verteilung abgebildet wird.

Die Umlegungsergebnisse stellen eindeutig unter Beweis, dass die
nunmehr fertiggestellten Umgehungsstral3en im Zuge der B 464 von
Holzgerlingen (westliche Umgehung) und der K 1057 von Schdnaich
(6stliche Umgehung) gut angenommen werden und als Folge zu
deutlich spirbaren Entlastungen im (inner-)stadtischen Verkehrsnetz
gefuhrt haben.

Besonders deutlich lasst sich dies in den friiher traditionellen Stadt-
einfahrten aus sudlicher Richtung, der Tubinger StralRe, und aus
suddstlicher Richtung, der Schénaicher Stral3e (L 1185), belegen:

= Tubinger Stral3e: zwischen 19 — 37 % Reduzierung gegentber
der Z&ahlung 1989, je nach Abschnitt

= Schonaicher StralRe: zwischen 32— 38 % Reduzierung gegen-
Uber der Zahlung 1989, je nach Abschnitt

Auch im Bereich der Calwer Stral3e hat der Verkehr gegentiber der
Zahlung 1989 spurbar abgenommen (zwischen 17 — 36 % Redu-
zierung, je nach Abschnitt).
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Fur den Bereich der Innenstadt sind nachfolgende Belastungs-
vergleiche interessant:

Verkehrskonzept 2009

Innenstadt

ANALYSE 2007 1990
[Kfz/24h] [Kfz/24h]
Wolfgang-Brumme-Allee, siid-westlich Fr.-List-Platz 21.400 28.000
Wolfgang-Brumme-Allee, nérdlich Friedrich-List-Platz 24.800 29.800
Talstrale, 6stlich Bahnhofstrale 14.800 21.200
Untere Poststral3e, am Elbenplatz 13.600 18.500
Friedrich-List-StraRe, dstlich Friedrich-List-Platz 13.500 16.400
PoststralRe am Postplatz 12.900 11.200
StadtgrabenstralRe am Elbenplatz 9.100 9.100
Friedrich-List-Stral3e, dstlich Sindelfinger Stra3e 7.500 8.500
KarlstraRe, ndrdlich Herrenberger Stral3e 6.600 11.400
Bahnhofstral3e, Einfahrt am Elbenplatz 5.700 7.200

Ebenfalls markant ist das hohe Verkehrsaufkommen im 6stlichen
Stadtbereich im Zuge der K 1057. Die Stral3e erreicht nahezu die

gleichen Belastungswerte wie die B 464 im Westen oder die
Wolfgang-Brumme-Allee als nérdlicher Stadteingang.

Auffallig ist zudem, dass der Verkehr auf dem Schlossbergring, am

Postplatz und in der Stadtgrabenstral3e, nicht abgenommen hat. Dies

zeigt, dass sich dieses erst 1990 neu eingefihrte Verkehrssystem

zwischenzeitlich sehr gut etabliert hat und aufgrund der hohen Ziel-

konzentration u.a. auch im Bereich der Altstadt weiterhin stark belas-
tet wird.

Der hdchstbelastete StralRenabschnitt im Stadtgebiet ist nach wie vor
der Abschnitt der Herrenberger Stral3e am Unteren See mit rund
33.400 Kfz/Tag gegenuber 36.000 Kfz/Tag in der Analyse von 1990.

Aufgrund der vielen Netzveranderungen im Vergleichszeitraum ist
allerdings eine tiefere Bewertung der Belastungsénderungen schwie-
rig, da sich die Effekte meist gegenseitig beeinflussen und so Ur-
sache und Wirkung nur schwer zuordnen lassen.

Veranderung
[Kfz/24h]

-6.600 -24%
-5.000 -17%
-6.400 -30%
-4.900 -26 %
-2900 -18%
+1.700 +15%
0 0%
-1.000 -12%
-4.800 -42%
-1.500 -21%

Markante Belastungen

Allerdings:
Netzverénderungen bei
Bewertung beachten
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Summenvergleich am
Kordon: 10% Zunahme

Verkehrszunahme
deutlich geringer als
erwartet

Plan 26

Schwerverkehr auf
Uiberortlichen Strallen

Zufahrten zu
Gewerbegebieten mit
ausgepragtem Anteil

Anteilsverhaltnis
insgesamt unauffallig
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Eine Summenbetrachtung der Verkehrsstarken am Kordon der Stadt
zeigt allerdings auf, dass der Verkehr im Vergleich der Analysen von
1990 bis 2007 lediglich um rund 10 % zugenommen hat.

Damit liegt die festzustellende Verkehrszunahme deutlich unter den
seinerzeit fur das Jahr 2010 prognostizierten Werten. Bei den da-
maligen Prognosen war man von einer Verkehrszunahme von rund
24% ausgegangen.

Somit hatte bei einer linearen Interpolation auf das Jahr 2007 die
Verkehrsmenge am Kordon rund 21% tber dem Wert der Analyse
von 1990 liegen missen und nicht nur bei oben genannten 10 %.
Das dabei bestehende Delta von 11 % wird auch in den nachsten
Jahren bis zu dem seinerzeitigen Prognosezeithorizont 2010 nicht
mehr erreicht, so dass in den Verkehrsplanungen der beiden Stadte
geringere Belastungen zu bertcksichtigen sind.

Anteil der schweren Fahrzeuge
In Plan 26 wird das Anteilsverhéltnis der Fahrzeuge Uber 2,8 t Ge-
samtgewicht an der Gesamtbelastung dargestellit.

Hohe Anteilverhaltnisse konzentrieren sich in der Regel auf das uber-
ortliche und regionale Stral3ennetz, insbesondere auch auf die Ost-
und Westumfahrung. Auf den Hauptverkehrsstral3en in den Stadt-
gebieten liegt das Anteilsverhaltnis deutlich unter 10%.

Weitere Konzentrationen finden sich auf den Zufahrtsrouten zum
Gewerbegebiet Hulb bzw. auch auf der stdlichen Zufahrtsroute zur
Fa. Eisenmann am Réhrer Weg.

Bedenkt man aber bei der Auswertung der Zahlen, dass von der An-
teilsmenge der Fahrzeuge > 2,8 t allein der Anteil der Fahrzeuge
zwischen 2,8 und 3,8 t mehr als die Halfte ausmacht, wird klar, dass
der klassische Schwerverkehr bei Normalverkehrsverhaltnissen bzw.
ohne besondere Veranlassung keine signifikante Rolle mehr spielt.

Insoweit wird bei der weiteren Betrachtung auf die besondere Aus-
weisung des Schwerverkehrs verzichtet.
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Durchgangsverkehrsanteile

Wie bereits unter Ziffer 3.3 d.) beschrieben konnte anhand der Be-
fragungsergebnisse nur ein geringer Durchgangsverkehrs-Anteil am
Kordonverkehr um das Stadtgebiet von Boblingen ermittelt werden.
Eine raumliche Verteilung dieses Anteils auf das Stral3ennetz inner-
halb des Kordons konnte aber direkt nicht abgeleitet werden, hierzu
war die modelltechnische Hilfe erforderlich.

In der Darstellung des Plans 27 ist der Durchgangsverkehr als Antell
am Gesamtverkehr in seiner raumlichen Verteilung auf die einzelnen
Streckenabschnitte grafisch umgesetzt.

Dabei gibt die Dicke des hellblau dargestellten Belastungsbalkens die
Verkehrsstarke des Gesamtverkehrs auf der jeweiligen Strecke wie-
der, der innere, schwarze Balken stellt den Anteil des Durchgangs-
verkehrs dar.

Erkennbar ist, wie effektiv der Durchgangsverkehr auf das Tangen-
tensystem im Osten und Westen sowie Uber die A 81 als nérdlich
gefuhrte ,Tangente” (bzw. sudlich in Bezug auf das Stadtgebiet
Sindelfingen) gebindelt wird.

Im Stadtgebiet selbst sind die HauptstraR3en alle mit einem Antell
< 15%; im Regelfall wird sogar ein Wert um 10% erreicht. Dies ist an
sich betrachtet ein sehr guter Wert.

Unabhangig hiervon muss es das Ziel der stadtischen Verkehrs-
planung bleiben, in verkehrlich hoch belasteten Bereichen verlage-
rungsfahige Anteile des Gesamtverkehrs auf andere, weniger proble-
matische Routen zu verlagern. Dies betrifft dann auch Quell-/Ziel-
Verkehre, die weite Strecken durch das Stadtgebiet nehmen und fur
die im Einzelfall Alternativen Gber eine Umgehungsroute bestehen.
Dies gilt insbesondere firr belastete Bereiche in denen aufgrund der
Nutzungsnachbarschaft (Uiberwiegend Wohnen unmittelbar an den
Stral3enraum angrenzend) durch Verkehrsbelastungen Konflikte her-
vorgerufen werden.

Verkehrskonzept 2009

Modelltechnische Her-
leitung der raumlichen
Verteilung

Plan 27

Durchgangsverkehr auf
Umgehungsstrecken

Schutz sensibler
Nutzungen aber
weiterhin ein Ziel
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534 Stromverfolgungen

Plane 28 - 31

Prinzip der
Stromverfolgungen

Beispiel
Plan 28

Kein starker
Durchgangsverkehr

Plan 28

Die B 464 wirkt
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Die Plane 28 — 31 bilden eine so genannte Stromverfolgung ab, d.h.
sie zeigen fur unterschiedliche Streckenabschnitte die Belastungen,
die sich nur aus Verkehr zusammensetzen, der lber eine oder
mehrere ausgewéahlte Basisstrecken fahrt.

Somit kann an der Basisstrecke (in den Darstellungen mit einem rot-
en Balken markiert) die tatsachliche Verkehrsbelastung an diesem
Abschnitt abgelesen werden. An den in den Darstellungen mit blauen
Balken markierten Abschnitten wird dann nur ein Anteil der Verkehrs-
starke der Basisstrecke abgebildet.

Betrachtet man beispielsweise auf dem Plan 28 den am unteren
Blattrand in der Mitte dargestellten Holzgerlinger First, so fahren an
der Basisstrecke in Fahrtrichtung Norden 3.710 Kfz in einem Zeit-
raum von 4h. Von dieser Verkehrsmenge biegen im direkt nordlichen
Anschluss 1.620 Kfz in Richtung Stadtmitte Gber die Zufahrt Tubinger
Stral3e (44%). Der Rest in H6he von 2.090 Kfz (56%) verbleibt auf
der B 464 Richtung A81-Anschlussstelle ,Boblingen-Hulb*.

Verfolgt man nun den Strom, der Uber die Tubinger Stral3e in Rich-
tung Stadtmitte einfuhr, konsequent bis zum A81-Anschluss ,Boéblin-
gen-Mitte“, so stellt man fest, dass nur noch 130 Kfz der urspriinglich
3.710 Kfz am Holgerlinger First bis hierhin auf der Route verblieben
sind. Somit sind maximal 3,5 % der urspriinglichen Verkehrsmenge
verlagerbarer Durchgangsverkehr. Der Rest steuert Ziele im Stadt-
gebiet an und ist somit dem Zielverkehr zuzurechnen.

Die Stromverfolgungs-Untersuchungen kdnnen somit verwendet
werden, um die raumliche (Fein-)Verteilung der Verkehrsmenge, die
einen oder mehre bestimmte Streckenquerschnitte Uberquert, ein-
deutig grafisch darzustellen.

Analysiert man den Plan 28 in seiner Gesamtheit, so wird hier belegt,
dass die neue Westumfahrung sehr wirksam verlagerungsfahige Ver-
kehre bindelt. Es zeigt sich, dass der Gberwiegende Teil des Verkeh-
rs bereits auf der Umgehungsstrafe verbleibt und nicht Gber die
Tlbinger Stral3e einfahrt. Der dort verbleibende Verkehrsanteil ver-
teilt sich schnell in die angrenzenden Quartiere; somit hat die ur-
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sprunglich einfahrende Verkehrsmenge bis zur Herrenberger Stral3e
bereits um mehr als 50% abgenommen. 4/5 der dann noch verblei-
benden Verkehrsmenge steuert wiederum Ziele in Alt- und Unterstadt
an. Somit bleibt das Ziel einer guten Erreichbarkeit unserer
Innenstadt als Zentrum des Handels gewahrleistet.

Plan 29 zeigt die Verteilung des Verkehrs auf der K 1057, wobei
deutlich belegt wird, dass der Grol3teil des Verkehrs am Rande der
Stadtgebiets vorbeigefihrt wird.

Aus Schdnaich kommend passieren die Basisstrecke 1.890 Kfz/4h;
von dieser Anfangsmenge fahren tber die drei Zufahrten zum
Boblinger Stadtgebiet (Herdweg, Bunsenstral3e und Stuttgarter
Stral3e) insgesamt 28% (520 Fahrten) in das Stadtgebiet, von denen
lediglich 200 bis in die Stadtmitte herein fahren.

Interessant ist auch, dass die dominante Quelle fur Verkehr, der aus
nordwestlicher Richtung kommend die Basisstrecke Uberquert, das
Stadtgebiet Sindelfingen ist. Aus diesem Bereich kommt fast 90%
mehr Verkehr als Uber die A81-Anschlussstelle ,Boblingen-Ost®. Der
Anteil aus der Anschlussstelle ist in seiner Starke (390 Kfz/4h) ver-
gleichbar zum Anteil, der tber die K 1055 aus Stuttgart-Vaihingen
zuflief3t (310 Kfz/4h).

Plan 30 dokumentiert die Verteilung von Verkehr, der tGiber den 6st-
lichen Stadteingang, den Thermalbad-Knoten, einfahrt und im wei-
teren Verlauf mindestens bis zum Knoten mit der Sindelfinger Stral3e
auf der Friedrich-List-Stral3e verbleibt. Hierbei handelt es sich genau
um die Verkehre, die unter Verdacht stehen, Durchgangsverkehre zu
sein.

Es zeigt sich, dass auf dieser ausgewahlten Fahrtrelation rund 1.100
Kfz/4h mit einem nachmittaglichen Richtungsibergewicht in Richtung
Innenstadt fahren (750 Kfz stadteinwarts zu 370 Kfz stadtauswarts).

Verkehrskonzept 2009

Plan 29

Auch die Ostumgehung
K 1057 wirkt

Plan 30

Durchgangsverkehr in
der Friedrich-List-Strale ?
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Verlagerungspotential
von Zielverkehren in die
stidwestlichen Stadtteile

Plan 31

Durchgangsverkehr
belastet Dagersheim

Nordumfahrung und
Ausbau B 464 hilft

Blick in die Zukunft
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Der Verkehr aus Richtung Nordost kommt Uberwiegend von der
Autobahn und steuert Ziele in der Alt- und Unterstadt sowie unter-
geordneter Ziele im sidwestlichen Stadtgebiet (Grund, Diezenhalde)
an. Die letztgenannten Anteile wahlen nicht die Umgehungsstrecke
Uber A81, B 464, Tubinger Stral3e, da anscheinend der Fahrtwider-
stand durch die Innenstadt im Vergleich zur Mehrstrecke tber die
Umgehungsroute noch nicht wirksam ist.

Plan 31 zeigt die Verteilung des Verkehrs, der die Basisstrecke
unmittelbar 6stlich zur Ortseinfahrt Dagersheim auf der K 1073
Uberfahrt.

Durch die abgebildeten hohen Verkehrsbelastungen, die konzentriert
weit Uber den Abschnitt der Basisstrecke verlaufen (Westliche Rich-
tung: L 1182 und K 1066; dstliche Richtung: A81 und Stadtzufahrt
Boblingen) ist gut erkennbar dokumentiert, dass der Ortsteil Dagers-
heim von einem hohen Durchgangsverkehrs-Anteil gepragt ist. Dabei
liegt der Schwerpunkt auf der Verbindung Aidlingen/Ehningen —
A81/Boblingen-Stadt und —Hulb.

Fir die Verkehre aus dem bzw. in Richtung Schwippetal wird sich
aber durch die zeitlich greifbare Realisierung der Nordumfahrung in
Kombination mit dem Luckenschluss an der B 464 eine gute Umfahr-
ungsalternative bieten, die zu erkennbaren Verlagerungen aus den
Ortslagen in Darmsheim / Dagersheim beitragen wird.

Planfall PROGNOSE 2020-NULLFALL

Neben der modelltechnischen Nachbildung des Ist-Zustands
(ANALYSE 2007) besteht die Aufgabe, die Belastungen im Verkehrs-
netz fur den Prognosehorizont im Jahr 2020 belastbar fortzuent-
wickeln. Dabei bildet der so genannte PROGNOSE 2020 NULLFALL
die zukunftige Belastungssituation im bestehenden Verkehrsnetz ab,
welches lediglich um bereits heute feststehende Netzédnderungen
ergénzt wird.

Insoweit werden folgende Veranderungen gegeniiber dem ANA-
LYSE-Fall beim ersten Blick in die Zukunft bertcksichtigt:
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» Einerseits die erkennbaren Verkehrsangebotsveranderungen, die

aus heutiger Sicht bis 2020 sicher realisiert sein werden:
- Indisponible MaRnahmen anderer Stralenbaulasttrager

- durch klare Beschlusslagen gesichert verfolgte Konzeptionen
der Stadt und

- durch Grundsatzziele des bisherigen Generalverkehrsplans
»verkehrskonzept 1992“ gedeckte Entwicklungsrichtungen.

= Andererseits die die Verkehrsnachfrage beeinflussenden struk-

turellen Veranderungen in den Stadtgebieten , also Verander-
ungen der Einwohnerzahl, Alterstruktur, Beschaftigtenzahl sowie
der Mobilitdt. Dabei kommt es auch auf die Verschiebung der
raumlichen Lage an, so dass die Verkehrsbelastungen im Nah-
bereich von geplanten Neubauflachen (hier vor allem das
Flugfeld), starkeren Zunahmen unterworfen sind als andere
Bereiche.

Der PROGNOSE 2020 NULLFALL far das Netzgebiet Boblingen /
Sindelfingen bildet demnach die dann zu erwartenden Verkehrs-

belastungen vor dem Hintergrund der im Folgenden dargelegten

Prognoseannahmen ab.

6.1 Verandertes Verkehrsangebot

In der StraRenhierarchiedarstellung des Plan 32 zum PROGNOSE
2020 NULLFALL sind insbesondere die folgenden Neubau- / Aus-
baustrecken bzw. netzstrukturellen Veranderungen berucksichtigt:

6-streifiger Ausbau BAB A81

Neubau der B 464 im Teilabschnitt Sindelfingen bis Renningen
(mit Anschluss an die BAB A 8 Uiber die B 295 an der im Sep-
tember 2008 neu in Betrieb genommenen Anschlussstelle
Leonberg-West)

Neubau der Nordumgehung Darmsheim (L 1183)

Neubau der durchgehenden Querspange Bdblingen/Sindelfingen
Neubau des Erschliel3ungsstralennetzes im Flugfeld mit voll-
standiger Anbindung an das gesamtraumliche Netz

Verkehrskonzept 2009

Verénderung des
Verkehrsangebotes...

...und der
Verkehrsnachfrage...

...wirken sich auf
Verkehrsbelastung und
deren Verteilung aus

Plan 32

Andere Baulasttrager

Gemeinsame Projekte
mit Sindelfingen
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Stédtische Projekte

Grundsatzziele

Projekte in Sindelfingen
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Einrichtung einer Ful3géngerzone in der BahnhofstralRe / Neu-
ordnung der QuartierserschlieBung gemaf Verkehrskonzept
Unterstadt in der Folge

Umbau des Knotens am Friedrich-List-Platz zu einem
Kreisverkehr

Stadtebauliche Aufwertung der Wolfgang-Brumme-Allee im
Abschnitt zwischen den Einkaufszentren

Verlegter ZOB

Reduzierung der netzfunktionellen Bedeutung der ,traditionellen®
Zufahrtsstral3en wie Stuttgarter-/Friedrich-List-Stral3e, Schon-
aicher StralRe, Tubinger Stral3e sowie des Schlossbergrings
durch geeignete Umgestaltungen und stralRenverkehrsordnungs-
rechtliche Mal3nahmen

Verlangerung der Allmendstral3e in Sindelfingen

Verlegung der Calwer Straf3e und Neubau des Calwer Knotens
in Sindelfingen

62 Veranderte Verkehrsnachfrage

621 Allgemeine Verkehrsentwicklung

Verschiedene Faktoren

Alterung der
Gesellschaft

| 40

Unter dem Stichwort ,Allgemeine Verkehrsentwicklung” werden
samtliche Faktoren zusammengefasst, die die Entwicklung der
Motorisierung und Fahrleistung der Bevolkerung beeinflussen und in
ihrer Entwicklung als allgemein gultig angesehen werden.

Grundsatzlich gehen alle ernstzunehmenden Prognosen (Verkehrs-
prognose zum Bundesverkehrswegeplan, Generalverkehrsplan
Baden-Wirttemberg, Shell-Prognose) von einem weiteren An-
wachsen des Verkehrs - insbesondere des Schwerlastverkehrs - aus.
Die Einflussgréf3en, die zu dieser Entwicklung beitragen, sollen an
dieser Stelle kurz beschrieben werden:

= Demografischer Faktor

Niedrige Geburtenraten und die steigende Lebenserwartung
fuhren in den n&chsten Jahrzehnten zu einer zunehmenden
Alterung der Bevolkerung. Trotz in etwa gleich bleibender
Gesamtbevolkerung wird der Anteil der Erwachsenen Uber 18
Jahre bis 2020 kontinuierlich zunehmen. Dies ist fur die
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Motorisierungsentwicklung von Bedeutung, da nur diese Gruppe
berechtigt ist, einen Fuhrerschein zu erwerben und in der Regel
den Besitz eines Autos anstrebt.

= Motorisierung
Als Mal3 fur die Motorisierung der Bevolkerung wird die Anzahl
der Pkw pro 1.000 Einwohner definiert. Neben der schon er-
wahnten Bevdlkerungsentwicklung hat hier der Anteil der Fihrer-
scheininhaber an der erwachsenen Bevoélkerung sowie die
Motorisierung der Fuhrerscheininhaber zentrale Bedeutung.

Der Generationswechsel bewirkt, dass immer mehr Personen, Mehr Fiihrerschein-
inhaber...

insbesondere Frauen und Senioren, einen Fihrerschein besitzen

werden. Rund ein Drittel des zu erwartenden allgemeinen Ver-

kehrszuwachses beruht auf diesem Effekt.

Mehr Autos —

Fraven und Senioren legen zu

Millionen Pk 323
5II:l' ionen W 43}9

Fraven
40 : :
-davon Fraven
tber 60 Jahre

30 - davon Manner
: " Uber 860 Juhrg
20 Maénner
10 Szenarioc
One World
- juristische
Personen

: 2000 2010 2020
" Quelle: KBA, Deutsche Shall

Quelle: Kraftfahrtbundesamt, Shell AG
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...und mehr Autobesitzer Auch die Entscheidung, ein Auto zu unterhalten, ist in der Regel
an den Fuhrerschein gekntpft. Mehr Fuhrerscheininhaber fihren
zu mehr Fahrzeugbesitzern. Wahrend Manner im Alter zwischen
25 und 60 Jahren bereits seit geraumer Zeit ihren hohen Moto-
risierungsgrad nicht mehr gesteigert haben, gibt es bis 2020
Zuwachse noch bei den Frauen, bei jungen Leuten und bei
Senioren.

Die steigende Motorisierung innerhalb der Gruppe der Fuhrer-
scheininhaber ist Ursache fir rund ein Sechstel des zu erwar-
tenden Verkehrszuwachses.

Bkw/ 1000 Einwohner d
Entwicklung der Pkw-Dichte BRD / Béblingen
00

80 e

Boblingen 2020:
849 Pkw/1000EW

2007: (+7%)
794 Pkw/1000EW
(+40% zu BRD)

800

750

700
BRD 2020:

603 Pkw/1000EW
{(+7% von 2007-2020)

650

600 2007:

566 Plew/1000EW

2008:
501 Pkw/1000EW

O o &y 23 & he)
\09 f “.@ ‘“59 > Q\

2
7}

B
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Quelle: Grafische Bearbeitung MODUS CONSULT

gienrdBGIlif(i:rl](ge::]f Boblingen/ Diese Entwicklungstendenzen gelten bundesweit. Richtet man
den Blick speziell auf die Motorisierung in Boblingen, so fallt die
gegenuber dem Bundesdurchschnitt (603 Pkw/1.000 Einwohner
im Jahr 2020) bereits 2007 deutlich hbhere Motorisierung der
Baoblinger Bevolkerung mit 794 Pkw/1.000 Einwohner auf.
Aus diesem Grund wird auch die Motorisierungsentwicklung in

Boblingen nicht mehr in der Gré3enordnung ansteigen, wie far
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den Bundesdurchschnitt prognostiziert, sondern ,nur“ noch um
angenommene ca. 7% auf dann 849 Pkw/1.000 Einwohner.

» Fahrleistung

Fir das Verkehrsaufkommen auf den Straf3en ist die Entwicklung Die mittleren Fahrweiten
nehmen zu

der gesamten Fahrleistung das entscheidende Kriterium. Wah-
rend die mittlere Zahl der taglichen Autofahrten bis zum Prog-
nosejahr 2020 in Folge der sich verdndernden Altersstruktur
weiter abnehmen wird, werden die mittleren Fahrtweiten jedoch
zunehmen.

Immer héhere Qualifizierungen und ein ausgedinnter Stellen-
markt lassen Wohnung und Arbeit auseinander rticken.

Mobilitét steigt
Milliarden gefahrene km aller Pkw
600 i
550 | D
450
400 [ 1 I I ! I 1 I | B I I | 1 1 I i 1 I 1 |
1995 2000 2005 2010 2015 2020

Quelle: Untersuchungsbericht MODUS CONSULT

Eine héhere Wanderungsmobilitdt dehnt die rAumliche
Kontaktsphare aus. In Folge dieser beiden gegenlaufigen
Tendenzen wird die durchschnittliche Fahrleistung von heute
etwa 12.300 km/Jahr auf etwa 11.300 km/Jahr abnehmen.

Insgesamt jedoch fuhrt die deutliche Motorisierungszunahme
auch zu einer Zunahme der Gesamtfahrleistung, bundesweit um
ca. +6%.
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6.2.2 Stadtstrukturelle Effekte: Einwohner

In allgemeiner
Prognose: Riickgang

Plane 33 und 34

Zahlreiche
Neubaufléchen...

| 44

Fur das Gesamt-Stadtgebiet Boblingen wurden in Bezug auf die
Entwicklung der Einwohnerzahlen die Strukturdaten vom
Statistischen Landesamt Baden-W(urttemberg mit Stand 31.12.2005,
Ubernommen.

In Summe ist danach — ausgehend von einem aktuellen Stand von
rund 46.400 Einwohnern - durch nattrliche Bevdlkerungsentwicklung
und Wanderungssalden ein Rickgang der Bevdlkerung in Béblingen
von 1.500 Einwohner zu erwarten (allgemeine Prognose).

Die Daten der allgemeinen Prognose wurden in der weiteren Vor-
bereitung fur die Modellierung von der Verwaltung nach den értlich
vorliegenden Kenntnissen raumlich differenzierend fir die im Stadt-
gebiet modellhaft gebildeten Verkehrszellen aufgeteilt.

Dabei wurden 3 Kategorien unterschieden:
= Die Einwohnerentwicklung verlauft oberhalb des gesamt-
stadtischen Trends,
= sie verlauft in ihrem individuellen Verlauf analog zum gesamt-
stadtischen Trend
oder
= sie verlauft unterhalb des gesamtstadtischen Trends.

Erganzend zur allgemeinen Prognose sind Aufsiedlungen als struk-
turelle Effekte zu berlcksichtigen.

Hier ermittelt sich in Summe der Einzelentwicklungen ein Zuwachs
von rund 4.500 Einwohnern. Dieser setzt sich wie folgt zusammen:

» Flugfeld (+ ca. 3.870 Einwohner auf dem Boblinger Markungs-
anteil von insgesamt fir das Flugfeld prognostizierten + 4.199
Einwohner; Prognosen des ZV Flugfeld Boblingen/Sindelfingen,
Drucksache 33-2007)

» Neubebauung auf dem ehemaligen Sporthallenareal
(+ 300 Einwohner)

» Baugebiet ,Ostlich der WaldstraRe* in Dagersheim
(+ 200 Einwohner)

= Gebiet ,Eichenpfadle II“ in Dagersheim (+ 150 Einwohner)
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Die Verwaltung hat aber im Vergleich der Aufsiedlungen der letzten
5 Jahre (z.B. Wohngebiet Rublander, Diezenhalde 4.2) mit der
Bevdlkerungsentwicklung die Erfahrung gemacht, dass Anteile der
strukturellen Effekte bereits Eingang in die allgemeine Prognose
gefunden haben, so dass als Summe der strukturellen Effekte ein
Zuwachs von max. + 3.700 Einwohnern seinen Ansatz findet, der
rAumlich auf die betroffenen Verkehrszellen verteilt wird.

Insgesamt werden somit fur die Stadt Boblingen fur den Prognosefall ...kehrer}der:jallge-
melnen lrena um

2020 ca. 48.600 Einwohner angenommen. Dies entspricht einem

Zuwachs von rund + 2.200 Einwohnern (+ 4,8 %), die bei der

Bemessung der Verkehrsnachfrage zu berticksichtigen sind.

In der allgemeinen Prognose (Stand 31.12.2005) ermittelt das Statis- \E/belnfalls leichte
erluste...

tische Landesamt Baden-Wiurttemberg fir 2020 in Sindelfingen eine

Einwohnerzahl von rund 58.900, das sind 2,6% weniger als im Aus-

gangsjahr 2005 (60.500 Einwohner).

Die Stadt Sindelfingen rechnet mit einer Zielgrof3e von 59.000 Ein-
wohnern in der auch die strukturellen Veranderungen, z.B. durch
Aufsiedlungen, beriicksichtigt sind.

Relevante Aufsiedlungsgebiete in Sindelfingen sind dabei das Wohn- ];i."diﬁ durc? Nfeubau-
achen aurgerangen
gebiet ,Allmendéacker” (+ 1.800 Einwohner), das Gebiet ,Floschen- werden

waldle” (+ 600 Einwohner), das Wohngebiet ,Innerer Buhl* in Darms-
heim (+ 300 Einwohner) sowie das Flugfeld (+ ca. 440 Einwohner
innerhalb des Sindelfinger Markungsteils gemaf der Prognosen des
Zweckverbandes):

Somit ist fur Sindelfingen nur ein minimales Wachstum der
Bevolkerung (+ 100 Einwohner) bei der Bemessung der
Verkehrsnachfrage zu berucksichtigen.
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Pléane 35 und 36

Flugfeld und Mittelpfad:
Die Job-Garanten

Orientierung an der
Bundesplanung

6.2.3

6.2.4
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Stadtstrukturelle Effekte: Arbeitsplatze

Die Prognose der Beschaftigtenentwicklung féallt umso schwerer, als
die Entwicklung der Betriebe nicht verlasslich prognostizierbar ist.

Als Grundlage fur die Prognose der Verkehrsentwicklung wird daher
von der hier dokumentierten Annahme ausgegangen, dass bis 2020
im Stadtgebiet B6blingen ungeféahr ein Zuwachs von ca. 8.400 Ar-
beitsplatzen, der sich durch die Aufsieldung des Flugfelds begriindet.

Fur das Stadtgebiet von Sindelfingen werden fir die Beschaftigten-
prognose folgende Gebietesentwicklungen berticksichtigt:

= MTC Mittelpfad (Calwer Stral3e): ca. +3.000 Arbeitsplatze

= Flugfeld: ca. +2.580 Arbeitsplatze

= Baugebiet westlich Gottlieb-Daimler-Stral3e: ca. +300
Arbeitsplatze

= Allmendacker: ca. +120 Arbeitsplatze

Trotz dieser punktuellen Entwicklungen rechnet die Stadt Sindel-
fingen bis zum Prognosejahr 2020 mit einem Riickgang der
Beschaftigten von ca. 2,0%. Somit sinkt die Zahl der Beschéftigte von
ca. 56.000 im Jahr 2006 auf ca. 54.900 Beschéftigte im Prognosejahr
2020.

Zusammenfassung: Entwicklung der Verkehrsnachfrage

Basis fur die in dieser Prognose getroffenen Annahmen stellt die von
MODUS CONSULT erstellte grof3raumige Verkehrsuntersuchung
~Stuttgarter Osten” und die dort beriicksichtigte Bundesverkehrs-
wegeplanung (BVWP) dar.

Dem BVWP-Basisszenario “Integration” lassen sich fir die Ver-
kehrsarten ‘straRengebundener Personenverkehr’ und ‘straf3en-
gebundener Guterverkehr Verkehrsleistungsprognosen fur den
Zeitraum von 1997 bis zum Jahr 2015 entnehmen.

Aus einer linearen Interpolation dieser Prognoseanséatze ergeben
sich fur den hier betrachteten Zeitraum von 2007 bis 2020 folgende
Verkehrszuwéachse.
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= Faktor MIV von 2007 auf 2020: 1,07
= Faktor Guternahverkehr von 2007 auf 2020: 1,09
= Faktor Guterfernverkehr von 2007 auf 2020: 1,26

Die kalibrierte Verkehrsnachfrage des Analysejahres 2008 wird unter
Berilicksichtigung der beschriebenen Effekte der siedlungsstrukturel-
len Entwicklung (Einwohner, Beschéftigte) und der Mobilitatsentwick-
lung auf den Prognosehorizont 2020 fortgeschrieben.

Der Zuwachs an Kfz-Fahrten in Boblingen liegt flr den Zeitraum von
2007 bis zum Prognosehorizont 2020 bei rund 19% bzw. bei rund
16% im Schwerverkehr; damit liegt der Verkehrszuwachs in Bob-
lingen aufgrund der Uberdurchschnittlichen Entwicklung im Flugfeld
deutlich tber den fur den gesamten Raum dstlich von Stuttgart
prognostizierten Werten.

Gut 273.000 Kfz/Tag bzw. 26.100 Fahrzeuge > 2,8 t/Tag bewegen
sich an einem durchschnittlichen Werktag des Jahres 2020 innerhalb
von Boblingen.

Ergebnis der Umlegung

Im Umlegungsschritt wirkt sich die veranderte Verkehrsnachfrage
durch eine angepasste Routenwahl auf dem veranderten Verkehrs-
angebot aus; im Ergebnis sind veranderte Verkehrsbelastungen auf
den unterschiedlichen Streckenabschnitten festzustellen. Hier spricht
man von der verkehrlichen Wirkung.

In den Planen 37, 38 und 40 werden fir die unterschiedlichen raum-
lichen Ausschnittsbereiche die Verkehrsbelastungen in absoluten
Werten (Tagesbelastungen) dargestellt.

In den Planen 39 und 41 sind die Veranderungen im Vergleich zur
ANALYSE 2007 grafisch aufgearbeitet; dabei bilden die roten Be-
lastungsbalken Zunahmen und die griinen Belastungsbalken Ab-
nahmen ab.

Verkehrskonzept 2009

Beriicksichtigung der
lokalen Effekte

Zuwachs Kfz-Verkehrs
bis 2020: 19%

Verénderte Belastungs-
verteilung als Folge

Pléane 37, 38 und 40

Pléane 39 und 41
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Umgehungen wirken
noch besser

LAlte” Zufahrtsrouten
entlastet

Konzeption Querspange
bestatigt sich

Flugfeld in das Ver-
kehrsnetz wirksam
eingebunden

Innenstadt

Plan 40
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Zusammenfassend lasst sich als Ergebnis des PLANFALL 2020
NULLFALL feststellen, dass der Bindelungseffekt der Umgehungs-
routen, sowohl bezogen auf die Ost-, West- als auch bezogen auf die
neu geschaffene Querspange Boblingen/Sindelfingen gut wirkt.

Als Ergebnis der Zielsetzung einer weiteren Reduzierung der Netz-
bedeutung flr die ,traditionellen* Zufahrtsrouten kommt es zu einer
wahrnehmbaren Verlagerung von Verkehren aus diesen Innenstadt-
zufihrenden Routen auf die Umgehungsrouten. Dies gibt Grund zur
Annahme, dass das Ziel, auch verlagerungsfahige Anteile des Ziel- /
Quellverkehrs auf Umgehungsrouten zu bringen, zumindest in Teilen
erfolgreich erreicht werden kann.

Als zentrale Aussage muss auch die Bestatigung der Konzeption
»Querspange Boblingen/Sindelfingen” festgestellt werden, die auch
bei einer im Gesamtniveau geringeren Verkehrsbelastung im Ge-
samtraum Bdblingen/Sindelfingen sehr wirksam Verkehre aus beiden
Innenstadten bzw. den Ost-West-gerichteten Zufahrtsrouten heraus
nimmt. Der netzkonzeptionelle Ansatz ist insoweit unbedingt weiter
zu verfolgen und dieses Vorgehen hat der Gemeinderat in der Klau-
sur vom April 2008 bestatigt.

Trotz der deutlichen Verkehrszunahme durch Aufsiedlung des Flug-
feld wird dieses wirksam in das gesamtstadtische Verkehrsnetz ein-
gebunden und sich ergebende Belastungen fiir das Innenstadt-Netz
kénnen durch entsprechende Entlastungseffekte (Querspange, Kon-
rad-Zuse.Stral3e) wirksam ausgeglichen werden.

Bezogen auf die Innenstadt lassen sich die auf der Folgeseite dar-
gestellten Belastungsveranderungen feststellen. Die Zielsetzung der
Belastungsminderung lasst sich auf Teilabschnitten der zentralen
HauptverkehrsstraRen erreichen, Belastungssteigerungen sind auf
kurze Abschnitte beschrénkt oder in ihrer Hohe umfeldvertraglich
einzustufen (siehe auch Plan 40).
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PROGNOSE 2020 ANALYSE NULLFALL

2007 2020 Veranderung

[Kfz/24h] [Kfz/24h] [Kfz/24h]
Wolfgang-Brumme-Allee, stid-westlich Fr.-List-Platz 21.400 26.600 +5200 +24%
Wolfgang-Brumme-Allee, nérdlich Friedrich-List-Platz 24.800 15.900 -8.900 -36%
Talstrale, 6stlich Bahnhofstrale 14.800 7.800 -7.000 -47%
Untere Poststral3e, am Elbenplatz 13.600 10.500 -3.100 -23%
Friedrich-List-StraRe, dstlich Friedrich-List-Platz 13.500 15.300 +1.800 +13%
Poststralle am Postplatz 12.900 9.800 -3100 -24%
StadtgrabenstralRe am Elbenplatz 9.100 6.200 - 2900 -32%
Friedrich-List-Stral3e, dstlich Sindelfinger Stra3e 7.500 3.800 -3.700 -49%
Karlstral3e, nordlich Herrenberger Stral3e 6.600 7.400 +800 +12%
Bahnhofstral3e, Einfahrt am Elbenplatz 5.700 -5.700 - 100 %

Als Gesamtbewertung bleibt es aber wiinschenswert, insbesondere
im dstlichen Anschlussbereich des stadtischen Verkehrsnetzes an
das uberoértliche Verkehrsnetz, noch weitere Lenkungen vorzuneh-
men, die eine klare Sortierung der Verkehre mit Ziel/Quelle Schon-
aich, Altstadt (Schlossbergring) und Flugfeld/Hulb vornimmt und in
der Folge zu einer noch weitergehenden Entlastung der Innenstadt
und ihrer Zufahrtsrouten beitragt.

Planfall PROGNOSE 2020-PLANFALL

Abgeleitet aus den gesamtbewerteten Ergebnissen des PROGNOSE
2020 NULLFALL wurden in einem nachsten Schritt neue netzkonzep-
tionelle Uberlegungen in ihrer Wirkung untersucht.

Dabei ist zu bedenken, dass sich das Verkehrsnetz der Stadt schon
in einem sehr weit entwickelten Zustand befindet und in Bezug auf
Netzerganzungen nur noch geringe Mdglichkeiten bietet, aber auch
nur geringe Erfordernisse aufzeigt.

Aus der Arbeit der im April 2007 gegrundeten Arbeitsgruppe ,Ausbau
A81“ unter Leitung des Regierungsprasidenten J. Schmalzl, ergab
sich der Anstol3, Gber die Optimierung der Verbindung des tberort-
lichen Netzes (einerseits A81 in Baulast des Bundes, andererseits

Ordnung des 6stlichen
Stadteingangs sinnvoll

Dariiber hinaus gehende
netzkonzeptionelle Uber-
legungen

Arbeitsgruppe
»Ausbau A81“
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K 1055 und K 1057 in Bauslast des Kreises) mit dem Gemeinde-
strafRennetz beider Stadte neu nach zu denken.

Durch die Ausbaubestrebungen des Bundes fir die A81 und die ent-
standene verkehrliche Problemlage am Verkntpfungspunkt , Ther-
malbad-Knoten* (Verbindung A81, K 1055, K 1057 und Gemeinde-
stral3ennetz Stadt Boblingen) ergab sich die gunstige Chance, durch
einen Abgleich unterschiedlicher Interessenslagen sowohl des Bun-
des als auch der kommunalen Seite einer umfassende Neuordnung
der VerknUpfungen am 0stlichen Stadteingang naher zu kommen.

Dabei bestanden von den einzelnen Beteiligten nachfolgend dar-
gestellte grundsatzliche Zielsetzungen fiir eine Neuordnung:

= Der Bund wiinschte sich eine Verbesserung der historisch ent-
standenen, rdumlich engen Abfolge der Vollanschlussstelle
»Sindelfingen Ost” (Nr. 21) und des Halbanschlusses ,Boblingen
Ost” (Nr. 22; aus Richtung Stuttgart / in Richtung Stuttgart).

= Der Landkreis verfolgte dabei eine Losung fur die aktuell in den
Spitzenzeiten entstehenden Leistungsfahigkeitsprobleme im
Bereich des ,Thermalbad“-Knotens, die in der Folge den gesam-
ten Zug der K 1057 und somit die Uberortliche Anbindung an den
Raum Schonaich betreffen.

= Die Stadt Sindelfingen verfolgte eine Entlastung der derzeitigen
Ostlichen Zufahrtsroute tber die MahdentalstralRe durch eine
klarere Lenkung von Verkehren zum Verkehrsziel ,Gewerbe-
gebiet Tilsiter- / Schwerdtstraf3e” bzw. zu den weiter in Richtung
Innenstadt liegenden Ziele.

In diesem Zusammenhang sah sie in der Erweiterung der Kon-
zeption Querspange Boblingen / Sindelfingen eine Losungs-
maoglichkeit fur diese Aufgabe.

= Die Stadt Boblingen schlussendlich strebte eine eindeutige
Lenkung der Verkehre vor dem Stadteingang an, die Verkehre
auf den Relationen A81 < Schonaich, Sindelfingen < Schonaich,
A81 « Altstadt (Schlossbergring) und A81 < Unterstadt / Flug
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feld / Hulb voneinander trennt und Uber unterschiedliche Routen
belastungséarmer fuhrt.

Weiterhin sah die Stadt in der Erweiterung der Konzeption Quer-
spange Bdblingen / Sindelfingen eine Voraussetzung zur dann
logischen Ordnung des Kreisstral3en-Netzes in der Stadt durch
Widmung der Querspange als neue Kreisstral3e (Weiterfihrung
der K 1055) und Abstufung der bisherigen Fihrung durch die
Stuttgart- / Friedrich-List-Stral3e.

Da somit in der Arbeit der Arbeitsgruppe eine Vielzahl von Zielset-
zungen zu ordnen und in einen Abgleich zu bringen waren, benétigte
die Gruppe mehrere iterativ entwickelte Arbeitsschritte zur Abstim-
mung einer gemeinsam tragfahigen Losung.

Einen Verfestigungsgrad, der zur Aufnahme der projektierten Netz-
konzeption in einen Planfall des Generalverkehrsplans qualifizierte,
wurde erst durch die Abschlussempfehlungen des Vorsitzenden der
Arbeitsgruppe vom Dezember 2008 erreicht.

Verandertes Verkehrsangebot

Kern der Neuordnung ist die Anpassung der Anschlussstellen-
Situation zur Verknipfung mit der A81 im Osten beider Stadte:

= Der bisherige Vollanschluss ,Sindelfingen-Ost” wird zu einem
Richtungsanschluss von/nach Stuttgart zurtickgebaut. Die
Auffahrtsrampe in Fahrtrichtung Singen bzw. die Abfahrtsrampe
aus Fahrtrichtung Singen kommend entféllt. In der Folge unter-
bleiben die raumlich sich unginstig uberlagernden Verflech-
tungen zwischen auffahrenden Verkehren in Fahrtrichtung
Singen mit den ausfahrenden Verkehren an der in westlicher
Richtung folgenden Anschlussstelle ,Boéblingen Ost*“. Eine ver-
kehrlich aus Sicht der Leichtgangigkeit und Sicherheit des Auto-
bahnverkehrs unbefriedigende Situation wird entscharft.

» Im Gegenzug wird in Hohe der Querung der Abfahrtsrampe der
heutigen Anschlussstelle ,Bdblingen Ost* eine neue Vollan-
schlussstelle errichtet. Diese liegt dann naher am Siedlungs-

Verkehrskonzept 2009

Aufwéndiger Prozess...

...erst im Dezember 2008
abgeschlossen

Plan 42

Umbau des A81- Vollan-
schlusses ,,Sindelfingen
Ost*“...

...und Ausbau einer
neuen Anschlussstelle

51 |



Verkehrskonzept 2009

Bessere Anbindung...

...und Erweiterung der
Konzeption ,,Querspange*

Durchgehende Umgeh-
ung in Ost-West-Relation

Neuordnung
Kreisstraennetz

Teilkapitel Individualverkehr

korper der Stadt Boblingen und ist direkt zum Sindelfinger
Gewerbegebiet ,Tilsiter- / Schwerdtstral3e” zugeordnet. Die
Anordnung der Rampen wirde in Parallellage erfolgen, die
Gradiente der durchgehenden Strecke entsprechend in sudlicher
Richtung verschoben.

Uber den neuen Vollanschluss bestiinden Verbindungen sowohl an
das Gemeindestral3ennetz der Stadt Sindelfingen (Tilsiter Stral3e,
nordliche Richtung) sowie das Kreisstral3ennetz (K 1057 in Richtung
Schonaich, K 1055 in Richtung Stuttgart-Vaihingen).

Die Querspange Bdblingen / Sindelfingen wirde Uber das derzeitige
Ausbauende in der Leibnizstral3e hinaus als autobahnparallel ge-
fuhrte Ortsrandstral3e nach Osten verlangert und ebenfalls mit dem
neuen Vollanschluss sowie beiden Kreisstral3en verknipft. Die Ver-
knupfung von K 1055 und K 1057 wirde dabei entsprechend der zu
erwartenden Verkehrsbelastung als teilplanfreie Kreuzung ausge-
fuhrt.

In der Folge entstinde durch die Querspange Boblingen/Sindelfingen
eine durchgehende Verbindung zwischen einerseits K 1055 und

K 1057 im Osten des Siedlungskdrpers und der K 1073 im Westen
der Stadt, die im Bereich der Wolfgang-Brumme-Allee / Rudolf-Diesel-
Stral3e mit dem Landesstral3ennetz (L 1185) verknlpft ware.

Vor diesem Hintergrund wére eine Anpassung des klassifizierten
Stral3ennetzes moglich:

= Die neu verlangerte Querspange Boblingen/Sindelfingen ware
von lhrer Verknupfung mit K 1055/K 1057 bis zur Verknipfung
mit der K 1073 als neue Fiuhrung der K 1055 zu widmen.

= Die bisherige Fuhrung der K 1055 in der Ortsdurchfahrt Gber
Stuttgarter- / Friedrich-List-Straf3e konnte als Gemeindestralie
zuriick gestuft werden. Die Voraussetzungen zur weiteren Re-
duzierung der Netzbedeutung waren somit optimal gegeben.

Entsprechende Gesprache wurden bereits mit der Landkreisver-
waltung gefihrt und positive Signale in Bezug auf eine Ubernahme
nach Fertigstellung empfangen.
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Die Fuhrung der K 1057 in der Relation A81 < Schdonaich kénnte
ebenfalls starker vom Anschluss an das Gemeindestra3en-Netz in
Hohe des heutigen Thermalbad-Knotens abgertckt werden. Durch
Anordnung eines entsprechend stadtebaulich markierenden Kreis-
verkehrsplatzes an der Verknupfung Friedrich-Gerstlacher- / Stutt-
garter Stral3e kdnnte der bisher zu stark einflieRende Verkehr mit Ziel
Unterstadt / Flugfeld / Hulb gebremst und vorrangig auf das nérdliche
Umgehungsstral3en-Element der Querspange Bdblingen / Sindelfin-
gen verlagert werden.

Die Anbindung des Bereichs Schénaich in der Relation zur A81 und
nach Sindelfingen wiirde vermutlich durch die Abkoppelung auch ge-
starkt und koénnte ebenfalls leistungsfahiger und belastungséarmer ab-
gewickelt werden.

Erganzend wird in diesem Planfall als letzte Stufe des Verkehrs-
konzepts Unterstadt die angestrebte Umorientierung der Zufahrten zu
den Innenstadt-Parkhausern im westlichen Umfeld der Wolfgang-
Brumme-Allee als Netzveranderung mit aufgenommen, um den
Nachweis zu liefern, dass sich durch diese eher perspektivische
Malinahme eine weitere Ordnung der Verkehrsstréome im Gesamt-
quartier KarlstralRe / TalstraRe / Wolfgang-Brumme-Allee / Herren-
berger Stral3e ergeben wirde.

Ergebnis der Umlegung

Die verkehrlichen Auswirkungen im Netz des PROGNOSE 2020
Planfall sind in den Planen 43 — 47 fur unterschiedliche Ausschnitts-
bereiche sowie in Bezug auf absolute Belastungen und Differenz-
belastungen zum PROGNOSE 2020 NULLFALL dokumentiert.

Insbesondere aus der grafischen Umsetzung der Verdnderungen
gegenuber dem als Basis PROGNOSE 2020 NULLFALL lasst sich
eindrucksvoll ablesen, dass durch die geranderte Netzkonzeption
eine weitere deutliche Blndelung von verlagerungsfahigen Ver-
kehren auf dem Uberdrtlichen Netz bzw. dem Umgehungsstral3en-
netz der beiden Stadte erreichen lasst.

Verkehrskonzept 2009

Ausbildung eines ,,Auf-
taktes*“ am dstlichen
Stadteingang

Anbindung nach
Schénaich

Vollstdndige Umsetzung
des Verkehrskonzepts
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Plane 43 - 47

Verlagerungsfahige
Verkehre aus dem
Stadtgebiet umgelenkt

53



Verkehrskonzept 2009

Umgehungsrouten
werden gestarkt

Weitere Entlastungen
auf den ,traditionellen*
Zufahrtsrouten...

...verstérkt insbeson-
dere in Sindelfingen

Teilkapitel Individualverkehr

Sowohl die A81, die B 464 als Westumgehung, die K 1057 als Ost-
umgehung und die funktional aufgewertete Querspange Boblingen /
Sindelfingen werden in ihrer jeweiligen Funktion bestatigt und Gber-
nehmen kleinere, teilweise aber auch deutlichere Mehrbelastungen.

= So wirden sich weitere 11.700 Kfz/d auf die A81 im Abschnitt
zwischen der neu geschaffenen Vollanschlussstelle ,Boblingen /
Sindelfingen Ost* und der Anschlussstelle ,Boblingen / Sindel-
fingen Mitte* verlagern (+ 11%)

= Die nunmehr besser in das Gesamtnetz eingebundene Kreis-
straRen-Verbindung nach Stuttgart Vaihingen (K 1055) verzeich-
net ebenfalls einen deutlichen Zuwachs: Statt mit bisher 5.900
Kfz/d wirde sie im Abschnitt stdlich des Bereichs Mdnchs-
brunnen (Gemarkungsgrenze) immerhin 9.100 Kfz/d aufnehmen.

= Die Veradnderungen im Bereich der West- und Ostumgehungen
(B 464 bzw. K 1057) waren dagegen nur geringerer Natur; die
bedeutende Funktion beider Umgehungen ware aber klar
bestatigt und die Netzkonstellation wirde nicht zu unerwiinsch-
ten Ruckverlagerungen auf die ,traditionellen* Zufahrtsrouten
fuhren.

Die vorbeschriebenen Bindelungseffekte wirden als Folge unter ge-
samtraumlicher Betrachtung zu nachfolgend beschriebenen Entlas-
tungswirkungen fuhren:

= Es wiurden sich flachig ausgepragte, quantitativ sicher nicht
substanziell einzustufende Entlastungen in beiden Innenstadten
bzw. in den an die Innenstadte angrenzenden Quartieren
ergeben.

= Weiterhin wirden sich deutlichere Entlastungen auf den beiden

Lraditionellen* Zufahrtsrouten aus 6stlicher Richtung einstellen:

- Boéblingen: StralRenzug Stuttgarter- / Friedrich-List-StralRe
(1.100 — 1.200 Kfz/d Minderung)

- Sindelfingen: StraRenzug Mahdental- / Neckar- / Hanns-
Martin-Schleyer-Stral3e (bis zu 18.000 Kfz/d Minderung im
direkten Stadteingangsbereich sowie zwischen 3.400 —1.200
Kfz/d Minderung im weiteren Verlauf)
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= Erfreulicherweise wirden sich bei dieser Variante - trotz der sehr Belastungsminderung
. im Abschnitt Quer-
markanten Bindelung auf das tberortliche- und Umgehungs- spange Ost...

stral3en-Netz - im Bereich der Querspange Ost, das heildt im
Ostlichen Anschluss an die Verknupfung mit der Wolfgang-
Brumme-Alllee, teilweise Belastungsminderungen erreichen
lassen.

Diese Minderungen wurden aber keine unerwinschten Ruck- .ohne Nebenwirkungen
verlagerungen auf die ,traditionellen* Zufahrtsrouten zur Folge

haben sondern waren ausschlie3lich durch die hohere Blinde-

lungswirkung der A81 bewirkt.

= Die dabei nachgewiesenen, teilweise erheblichen Minderungen Querspange auch
. . . . wichtig fir Sindelfingen
der Belastung des Gemeindestraf3ennetzes in Sindelfingen
wurden die Bedeutung der Konzeption Querspange Boblingen /
Sindelfingen als synergetisch wirksame Verkehrsnetzerganzung

weiter unterstreichen.

Im Bereich der Innenstadt Boblingens wirden sich weitgehend flachig Innenstadt
wirksame Belastungsminderungen ergeben, die die je nach Abschnitt Plane 46 und 47
zwischen — 300 bis — 1.200 Kfz/d variieren wirden. Die dabei ent-

stehenden Mehrbelastungen im Zuge der Wolfgang-Brumme-Allee

(H6he der Einkaufszentren) wéaren mit den Zielsetzungen der stadte-

baulichen Aufwertung vereinbar.

PROGNOSE 2020 NULLFALL PLANFALL

2020 2020 Veranderung

[Kfz/24h] [Kfz/24h] [Kfz/24h]
Wolfgang-Brumme-Allee, siid-westlich Fr.-List-Platz 26.600 26.500 -300 -05%
Wolfgang-Brumme-Allee, nérdlich Friedrich-List-Platz 15.900 17:000 +1:100 + 7%
Talstral3e, 6stlich BahnhofstraRRe 7.800 7.800 0 0%
Untere Poststral3e, am Elbenplatz 10.500 10.400 -100 +1%
Friedrich-List-StraRe, dstlich Friedrich-List-Platz 15.300 14.100 -1200 -8%
PoststralRe am Postplatz 9.800 10.000 +200 +2%
StadtgrabenstralRe am Elbenplatz 6.200 6.300 +100 +2%
Friedrich-List-Strale, dstlich Sindelfinger StraRe 3.800 3.300 -500 - 13%
KarlstraRe, ndrdlich Herrenberger Stral3e 7.400 7.200 -200 -3%
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8 Verkehrliche Zielsetzungen fur die Zukunft

Durch die voran gestellte Aktualisierung der Verkehrsdaten des
Verkehrsgeschehens im Gro3raum Bo6blingen/Sindelfingen konnte
belegt werden, dass insbesondere die zentrale Zielsetzung des
Generalverkehrsplans ,Verkehrskonzept 1992 erreicht wurde:

Die Durchgangs- und verlagerbaren Ziel-/Quellverkehre konnten
wirksam aus der Innenstadt auf das UmgehungsstralRen-Netz ver-
lagert werden. Dies war Voraussetzung zur Schaffung von mehr
innerstadtischen Qualitaten.

Gleichwohl wurde als Ergebnis der ANALYSE 2007 aber auch der
PROGNOSE-Aussichten bis 2020 deutlich, dass die Innenstadt und
dort insbesondere auch der Elbenplatz weiter durch hohes Verkehrs-
aufkommen belastet bleiben. Dies ist augenscheinlich Folge der
massiven Zielkonzentration im Bereich der Alt- und Unterstadt.

Das stadtebauliche Ziel einer attraktiven Innenstadt als ,Zentrum fur
alle Generationen und Mittelpunkt des stadtischen Lebens mit hoher
Aufenthaltsqualitat und starkem Erlebniswert” (Stadtleitbild BB 2020,
Seite 13), das die Stadt mit der ,Strukturoffensive Boblingen-Mitte*
und einem abgestimmten Bindel von Einzelmalinahmen erreichen
will, muss sich auch in den Zielsetzungen unseres zuklnftigen Ver-
kehrskonzepts und den hieraus ableitbaren verkehrlichen Maf3-
nahmen widerspiegeln.

Es bleibt insoweit vorrangiges Ziel der Stadtentwicklung, die Innen-
stadt und ihre angrenzenden Quartiere weiter von Verkehr zu ent-
lasten ohne das grundsétzliche Ziel ihrer Erreichbarkeit in Frage zu
stellen.

Aus dieser Zielrichtung leiten sich nachfolgende qualitative Hand-
lungsauftrage und Leitlinien fir die stadtische Verkehrsplanung in der
Zukunft ab:

= Zentrales Ziel bleibt die Verlagerung von weiteren Anteilen des
Ziel- und Quellverkehrs auf das Umgehungstrassen-Netz, soweit
die Lange und Zeitdauer der ,Durchfahrtsstrecke“ durch das
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Stadtgebiet auch eine alternative Routenwahl nahe legt bzw.
sinnvollerweise gebietet.

Dies kann langfristig durch Erganzung und Verbesserung be-
stehender Netzelemente als auch durch eine weitergehende
Reduzierung der Netzbedeutung von unerwinscht belasteten
Streckenabschnitten erreicht werden.

= Verkehrlich-funktional reduzierte Netzelemente sollten in der
Folge in Bezug auf ihre funktionsgerechte Gestaltung raumlich-
baulich angepasst werden (StralRenquerschnitte; Knotenpunkte
und angrenzender Straldenraum)

= Dabei sind insbesondere auch die Belange anderer Verkehrs-
teilnehmer, die bisher ,traditionell* eher nachrangig betrachtet
wurden, zuklnftig verstarkt zu betrachten und ihre Bedingungen
zu verbessern (FuRganger, Ragfahrer und OPNV)

Als Handlungsmal3stab ist dabei zu beriicksichtigen, dass Boblingen
aber auch ,ein attraktiver Wirtschaftsstandort mit zukunftstrachtigen
Arbeitsplatzen in weltweit agierenden Unternehmen und traditions-
reichen mittelstdndischen Betrieben® ist (Stadtleitbild BB 2020, Seite
11), den es zu erhalten, zu festigen und weiterzuentwickeln gilt.

Hieraus lassen sich ebenfalls Handlungsleitlinien fur die stadtische
Verkehrsplanung in der Zukunft ableiten.

In Bezug auf die Uberdrtlichen und regionalen Verkehrswege qgilt:

= Erhalt bzw. Wiederherstellung einer dem Standort angemessen-
en Leistungsfahigkeit des tberortlichen Verkehrssystems, ins-
besondere durch den 6-spurigen Ausbau der A81 bzw. den
Lickenschluss im Zuge der B 464, um die Erreichbarkeit unseres
Wirtschaftsraums dauerhaft zu sichern und gleichzeitig Verkehrs-
verlagerung in unsere Innenstadt, die sich in Folge unzureichen-
der Leistungsfahigkeiten einstellen, zu verhindern.

Verkehrskonzept 2009

Gestaltung muss
Funktion begleiten

Andere Verkehrstrager
»holen auf”

Boblingen ist aber auch
ein attraktiver Wirt-
schaftsstandort...

...mit Anforderungen
aus Sicht des Verkehrs

...sowohl im
Uberértlichen...
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Far

Weiterentwicklung der Anschlusspunkte des stadtischen Ver-
kehrsnetzes mit dem tberértlichen und regionalen Verkehrsnetz-
Elementen (insbesondere in Bezug auf die A81), um eine ver-
besserte Verknupfung zu erreichen und fehl gelenkte Verkehrs-
strome in den Stadtgebieten zu vermeiden

Der bedarfsgerechte Ausbau des uberortlichen Verkehrsnetzes,
abgeleitet aus der Uberdrtlich wirksamen Verkehrsnachfrage,
wird in Zusammenarbeit mit anderen StraRenbaulasttragern
(Bund, Land, Kreis) in angemessenem Umfang und rechtzeitig
eingefordert. Durch diese klare Zuordnung der Verantwortung
soll der Schutz des Stadtgebiets vor Riuckverlagerungen von
nicht Ziel-/Quell-bezogenen Verkehren dauerhaft verhindert
werden.

Die vorgenannten bedarfsgerechten Anpassungen muissen je-
weils einher gehen mit einer Minimierung der davon ausgeh-
enden Belastungen, so dass die angrenzenden Siedlungsge-
biete, die teilweise schon sehr lange sehr hohen verkehrs-
bedingten Belastungen ausgesetzt sind, weitere Entlastungen in
Bezug auf Larm und Luftschadstoff-Immissionen erfahren.

Da in unserem Raum auch zahlreiche tberdrtliche Verkehrsnetz-
elemente im direkten Umfeld der Siedlungskorper der beiden
Stadte verlaufen, stellt sich dartiber hinaus die Aufgabe, bei
Weiterentwicklung dieser Netzelemente die bestehende
Trennwirkung in den besiedelten Gebieten durch geeignete
Malnahmen weiter zu reduzieren.

das stadtische Verkehrsnetz ergeben sich nachfolgende Ziele:

Konzeptionelle Weiterentwicklung der stadtischen Verkehrsnetze
der beiden Nachbarstadte durch die Erganzung der aktuell
fehlenden Umfahrungsroute in der Ost-West-Relation durch die
Querspange Boblingen/Sindelfingen.

Durch diese parallel zu A81 gefuhrte, durchgehende Verbindung
zwischen dem &stlichen Stadtgebiet und dem Bereich Flugfeld / Hulb
lassen sich beide Innenstédte als auch die jeweils ,traditionellen®
Zufahrtsrouten aus 6stlicher Richtung wirkungsvoll entlasten.
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= Konzeptionelle Weiterentwicklung der Querspange Boblingen / Weiterentwicklung
Sindelfingen zu einer durchgehenden Verbindung ausgehend mogtet
von einer funktional erweiterten, siedlungskoérper-néher gelegen-
en BAB-Vollanschlussstelle im Osten der Stadt bis zur K 1073
nebst der Feinverteilung auf die verkehrlich tberdurchscnittlich
relevanten Ziele im Bereich Flugfeld / Hulb.
In der Folge weitere Wirkungsverbesserungen fur die Verlager-
ung von Verkehren auf den bisherigen Zufahrtsrouten, insbe-
sondere auch im Bereich des Ostlichen Stadteingangs in Sin-
delfingen.
Somit weitergehende synergetische Wirkungs-Uberlagerung fir ..mit synergetischer
Wirkung fiir andere

Ziele der Stral3enbaulasttrager Bund, Kreis, Stadt Boblingen und Baulasttrager
Sindelfingen.

= Anpassung der Stral3encharakteristik an ihre funktional begriin-
deten Bediirfnisse, insbesondere im Bereich der ,traditionellen®
Stadtzufahrten und gestalterische Aufwertung der innerstad-
tischen Verkehrswege unter verstarkter Einbeziehung der
Bedurfnisse anderer Verkehrsteilnehmer.

» Verstarkte Schaffung eines Ausgleichs unterschiedlicher stadte- Ausgleich von funktio-
. . . nalen Anforderungen an
baulich abgeleiteter Anforderungen an die Gestaltung und Funk- den Verkehrsraum
tion von Verkehrsflachen bzw. des als gestalterische Einheit

wirksamen Stral3enraums (Verkehr, Aufenthalt, Handel, etc.)

Dabei Verzicht auf die traditionell entstandene Vorrangstellung

des motorisierten Individualverkehrs unter gleichzeitiger Siche-

rung der aus der Funktion ableitbaren Erreichbarkeits-Erforder-

nisse.

Dabei sollte auch die Gestaltung, insbesondere in der Innen- Bﬁ?gﬁgmzr;“statt
stadt, verdeutlichen, dass sie in ihrer verkehrlichen Ausgestal-

tung als Zielort wahrgenommen werden soll und die Belange des

durchquerenden Verkehrs nachrangig stehen.
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Auch fur die Gestaltung und funktionale Ausbildung der Erschlies-
sungsstralRen ergeben sich Ziele und Leitlinien:

* In den Wohnquartieren muss der Verkehrsraum noch deutlicher
zu einem Ausgleich der funktional ableitbaren Nutzungsan-
spruche fuhren. Um dennoch eine flachensparende Ausfuhrung
zu sichern sind maglichst multifunktional ausgebildete Flachen
zu schaffen, die Raum fir den Aufenthalt und die Aneignung
durch die in den Quartieren lebenden Menschen bieten.

= Da in den Wohngebieten ebenfalls das ,Ankommen und ver-
weilen“ vor dem Durchfahren im Vordergrund steht, ist Ge-
staltung und verkehrsordnungsrechtliche Rahmensetzung in
einen stimmigen Zusammenhang zu bringen. Dabei gilt, dass ein
wohnumfeld-vertragliches Fahrgeschwindigkeitsniveau zu sich-
ern ist, welches verkehrliche Konflikte zwischen Aufenthalt und
Verkehr, aber auch zwischen den unterschiedlichen Verkehrs-
teilnehmern vermeiden hilft.

Unter Berucksichtigung der voran formulierten qualitativen Zielset-
zungen fur die stadtische Verkehrsplanung lassen sich, gesichert
durch entsprechend belastbare prognostische Ausblicke, die in der
Darstellung des Plans 48 grafisch akzentuierten Ziele und
Mal3nahmen bis zum Prognose-Zeithorizont 2020 erreichen.

Im Ergebnis wird hieriiber das im Plan 49 dokumentierte Zielsystem
der Straf3ennetzhierarchie umgesetzt, das dann zukinftige Hand-
lungsleitlinie der konzeptionellen stadtischen Verkehrsplanung wird.
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Stadt Boblingen

Ausgangslage

Bereits im Zuge der Formulierung von stadtischen verkehrspoli-
tischen Leitlinien durch das ,Verkehrskonzept 1992" bestand die
Erkenntnis, dass der motorisierte Individualverkehr alleine die viel-
faltigen Mobilitatsbedurfnisse im Verkehrsraum Bdblingen / Sindelfin-
gen nicht angemessen befriedigen kann. Eine wesentliche Verkehrs-
alternative ist dabei - neben dem Ful3ganger- und Radverkehr - in
den Angeboten des Offentlichen Personennahverkehrs (im Folgen-
den kurz OPNV) zu suchen.

Betrachtet man die Fahrgastentwicklung im zustandigen Verkehrs-
und Tarifverbund Stuttgart (VVS), so liefert dies einen eindrucks-
vollen Beweis fur die wachsende Bedeutung der 6ffentlichen Ver-
kehrsangebote:

.~Jahr fur Jahr entscheiden sich immer mehr fur das Ver-

bundfahren als die intelligente Alternative zum Autofahren.

Waren es im ersten vollen Verbundjahr noch 178 Millionen,

so sind es heute 318 Millionen Fahrgaste im Jahr, die mit

den Verbundunternehmen und dem VVS ,Clever auf Achse’

sind.”

Quelle: http://www.vvs.de/dervvs_ueberuns.php

Voraussetzung zur Verlagerung von Verkehrsnachfrage auf die An-
gebote des OPNV stellt ein markt- und verkehrsgerechtes Angebot
dar, dass neben der angemessenen Bedienung der Nachfrage als
freiwillige Teilaufgabe der allgemeinen Daseinsvorsorge auch die
unabdingbare Mindestversorgung der Bevdlkerung erfordert und
dabei - bezogen auf das Versorgungsgebiet — Versorgungsgerech-
tigkeit gewabhrleistet.

Wesentliche Alternative
fur Mobilitatsbedurf-
nisse

Eindrucksvoller Beweis
im VVS

Angebot:
Bedarfsgerecht aber
auch Mindestversorgung
als Daseinsvorsorge
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Region Stuttgart

S-Bahn regional
abgestimmt
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Dieses auf die beiden Nachbarstédte bezogene Angebot ist wie-
derum in den Kontext der Region Stuttgart und die in diesem Raum
bestehenden vielfaltigen Verkehrsbeziehungen einzubinden.

Rahmen der OPNV-Organisation

Zur Aufgabenerfiillung sind entsprechend des formalen Rahmens der
Organisation des OPNV verschiedene Aufgaben- und Finanzierungs-
trager bzw. Genehmigungsbehdrden in ihnrem Zusammenspiel zu be-
racksichtigen:

Aufgabentréager und beteiligte Unternehmen

Schienenbezogener OPNV

Aufgabentrager fir die Organisation des schienenbezogenen OPNV
(so genannter SPNV) ist im Grundsatz das Land Baden-Wrttem-
berg; zur Umsetzung dieser Aufgabe wurde die ,Nahverkehrsgesell-
schaft Baden-Wiurttemberg“ (NVBW) gegrindet, die unter der Marke
.3-Lowen-Takt" ein in einen integralen Taktfahrplan eingebundenes,
landesweites Schienenverkehrsangebot organisiert. Dabei sind
landesweit unterschiedliche Schieneninfrastruktur- und -verkehrs-
unternehmen beteiligt.

In weiten Teilen der Region Stuttgart, d.h. im Stadtkreis der Landes-
hauptstadt sowie in den umgebenden Landkreisen Béblingen, Lud-
wigsburg, Rems-Murr, und Esslingen wurde diese Aufgabe - bezogen
auf den "regional bedeutsamen Schienennahverkehr mit Ziel und
Quelle in der Region" - auf den Verband Region Stuttgart Gbertragen.
Diese Aufgabenibertragung bezieht sich insbesondere auf die S-
Bahn Stuttgart, aber - Stand heute - auch auf drei weitere regionalbe-
deutsame Schienenstrecken, beispielsweise. die "Teckbahn" zwisch-
en Wendlingen und Oberlenningen im Landkreis Esslingen.

Im Verkehrsraum Boblingen/Sindelfingen bezieht sich diese Zu-
stéandigkeit auf die S-Bahn-Linie S 1 (aktuell: Herrenberg — Plochin-
gen) sowie die in Realisierung befindliche neue Tangentiallinie S 60,
welche zuklnftig Boblingen mit Renningen (dort mit Anschluss an die
Linie S 6) verbinden soll.



Teilkapitel Offentlicher Personennahverkehr

Die dabei beteiligten Unternehmen zum Betrieb der Eisenbahn-
infrastruktur sind die DB Netz AG bzw. DB Station & Service AG. Das
bis 2018 im Auftrag des Verbandes betrieblich agierende Verkehrs-
unternehmen ist die DB Regio AG.

Die fur den Raum Boblingen/Sindelfingen ebenfalls bedeutsame
Nebenbahn ,Schonbuchbahn® findet ihren Endpunkt im Landkreis
Tubingen, Gemeinde Dettenhausen. Folgerichtig scheidet die Zuor-
dnung der Aufgabentragerschaft an den Verband Region Stuttgart
aus. Zustandig fur den Betrieb der Eisenbahninfrastruktur ist der
durch die Landkreise Boblingen und Tubingen unterhaltene Zweck-
verband ,,Schonbuchbahn®, der diese Aufgabe an die Wirttember-
gische Eisenbahn-Gesellschaft (WEG), ein Tochterunternehmen der
Veolia Verkehr GmbH, beauftragt hat. Betrieben wird die Strecke
aktuell ebenfalls von der WEG.

Kraftfahrzeugbezogene OPNV-Angebote

Aufgabentrager fur die ,Sicherstellung einer ausreichenden Bedie-
nung der Bevolkerung mit Verkehrsleistungen im 6ffentlichen Per-
sonennahverkehr” sind tiber die schienenbezogenen OPNV-Ange-
bote hinaus die Landkreise. Diese Aufgabe erfillen sie dabei
weisungsfrei im Rahmen der kommunalen Selbstverwaltung.

Durch diese Aufgabenzuordnung wird allerdings die Moglichkeit von
Kommunen, in ihrem raumlichen Zustandigkeitsbereich erganzend
Verkehrsleistungen im OPNV zu férdern oder gar durch eigene
Unternehmen zu erbringen, nicht eingeschrankt. Insoweit fordern die
Stadte Boblingen und Sindelfingen das OPNV-Angebot erganzend
zum Regionalbusverkehr Uber den Stadtverkehr Boblingen/Sindel-
fingen —im Folgenden kurz SBS - als flachenerschlieRendes Angebot.

Zur Finanzierung dieser OPNV-Angebote bestehen komplexe Bezie-
hungen zwischen den verschiedenen Aufgabentragern, den formal
bestimmten Finanzierungstragern und den Verkehrsunternehmen
gebildet, die sich aus der im Folgenden beschriebenen Koordinierung
der Angebote in einem Verkehrs- und Tarifverbund ableiten.

Verkehrskonzept 2009

Sonderfall
Schénbuchbahn

Aufgabentrager:

Die Landkreise als
kommunale Selbstver-
waltungsaufgabe

Darliber hinaus gehende
Forderung durch
Kommunen méglich

Komplexe Finanzierung
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zum Individualverkehr
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VVS GmbH als
Mischverbund tétig

Verkehrsunternehmen
und Aufgabentréager
gleichwertig beteiligt
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Hierbei ist die Stadt Boblingen - zusammen mit der Nachbarstadt Sin-
delfingen - Uber eine ,Vereinbarung zur Verkehrsbedienung“ (Oktober
1993) nebst Erganzungen von 1993 und 2003 als Zuschussgeber ge-
genuber dem inzwischen als Finanzierungstrager bestimmten Verband
Region Stuttgart direkt beteiligt. Sie tragt dabei - abgeleitet aus dem
Verhaltnis der Einwohnerzahlen - einen Anteil von 44 % des Zuschuss-
bedarfs.

Der Verband Region Stuttgart wiederum erganzt in eigener Trager-
schaft das Busverkehrs-Angebot getragen von der kommunalen
Ebene (Landkreise und direkt férdernde Kommunen) durch ein re-
gionalweit abgestimmtes, grob verteilendes Nachtbusangebot am
Wochenende bzw. in den Nachten vor Feiertagen, welches sich unter
der Marke ,Nachtaktiv* prasentiert.

Schlussendlich wird innerhalb des OPNV-Gesamtangebotes durch
das ebenfalls gesetzlich regulierte TAXI-Verkehrs-Angebot eine
Liicke zwischen dem ,klassischen* OPNV und dem Individualverkehr
geschlossen.

Abstimmung in einem Tarif- und Taktangebot

In einem rechtlichen und organisatorischen Zusammenschluss - be-
stehend aus den anfangs vorgestellten Aufgabentragern und den be-
trieblich wirkenden Verkehrsunternehmen in der Region - verfolgt die
Verkehrs- und Tarifverbund Stuttgart GmbH als Mischverbund die ge-
meinsame und abgestimmte Durchfiihrung des Offentlichen Perso-
nennahverkehrs (OPNV) im Verbundgebiet. Dieses erstreckt sich
aktuell auf die Landkreise Boblingen, Ludwigsburg, Rems-Murr und
Esslingen sowie den Stadtkreis Stuttgart.

An dieser Verbundgesellschaft sind die Verkehrsunternehmen (insbe-
sondere die SSB AG, die DB Regio AG und ein Zusammenschluss
kleinerer Verkehrsunternehmen) und die Aufgabentrager (insbeson-
dere das Land, der Verband Region Stuttgart und die kommunalen
Kdrperschaften) gleichgewichtig, d.h. mit jeweils 50%, beteiligt.
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Grundziele der Verbundsgesellschaft sind dabei

= die Vereinbarung von einheitlichen Tarifen,

= die Vereinbarung von einheitlichen und von allen
Verkehrsunternehmen anerkannten Fahrscheinen,

= die Abstimmung der Fahr- und Linienplane als einheitliches
Angebot unter Vermeidung von Doppelangeboten,

» die Schaffung einer einheitlichen Fahrplaninformationen, eines
abgestimmten Marketings und einer zentral gesteuerten Offent-
lichkeitsarbeit fir den OPNV sowie

» die Gewabhrleistung einer Anschlusssicherung in der Wegekette,
unabhangig vom Verkehrsunternehmen.

1978, anfanglich als Tarifgemeinschaft im engeren Sinne fur S-Bahn
und Stadtverkehr Stuttgart entstanden, bis 1993 zu einem einheitlich-
en Gesamttarif im Verbundgebiet fortentwickelt und 1996 im Zuge
der Regionalisierung des Schienenpersonennahverkehrs vom reinen
Unternehmens- zum Mischverbund umgebaut, koordiniert die Gesell-
schaft heute ein einheitlich auftretendes Angebot fur ein Einzugsge-
biet von tUber 3.000 Quadratkilometer Flachengrdlie in dem rund

2,4 Millionen Einwohner leben.

Im Rahmen der Arbeit der Verbundsgesellschaft wurden zwischen
den Gesellschaftern vertragliche Regelungen getroffen, die sich in
ihrer Komplexitat einer tber 30-jahrigen Fortentwicklung stellen
mussten:
= Regelungen zum Ausgleich der im Zuge der Tarifvereinheit-
lichung entstehenden Lastenungleichgewichte (Lastenausgleich
Verbundstufe | und Betriebskostenumlage des Finanzierungs-
tragers der Verbundstufe I, dem Verband Region Stuttgart)
= Regelungen zur Verteilung der Einnahmen innerhalb des VVS
(Einnahmenzuscheidungsvertrag)

Kernpunkt der in jingster Vergangenheit offen vertretenen Kritik aus
den Umlandkreisen stellt das dort wahrgenommene Missverhéltnis
zwischen den Kostensteigerungen fur die Angebotsverbesserung im
Umland und der im VVS festgelegten Einnahmenzuscheidung dar.
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der VVS

Umfassende
Entwicklung

Heute:

Komplexes Gebilde
von vertraglichen
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denen als nicht transpa-
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Stadt Bdblingen
mehrfach beteiligt

Ziele & Entwicklung im
Nahverkehrsplan
festgeschrieben

Besonderes Verhaltnis
Stadt / Landkreis

Nebeneinander der
Angebote...

...in geklarter
Koexistenz
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Die Stadt Boblingen ist in diesem Verteilungsprozess mittelbar und
unmittelbar beteiligt:

= Mittelbar Gber die zur Finanzierung der Kreisaufgaben allgemein
notwendige Kreisumlage zur Refinanzierung der Gesamtaus-
gaben des Landkreises fiir den OPNV

= Unmittelbar Uber die zu leistenden Finanzierungsbeitrage fir von
ihr zusammen mit der Stadt Sindelfingen als Malinahmentrager
angestoRRenen OPNV-Angebote des Stadtverkehrs Boblingen /
Sindelfingen

1.1.3 Abstimmung mit dem Aufgabentrager Landkreis Bdblingen
Der Landkreis Boblingen formuliert seine Zielvorstellungen zur
Sicherung und Verbesserung des OPNV-Angebotes gemal eines
landesgesetzlichen Auftrags im Rahmen eines Nahverkehrsplans.
Dieser wurde im Juli diesen Jahres seiner ersten Aktualisierung nach
Erstaufstellung im Jahre 2000 unterzogen.

Anhand des Entwurfs war die Stadt - zeitlich parallel zur Formulie-
rung lhrer eigenen Leitlinien im Rahmen des vorliegenden Ver-
kehrskonzepts 2009 - an der Erstellung des Nahverkehrsplans betei-
ligt. Sie bezog dabei Stellung mit Schreiben vom 20.03.2009 bzw.
erganzend vom 26.05.2009 und brachte dabei insbesondere einen
Hinweis auf das besondere Verhéltnis zwischen dem gesetzlichen
Aufgabentrager Landkreis und der Stadt in Bezug auf den SBS vor.

Dieses Verhaltnis ist gekennzeichnet vom sich ergdnzenden Neben-
einander des in Tragerschaft des Landkreises aktiv fortentwickelten,
eher regional ausgerichteten Angebotes und dem auf Initiative der
Stadte Boblingen und Sindelfingen geschaffenen Stadtverkehrsan-
gebotes.

Die Koexistenz beider Angebote warf in der Vergangenheit keine
wesentlichen Fragen auf, da sie sich funktional erganzten, dabei im
Einvernehmen entwickelten und auch die Fragen der finanziellen
Zustandigkeiten geklart waren. Insoweit waren aus der Fortschrei-
bung des Nahverkehrsplans auch kaum differenzierte Aussagen zur
Fortentwicklung des Stadtverkehrs abzuleiten.
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Um zeitlich gesehen eine eigene inhaltliche Positionierung der Stadt
in der Frage der zukinftigen Entwicklung dieses - fur den stadtischen
Gesamtverkehr sehr wichtigen - Verkehrsangebots zu erméglichen,
richtete die Stadt an den Landkreis Boblingen die Bitte, zu einer Kl&-
rung der Abgrenzung der Zustandigkeiten zu kommen.

Dies gilt aus Sicht der Stadt umso mehr, da in Fragen der Vergabe
von OPNV-Leistungen erhebliche Veranderungen in Folge europa-
rechtlicher Rahmensetzungen anstehen.

In einem Gesprach zwischen dem Verkehrsdezernent Wiedmann des
Landkreises Boblingen und Frau Blrgermeisterin Kraayvanger am
22.06.2009 wurde - unabhangig vom férmlichen Verfahren der Be-
teiligung der Stadt - klargestellt, dass die vom Landkreis aktuell be-
triebene Fortschreibung des Nahverkehrsplans nicht die Ubernahme
der Zustandigkeit fir den SBS von den Stadten an den Landkreis als
Ziel verfolgt.

Im Hinblick auf die nachfolgend erlauterten, sich abzeichnenden
Veranderungen in den vergaberechtlichen Bedingungen fiir OPNV-
Leistungen besteht nach lbereinstimmender Auffassung der Betei-
ligten das grundsétzliche Erfordernis, vor endgultiger Entscheidung
Uber die zukiinftige Vergabepraxis, eine Abstimmung der Handlungs-
zustandigkeiten zwischen Landkreis und Stadten vorzunehmen. Der
Handlungszeitraum hierfur wird vom Landkreis aber erst nach Ablauf
des Gultigkeitszeitraums der aktuell betriebenen Fortschreibung des
Nahverkehrsplans (nach 2014) zeitlich verortet.

Vergabe von OPNV-Leistungen

GemaR den bei Vergabe von OPNV-Betriebsleistungen zu beach-
tenden Regelungen des Personenbeforderungsgesetzes (PBefG)
unterliegt die geschaftsméaRige oder entgeltliche Beférderung von
Personen im Busverkehr einer Genehmigungspflicht; diese erstreckt
sich bei einem Linienverkehr mit Kraftfahrzeugen auf die Einrichtung,
die Linienfiihrung und den Betrieb. Als spezielles Gewerberecht re-
gelt das Gesetz den Zugang von Verkehrsunternehmen zum OPNV-
Markt sowie deren Rechte und Pflichten beim Betrieb.
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formellen Regelungen
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Die Regelungen sind dabei von der zustandigen Genehmigungs-
behdrde, im vorliegenden Fall das Regierungsprasidium Stuttgart,
unter der Zielsetzung anzuwenden,
» in Zusammenarbeit mit den Aufgabentragern und Verkehrsunter-
nehmen die Verkehrsbedienung des OPNV zu férdern und
= flr einen Ausgleich der Verkehrsinteressen im offentlichen
Personennahverkehr zu sorgen.

Dabei sind auch die als Zielplane der Aufgabentrager erstellten Nah-
verkehrsplane zu beriicksichtigen.

Durch das Verfahren zur Erteilung von Linienkonzessionen soll
sichergestellt werden, dass neben der fachlichen Eignung der
Betreiber, der verkehrssichere Betrieb gewahrleistet und die
Loffentlichen Verkehrsinteressen nicht beeintrachtigt* werden.

Bisher folgte aus dem gesetzlichen Ziel der eigenwirtschaftlichen
Erbringung dieser konzessionierten Verkehrsleistungen ein weit-
gehender Konkurrenzschutz im Rahmen der Liniengenehmigung, die
mit der Pflicht verbunden war, den genehmigten Betrieb wéhrend der
Geltungsdauer nach dem Stand der Technik dauerhaft zu erbringen.

Durch verschiedene Entwicklungen im Europarecht bzw. der dazu-
gehdrigen Rechtssprechung stehen hier aktuell gewaltige Verander-
ungen an, die — zusammengefasst - mit dem Ziel der Schaffung eines
transparenten Wettbewerbs zur Vergabe der Nahverkehrsleistungen
skizziert werden kdnnen und im Ergebnis zu niedrigeren Kosten fur
die Leistungserbringung fuhren sollen. In der Konsequenz sind auch
Veranderungen fur das bisherige Regelungsgerist des Personenbe-
férderungsgesetzes zu erwarten.

Ohne die Details der neuen Vergaberahmenbedingungen naher zu
beleuchten, ist festzustellen, dass der Aufgabentrager Landkreis
Boblingen in Folge das Erfordernis sieht, das bisherige System der
Konzessionierung von Einzellinien umzustellen und so genannte
,Linienbindel” zu bilden, um SpielrAume fur die Aktivierung von
Synergien im Rahmen solcher anstehender Wettbewerbsverfahren
zu schaffen. Dieses Linienbiindelungskonzept ist insoweit Bestandteil
des in Fortschreibung befindlichen Nahverkehrsplans.
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Fir die Stadt bedeutet dies, dass noch starker in Abstimmung mit Einheitliches, sich
. . ) ) . ergéanzendes OPNV-
dem Aufgabentréager zu klaren ist, wie unter den veranderten Ver- Angebot im Blick

gaberahmenbedingungen ein einheitlich auftretendes und abge-
stimmtes OPNV-Angebot im Verkehrsraum Boblingen/Sindelfingen

- bestehend aus dem Stadtverkehr und dem ergéanzenden Regional-
busverkehr - weiterhin gesichert bleibt. Im Rahmen des vorgenann-
ten Gesprachs vom 22.06.2009 bestand auch hierzu grundséatzlich
Einigkeit.

1.2 Bestehende konzeptionelle Grundlagen

121 Voruntersuchung des OPNV (1986)
Im Zuge der erfolgten Verlangerung des Betriebs der S-Bahn-Linie iﬁzli(rt]igSnztlllf.S-Bahn-
S 1 uber die Station Schwabstral3e hinaus bis Boblingen beauf-
tragten die Stadte Boblingen und Sindelfingen die Unternehmungs-
beratung ,Verkehr und Wirtschaft — A. Caprasse®, eine Untersuchung

uber die OPNV-Situation im Verkehrsgebiet Boblingen/Sindelfingen

zu erstellen.
Ziel der Untersuchung war die Uberpriifung der seinerzeitigen Netz-, ...in Form einer OPNV-
. . . Lo Untersuchung fur den
Fahrplan- und Tarifgestaltung, die Abschatzung der mdglichen Fol- Stadtverkehr
gen einer tariflichen Vollintegration in den VVS-Tarif und eine ver-
gleichende Betrachtung der Erlos-/Kostensituation des betrieblich in
Boblingen/Sindelfingen agierenden Verkehrsunternehmens gegen-
Uber vergleichbaren Strukturen.
Die Situation, dass diese Untersuchung nach Darstellung des Auf- Wert der Ergebnisse aus
. Sicht des Erstellers be-
tragnehmers mangels ausreichender Grundlagendaten aus dem grenzt
Bereich des Verkehrsunternehmens nicht zielgeman abgeschlossen
werden konnte und in der Folge lediglich in einem Zwischenbericht
miindete, verminderte den Wert der dabei analysierten Ergebnisse.
Als Reaktion auf die Entwicklung des Untersuchungsauftrags erkann- FoLge: Umfﬁszende
. . B . . . . . Fahrgasterhebung
ten die beiden Stadte die Notwendigkeit der Durchfiihrung einer de- vorgenommen

taillierten Busverkehrserhebung, die im Herbst 1986 durch eine werk-
tagliche Vollbefragung bzw. Wochenends-Z&hlung mit Zusatzbefra-
gung durchgefuhrt wurde.
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Diese Ergebnisse, erhoben durch die Verkehrsplanungsgesellschaft
Schlegel/Dr.-Ing. Spiekermann mbH, fanden dann Eingang in die
nachfolgenden konzeptionellen Arbeiten.

OPNV-Netzkonzeption Boblingen/Sindelfingen (1989)

Im Auftrag des Landkreises und der beiden Nachbarstadte Boblingen
und Sindelfingen erstellte die Verkehrsplanungsgesellschaft Schlegel/
Dr.-Ing. Spiekermann mbH eine OPNV-Netzkonzeption fur das ge-
meinsame Verkehrsgebiet beider Stadte.

Ziel war es, eine Leitlinie fur die langfristige Entwicklungsperspektive
der Angebotsstruktur zu erhalten.

Grundlage bildete eine Auswertung des Bestandsangebotes und die
dargestellte, umfassende Erhebung der Nachfragesituation vom
November 1986

Die Entwicklung erfolgte nachfrage- und bedarfsorientiert im Sinne
einer angemessenen Grundversorgung; dabei wurde eine in Abhan-
gigkeit von den Strukturmerkmalen der einzelnen Teilgebiete ,gleich-
gerechte” Versorgung sichergestellt.

Eine vergleichende Bewertung des Bestandsangebotes 1989 mit
dem als Ergebnis der Untersuchung vorgeschlagenen Zielkonzept
ergab nach Darstellung der Verfasser die Mdglichkeit einer Verringer-
ung der durchschnittlichen Reisezeit im Netz um 20%. Nach der all-
gemeinen fachlichen Erfahrung gingen sie als Folge davon aus, dass
sich Verschiebungen im Anteilsverhaltnis der gewahlten Verkehrs-
mittel - dem so genannten ,Modal Split* - erzeugen lassen.

Die Konzeption wurde - erganzt um Inhalte aus einer nachfolgend
dargestellten alternativen Untersuchung im Auftrag des Verkehrs-
unternehmens - in einer Klausurtagung des Gemeinderates am
18.10.1991 eroértert und im Ergebnis grundsétzlich genehmigt.

Dies geschah, verbunden mit dem Auftrag an die Verwaltung, ,die
rechtlichen, organisatorischen und finanziellen Regelungen zur Ver-
wirklichung (...) in Abstimmung mit dem Regierungsprasidium Stutt-
gart, dem Landkreis Boblingen und dem VVS* und in Abstimmung
zwischen beiden Stadten zu erarbeiten.
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Da sich aus der Vollintegration des SBS in den VVS-Tarif keine Mehr-
leistungen durch dritte Trager finanzieren lieRen, beschloss der zu-
standige Finanzausschuss am 11.02.1993 (8 45, Drucksache 46/93)
vor dem Hintergrund der kommunalen Haushaltslage die in der Folge
der Klausurtagung vollzogenen Schritte zur Kenntnis zu nehmen und
,.die Umsetzung des neuen Linienkonzeptes (...) aus Kostengriinden
vorerst* zurlick zu stellen.

Linienkonzept Stadtverkehr Béblingen/Sindelfingen (1990)
Initiiert durch die beschriebene Untersuchung sah sich das be-
treibende Verkehrsunternehmen Pflieger Reise- und Verkehrs-GmbH
+ Co veranlasst, eine unabhéngige Expertise zur Frage der Opti-
mierung der Linienkonzeption im SBS erstellen zu lassen.

Die Arbeit des Forschungsinstitutes der Daimler Benz AG in Berlin
entstand mit der Zielsetzung, Kritikpunkte der gutachterlichen Vor-
schlage der vorbeschriebenen Arbeit der Verkehrsplanungsgesell-
schaft Schlegel / Dr.-Ing. Spiekermann mbH zu I6sen und die Be-
durfnisse der stadtspezifischen OPNV-bezogenen Binnenverkehre
angemessen zu berucksichtigen.

Aus Sicht des Verkehrsunternehmens war in dem kritisierten Konzep-
tionsvorschlag die Ausbildung der Boblingen und Sindelfingen verbin-
denden Relationen zu stark ausgebildet und die verkehrsfunktionale
Aufgabenteilung des Stadt- und Regionalverkehrs nicht sauber ge-
trennt:

= Der Stadtverkehr hat zur Aufgabe das Stadtgebiet in der Flache
zu erschliel3en, sich an den Mobilitatsbedurfnissen seiner Be-
wohner zu orientieren und Anschliisse an rdumlich weitergehen-
de Verkehrsangebote anzubieten.

Hierzu ist ein mdglichst feinmaschiges Liniennetz mit kurzen
Haltestellenabstanden und eine haufige bzw. regelmélige Be-
dienung im Taktverkehr erforderlich.

» Der Regionalverkehr dagegen soll ,Aufkommenspunkte’ der Region
miteinander und mit dem Zentrum der Region verbinden - in diesem
Fall mit der Bezugsebene Landkreis Boblingen - und Verknupfung-
en zu Fernverkehrsangeboten schaffen.
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Hierzu ist ein weitmaschigeres Netz mit grof3eren Haltestellen-
abstanden und eine eher nachfrage-orientierte Bedienung mog-
lich.

Bei der Vermischung beider Verkehrsangebote kann aus Sicht des
Verfassers auf Schwierigkeiten stof3en, wenn unterschiedliche An-
spriche seiner Fahrgaste nicht in Ausgleich zu bringen sind. Dabei
schlie3t er allerdings eine Ausdehnung des Bedienungsbereichs auf
Siedlungsflachen benachbarter Gemeinden nicht aus, soweit ent-
sprechend stark verkehrsfunktionale Verflechtungen bestehen.

Als Ergebnis wurde in dieser erganzenden Expertise ein Linien-
netzkonzept entwickelt, welches auf der Beibehaltung des traditionell
eingerichteten Rendezvous-Prinzips (an den Zentralen Omnibusbahn-
hofen der beiden Stadte) aufbaut und ,sowohl fur innerstadtische
Querverbindungen als auch fur stadttibergreifende Verbindungen
attraktive Durchmesserlinien* anbietet.

Die alternativ erarbeiteten Ergebnisse flossen zusammen mit den
Ergebnissen der OPNV-Netzkonzeption Boblingen/Sindelfingen
(1989) und waren somit ebenfalls Gegenstand der intensiven Eror-
terung des Gemeinderates im Rahmen einer Klausurtagung im
Oktober 1991.

Schlussendlich konnte eine Umsetzung trotz grundsatzlicher Zu-
stimmung aufgrund der finanziellen Konsequenzen nicht erreicht
werden; der Beschluss des Finanzausschusses vom 11.02.1993
stoppte vorerst die weiteren Entwicklungen.

Verkehrskonzept 1992, Teilkapitel OPNV

Die Untersuchungsinhalte des Verkehrskonzepts 1992 konzentrierten
sich anfangs auftragsbedingt auf die umfassende Analyse des Indivi-
dualverkehrs.

Bei der Bearbeitung des ,Verkehrskonzepts 1992" bestatigte sich die
Annahme, dass eine inhaltliche Trennung der Belange der verschie-
denen Verkehrstrager nicht sinnvoll bzw. nicht mdglich ist.
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Da sich aber - zeitlich parallel - die beiden vorgenannten OPNV-
Fachuntersuchungen, in eigenstandigen Auftragsverhéaltnissen auch
noch in Bearbeitung befanden, wurde die Planungsgruppe Kolz ledig-
lich erganzend beauftragt,

= zu den verschiedenen Anséatzen und Aussagen beider Unter-
suchungen Stellung zu beziehen®,

= die entsprechend sinnvollen Konzepte in das Gesamtverkehrs-
konzept zu integrieren® und

» erganzende Aussagen zu Bereichen zu formulieren, die in den
Fachbetrachtungen nicht ausreichend beleuchtet wurden.

Im Ergebnis stitzte Kolz die Zielrichtung der Untersuchung des For-
schungsinstitutes der Daimler Benz AG, da auch er die Sinnhaftigkeit
einer klaren funktionalen Trennung von Stadt- und Regionalverkehr
beflirwortete und sich der Auffassung anschloss, dass die ,Stadt-
Stadt-Verflechtung in Relation zu fehlenden innerstadtischen Durch-
messerlinien im Gutachten Schlegel & Spiekermann zu stark aus-
gepragt” sei.

Generelle Planungsansétze, die die das Teilkapitel OPNV im Ver-
kehrskonzept 1992 ermittelt, sind:

» Erganzung/Verédnderung der Liniennetzkonzeption,

» starkere Konzentration auf die Vorteile von innerstadtischen
Durchmesserlinien, Schaffung einer héheren Varianz in Bezug
auf Verknupfungspunkte,

= starkere verkehrsregelnde Préaferenz fiir den OPNV soweit die
Bedurfnisse des Individualverkehrs dies grundsatzlich zulassen,

» Prifung der Potentiale, die sich durch Reaktivierung der Schon-
buchbahn als erganzendes schienengebundenes Angebot flr
den Gesamt-OPNV ergeben konnen.

Aufbauend auf diese Position dokumentierte auch Kolz ein weiter
entwickeltes Busliniennetzkonzept, welches im Stadtverkehr 20 und
im Regionalverkehr 10 Linien umfasst.

In seiner Sitzung am 03.02.1993 nahm der Gemeinderat die Ergeb-
nisse des gutachterlichen Vergleichs der beiden Liniennetzkonzep-
tionen zur Kenntnis und beschloss, den vorgelegten Generalver-
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kehrsplan ,Verkehrskonzept 1992“ mit seinen Aussagen im Teil 5
,Offentlicher Personennahverkehr zur Grundlage fir die weiter-
gehenden stadtischen Verkehrsplanungen zu bestimmen.

Linienkonzeption Stadtverkehr Boblingen/Sindelfingen (1996)
Nach der Unterbrechung der Weiterentwicklung des OPNV-Netzes
durch den Beschluss des Finanzausschusses vom 11.02.1993 ge-
wann das Thema mit der Einfihrung des 15-Minuten-Taktes auf der S-
Bahn-Linie S 1 zum Sommerfahrplan 1996 an Aktualitat.

Bereits 1995 hatten die Stadte mit den Verkehrstragern die Ge-
spréache wieder aufgenommen; dabei wurde vom zwischenzeitlich
durch die abgeschlossene tarifliche Vollintegration des SBS in den
Gemeinschaftstarif des VVS beteiligten Verkehrs- und Tarifverbund
die Auffassung vertreten, dass ein Weiterentwicklungsbedarf fur den
Stadtverkehr unabhangig von der Angebotsverbesserung des S-
Bahn-Verkehrs besteht. Er sah einen Lésungsansatz in der Konzen-
tration des Liniennetzes auf die fur den schienenbezogenen OPNV
malf3geblichen Achsen, die dann ohne Ausweitung des Betriebs- und
Kostenaufwandes haufiger und regelmagiger bedient werden kdnnten
(Konzentration auf 6 Durchmesserlinien).

Das betrieblich agierende Verkehrsunternehmen Pflieger Reise- und
Verkehrs-GmbH + Co sah Verbesserungsbedarf gegeniber der nun-
mehr diskutierten Konzeption und beauftragte in diesem Zusammen-
hang selbstandig die ITF Intertraffic GmbH, dem Rechtsnachfolger des
umfirmierten Forschungsinstitutes der Daimler-Benz AG in Berlin, die
Liniennetzkonzeption des SBS dergestalt weiter zu entwickeln.

Ziel war es, einen starkeren Ausgleich zu finden zwischen den Inte-
ressen der Fahrgaste mit innerstadtischen Fahrbeziehungen und
denen mit dem Ziel eines Ubergangs zu den S-Bahn-Angeboten.

Das Konzept sah die Schaffung von 13 Linien im Verkehrsgebiet des
SBS vor, die zum grof3en Teil als Durchmesserlinien gefuhrt werden
und somit die untibersichtliche Ringlinienflihrung fast ausnahmslos
entbehrlich machen. Erganzt wurden diese durch die unabhéngigen
Bedienungsangebote des Regionalverkehrs, der konzeptionell eigen-
standig erhalten blieb.
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Bezogen auf das Betriebsprogramm war vorgesehen:

= Die durchgéangige Einfihrung des Taktverkehrs — entweder im
15/30 Minutentakt auf den Haupt- oder im 30/60 Minutentakt auf
den Nebenlinien,

» die Einfuhrung des ,Rendezvous“-Prinzips an den Zentralen
Omnibusbahnhofen in Béblingen und Sindelfingen und

= Sicherung des attraktiven Ubergangs an die schienen-bezogen-
en OPNV-Angebote, sowohl tiber die Verknipfungspunkte
Bahnhof Béblingen oder den S-Bahnhalt ,Goldberg”.

Waéhrend uber die Sinnhaftigkeit des vorbeschriebenen Konzepts
zwischen den Beteiligten Einigkeit bestand, sahen sich die Stadte
vom Kostenaufwand und der daraus ableitbaren stadtischen Beitrage
uberfordert und forderten den Verkehrs- und Tarifverbund auf, ergén-
zende LOsung zu entwickeln. Eine Umsetzung des neuen Linienkon-
zepts zeitgleich mit der Einfuhrung des 15-Minuten-Taktes konnte in-
soweit nicht erreicht werden (Information an den Finanzausschuss am
13.06.1996, Drucksache 158/96).

Im 2. Halbjahr 1996 konnte dann ein Stufenkonzept unter Beteiligung
von VVS und Betriebsunternehmen zur Realisierung der Neuordnung
des SBS formuliert werden, welches die finanzielle Belastung der
Stadte Uber einen groReren Zeitraum tragbar verteilt. Es sah die Um-
setzung der Konzeption in 5 Stufen — im weiteren Beratungsverlauf
angepasst auf 4 Stufen — vor.

Aus Sicht der Stadt Boblingen waren diese mit nachfolgendem
Kostenaufwand — Stand 1998 nach einer aktualisierten Betrachtung —
verbunden:

» Einfuhrung Stufe I: ca. 179.460,- € (entspricht 351.000,- DM)
ca. 90.500,- € (entspricht 177.000,- DM)
ca. 184.580,- € (entspricht 361.000,- DM)
ca. 76.690,- € (entspricht 150.000,- DM)

531.230,- €

= Einfuhrung Stufe II

= Einfuhrung Stufe Il

= Einfuhrung Stufe IV
Gesamt

Auf Basis dieses Stufenkonzeptes schlug die Verwaltung dem Ge-
meinderat einen Auftrag zur Umsetzung der Neuordnungskonzeption
fur den SBS zur Beschlussfassung vor, beginnend mit der Stufe | im
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ersten Schritt. Durch Beschluss vom 18.11.1998 erging der Auftrag
an die Verwaltung wie vorgeschlagen.

In der zeitlichen Folge wurde zum 01.10.1999 die Stufe | umgesetzt.
Die erforderlichen Vertragsbeziehungen zwischen den Stadten und
dem Finanzierungstrager Verband Region Stuttgart (,Ergdnzungs-
vertrag zur Vereinbarung zur Verkehrsbedienung®) sowie zwischen
dem betreibenden Verkehrsunternehmen und dem Finanzierungs-
trager (,Nachtrag zum Kooperationsvertrag”) wurden erganzt.

Aufgrund der in der Folge sich ungunstiger entwickelnden Finanzlage
wurde die Umsetzung weiterer Stufen in Abstimmung zwischen den
Stadten bisher ausgesetzt.

Bestandsangebot

Schienenbezogener OPNV

Das Stadtgebiet von Boblingen ist insbesondere tber den Bahnhof
Boblingen an das Schienenetz angebunden. Dort verkehren neben
der S-Bahn (aktuell: S-Bahn-Linie S 1) auch Regionalverkehrsan-
gebote der DB AG (aktuell: Linien R7 und R74) sowie die Zlge der
Schonbuchbahn (Linie R 72).

Die Anbindung an das Schienenfernverkehrsangebot der Deutschen
Bahn AG ging mit Aufgabe des Haltes Bahnhof Boblingen zum Fahr-
planwechsel 2003/04 vorerst verloren. Die Stadt bemuht sich in ein-
em intensiven Dialog mit den verantwortlichen Stellen der DB AG und
durch ihr Engagement im Rahmen eines kommunal getragenen Inte-
ressensverbandes zur Attraktivierung der ,,Gau-Neckar-Bodensee-
Bahn" die Wiedereinrichtung des Fernverkehrshaltes voran zu treiben.

Nachdem die Verbindungshaufigkeiten und Erreichbarkeiten der
einzelnen Angebote sehr unterschiedlich sind, werden diese im
Folgenden erlautert:

= Das Regionalverkehrsangebot schafft Gber das Produkt ,Regio-
nal-Express Zige (RE)“ Direktbeziehungen in nordlicher Rich-
tung nach Stuttgart Hauptbahnhof sowie in stdlicher Richtung
nach Herrenberg (Fahrzeit 10 min), Eutingen (26 min), Horb (34
min), Rottweil (65 min), Spaichingen (75 min), Tuttlingen (86 min)
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und Singen (120 min) bzw. nach Fligelung in Eutingen nach
Freudenstadt (62 min).

Die RE-Zuge verkehren im Takt, sodass der Zug nach Stuttgart
zur Minute 22 in Richtung Stuttgart und zur Minute 38 in Rich-
tung Singen (2-Stundentakt) bzw. zur Minute 37 in Richtung
Rottweil und Freudenstadt (2-Stundentakt) abféhrt.

» Die S-Bahn-Linie S 1 schafft vom Bahnhof Verbindungen in Rich- S-Bahn-Angebot
tung Suden nach Herrenberg (Fahrzeit 14 min) und dort ver-
knupft mit der R7 bis nach Horb (54 min) sowie in Richtung
Norden nach Stuttgart Hauptbahnhof (25 min) bzw. ohne Um-
stieg aktuell bis nach Plochingen (52 min).

Eine Verlangerung der S-Bahn-Linie S 1 bis nach Kirchheim
unter Teck befindet sich in der Realisierungsphase und wird
voraussichtlich bis zum Fahrplanwechsel 2009/10 in Betrieb
gehen. Die S-Bahn Ziuige weisen dabei einen 30-Min-Takt auf,
der in den Hauptverkehrszeiten verdichtet ist.

Neben dem Halt ,Bahnhof Boblingen® halten die S-Bahnzuge in
Bdblingen auch an den Haltestellen

- Goldberg und

- Hulb.

= Die Schonbuchbahn (R72) bedient die Strecke zwischen Boblin- Regionale Nebenbahn
gen und Dettenhausen (Landkreis Tubingen) vorwiegend im
Halbstundentakt. Die Fahrzeit bis Dettenhausen betragt 25 min.
Neben dem Halt ,Bahnhof Boblingen“ bedient sie im Stadtgebiet
Boblingen auch die Haltestellen
- Danziger Stral3e,
- Sudbahnhof,
- HeusteigstralRe und
- Zimmerschlag.

Die FlachenerschlieBung durch die Schienenstrecken innerhalb der Plan 51
Stadt Boblingen wird in Plan 51 dokumentiert.

7
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Zur grafischen Darstellung der ErschlieBungsqualitat werden in ihm
zwei unterschiedliche Einzugsradien dargestellt. Der 500m-Radius ist
nach der allgemeinen fachlichen Auffassung fur Ful3ganger noch at-
traktiv, wahrend der 1.000 m-Radius eher fiir Fahrgaste geeignet ist,
die das Fahrrad auf dem Weg zur Haltestelle nutzen.

Es zeigt sich dabei, dass zumindest das Kernstadtgebiet von Bob-
lingen weitestgehend mit dem 1.000 m Radius abgedeckt wird und
somit dort eine angemessene raumliche Versorgung mit Zugangs-
punkten zum Schienenverkehr besteht. Mangel in der Erschliel3ung
bestehen insbesondere in den sudlichen Bereichen der Diezenhalde,
im Bereich der Waldburgh6he und an der Panzerkaserne. Der Stadt-
teil Dagersheim ist ebenfalls nicht mit Haltestellen des Schienenver-
kehrs erschlossen.

Der enger gesteckte Radius fur die angemessene ful3laufige Er-
schlieBung deckt dagegen nicht das ganze Stadtgebiet ab: So ist z.B.
der Bereich Altstadt/Schlossbergring schon mehr als 500 m vom
Bahnhof entfernt. Dennoch ist die Erschlie3ungsqualitat in vielen Be-
reichen, insbesondere im Umfeld der Haltestellen der Schonbuch-
bahn vergleichsweise gut. Grol3e Teile der Wohnquartiere sind be-
reits fu3laufig gut angebunden. Dies fihrt zu einem vergleichsweise
hohen Fahrgastpotential entlang der Strecken.

Kraftfahrzeugbezogene OPNV-Angebote

Regionaler Busverkehr

Ein regional-erschlieRendes Busnetz ergénzt die regionalen Verbin-
dungen im Schienennetz im Raum Boblingen. Die regionalen Bus-
linien sind dabei so konzipiert, dass sie ausgehend von den Verknip-
fungspunkten zum Schienen- bzw. Stadtbusverkehr Verbindungen in
alle Himmelsrichtungen herstellen.

Die Fahrpléane der verschiedenen Verkehrssysteme sind in einem
Taktfahrplan aufeinander abgestimmt, um Ubergénge zu sichern.

Mit Bezug zum Kreiszentrum Boblingen sind insbesondere die fol-
genden acht Buslinien im Regionalverkehr - unter Bertcksichtigung
ihrer werktaglichen Bedienungsqualitat - zu nennen:
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749 Grafenau verkehrt unregelmaRig mit groReren Zeitliicken
751 Stuttgart-Vaihingen  verkehrt unregelméRig mit gréReren Zeitliicken
752 Ehningen nur eine Fahrt

752 Holzgerlingen nur vier Fahrten

754 Tubingen verkehrt unregelmaRig mit groReren Zeitliicken
757 Renningen verkehrt vorwiegend im 30-Min-Takt

760 Waldenbuch verkehrt unregelmaBig im 30-Min-Takt

763 Calw verkehrt unregelmaRig im 30-Min-Takt

766 Weil der Stadt verkehrt unregelmaRig mit gréReren Zeitliicken

Der Regionalbusverkehr spielt fir die Erschlie3ung des Stadtgebiets

Boblingen eine untergeordnete Rolle. Lediglich die Linien 757, 760

und 763 zeigen werktags bzw. in den verkehrsschwachen Zeiten eine

dergestalt gute Angebotsqualitat (ungefahr 30-Min-Takt), dass sie fur

die ErschlieBung des Stadtgebiets eine ergdnzende Bedeutung

entfalten konnen.

Aus der Analyse der Fahrzeiten wird deutlich, dass der grol3ere
Haltestellenabstand des Regionalbusverkehrs im Stadtgebiet die
Fahrzeiten verkirzt:

= So bedient beispielsweise die Linie 757 keine weiteren Haltestel-

len in Béblingen und in Folge wird eine Verbindung vom ZOB
Boblingen zum ZOB Sindelfingen in 6-10 Minuten geschaffen.

Die Linie 760 wiederum erreicht — verlaufend im Zuge der Schon-
aicher Strafl3e - den Bereich in Hohe des Baumovals innerhalb
von nur 5 Minuten und das eher vom Siedlungskérper abgelost
gelegene Stadtquartier Rauher Kapf innerhalb von 10 Minuten. In
Gegenrichtung gestaltet sich dies aufgrund der Streckenfiihrung
Uber den Schlossbergring (Einbahnrichtung) geringfugig langer.

Die Linie 763 wirkt bezogen auf die OPNV-Bedienung in Bob-
lingen als schnelle Verbindung zum Stadtteil Dagersheim. Der
Linienkurs verlauft dabei im Zuge der Calwer Stral3e, die Halte-
stelle Hauptstral3e in Dagersheim wird dabei innerhalb von 10
Minuten erreicht.
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Stadtverkehr Boblingen/Sindelfingen
Ein flachendeckendes Busnetz mit Stadtbuslinien erganzt wiederum
die regionalen Verbindungen im Schienen- und Busnetz der Stadt.

Das aktuelle Liniennetz bzw. das darauf abgestimmte Betriebspro-
gramm des SBS in Bbblingen ist so konzipiert, dass sich acht Linien-
kurse zu einem Rendezvous gleichzeitig am Béblinger ZOB alle 30
Minuten (Ankunft Minute 23 und 53) treffen:

la 701 Diezenhalde verkehrt im 15-Min-Takt
b 701 Sindelfingen-Eichholz verkehrt im 15-Min-Takt
2 704 Sindelfingen-Hinterweil  verkehrt vorwiegend im 30-Min-Takt
3 706 Sindelfingen-Viehweide  verkehrt vorwiegend im 30-Min-Takt

4 709 Rauher Kapf verkehrt vorwiegend im 30-Min-Takt
5a 721 Thermalbad verkehrt vorwiegend im 30-Min-Takt
50 721 Diezenhalde verkehrt vorwiegend im 30-Min-Takt
6 723 Tannenberg verkehrt vorwiegend im 30-Min-Takt
7a 728 Hulb tUber Karlstral3e verkehrt vorwiegend im 30-Min-Takt
7a 729 Hulb Gber TalstralRe verkehrt vorwiegend im 30-Min-Takt
ga 731 Dagersheim verkehrt vorwiegend im 30-Min-Takt
8b 732 Dagersheim verkehrt am Nachmittag im 30-Min-Takt

Erganzt wird dies um eine auf das Stadtgebiet Bdblingen begrenzte
Ringbuslinie, die weitgehend stundlich ebenfalls am ,Rendezvous”
teilnimmt und die stdlich an die Innenstadt angrenzenden Bereiche
bzw. die Stadtteile Leere Wasen und Grund erschlief3t:

9 726 Geleener Stral3e verkehrt vorwiegend im 60-Min-Takt

Die weiteren Stadtbuslinien verkehren tendenziell eher unregel-
maflig. Sie fuhren teilweise nicht zum ZOB Boblingen sondern den
S-Bahnhaltestellen Goldberg oder Hulb. Einzelne Linien bedienen
ausgehend von diesen Verknupfungspunkten, die sich im Stadtgebiet
Boblingens befinden, nur Sindelfinger Ziele.

10 703 Sindelfingen-Eichholz verkehrt unregelmaRig mit gréReren Zeitliicken

11 707 Hulb / Fa. Daimler AG verkehrt unregelmaBig im 30-Min-Takt
unterschiedliche Linienfiihrung,
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Fortsetzung

12 708 B_C')blin?en-The_rmalbad- vorwiegend 30-Min-Takt
Sindelfingen-Eichholz

13 717 ZOB Sindelfingen - vorwiegend 30-Min-Takt, iber Dagersheim
Sindelfingen -Darmsheim

14 722 Waldorfschule nur Schiilerverkehr, ausgehend vom
Sindelfinger Stadtteil Maichingen

15 724 Rauher Kapf wenige Fahrten am Tag
16a 734 Schénaich verkehrt unregelmagig mit groReren Zeitliicken
16b 734 Fa. Daimler AG verkehrt unregelmaRig mit gréReren Zeitliicken

Der Stadtbusverkehr tbernimmt in Boblingen die Rolle der Flé.i.chen- ﬁllgifcgr?ebri;rschlie[mng
erschlieBung und der Verknipfung zum schienenbezogenen OPNV. und Verknapfung zur
Dabei treten die Buslinien 701, 709, 721, 723 und 731 in ihrer Bedeu- Seniene

tung hervor, da sie werktags einen durchgéngigen Takt anbieten und

auch in den verkehrsschwachen Zeiten ein gutes Angebot mit zumin-

dest ungefahr einem 30-Minutentakt oder 60-Minutentakt aufweisen.

133 Verknipfung der OPNV-Angebote
Um den OPNV attraktiv und zu einer Alternative zu den individuellen Wichtig fur Attraktivitat
Verkehrsmitteln zu machen, bedarf es Verknipfungspunkte, die die
individuellen Linienangebote zu einem Netz zusammen fihren. Der
aus Sicht der Benutzer anzustrebende Idealzustand einer direkten
und umsteigefreien Verbindung kann im OPNV nicht fiir jeden Aus-
gangs- und Zielort gewahrleistet werden. Das Erfordernis umfasst:

= die Verknipfung der Verkehrsmittel verschiedener Verkehrs-
systeme miteinander (z.B. am Bahnhof Boblingen),
= die Verknipfung verschiedener Verkehrsmittel eines Verkehrs-
systems untereinander (z.B. am ZOB Bd6blingen ) sowie
= die Verknipfung zwischen dem o6ffentlichen Verkehrsangebot
und den individuellen Verkehrsmitteln wie Kraftfahrzeuge und
Fahrrader (P+R und B+R an vielen Haltestellen).
An diesen Verkniuipfungspunkten ist der Ubergang raumlich (Kom- Raumliche und zeitliche
Koordinierung...
paktheit der Anlage, bedarfsgerechte Verbindungen) und zeitlich
(Taktfahrplan) zu koordinieren.
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...am zweifachen
Verknupfungspunkt
Z0B und Bahnhof
Boblingen

Ergénzend: S-Bahnhalte
,Goldberg*“...

...und ,,Hulb“

Zusammenwirken
verschiedener Kriterien
beachten

Angemessene
Zielskalierung
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Im Stadtgebiet Boblingens ist dabei die raumlich konzentrierte Dop-
pelanlage Bahnhof/Zentralen Omnibusbahnhof (ZOB) der zentrale
Verknupfungspunkt. Hier treffen sich fahrplantechnisch abgestimmt
die meisten Linienkurse des Busverkehrs und der schienenbezogen-
en OPNV-Angebote. Dabei kommt vor allem dem Rendezvous-System
des Stadtverkehrs im Halbstundentakt zur Minute 23 und 53 eine be-
sondere Bedeutung zu.

Am Bahnhof werden Auswertungen des VVS zur Folge aktuell werk-
taglich 18.050 Ein- und Aussteiger gezahlt. Dies sind - gemessen an
allen Ein- und Aussteigern in Béblingen - rund 50%. Damit wird die
Bedeutung dieses Verknupfungspunktes verdeutlicht.

Neben dem Bahnhof bildet der S-Bahnhalt Goldberg eine wichtige
Verknupfung zwischen dem S-Bahn-Angebot und dem Busangebot
des SBS. Uber die Linienkurse 703, 704, 706, 708, 709, 722 und 734
erfolgt - ausgehend von diesem Verknipfungspunkt - eine Flachener-
schlieBung des Sindelfinger Stadtgebietes. Somit erhélt die Nachbar-
stadt an diesem Haltepunkt einen Anschluss an das S-Bahn-Netz.

Eine &hnliche Verknipfung findet sich am S-Bahnhalt Hulb, von dem
ausgehend tber das Angebot des SBS eine Flachenverteilung flr
das Gewerbegebiet bzw. zu den ausgedehnten Anlagen des
Standorts Fa. Daimler AG erfolgt.

An der Haltestelle Goldberg werden aktuell werktaglich rund 4.600
Ein- und Aussteiger gezéahlt, an der Haltestelle Hulb rund 4.000 Ein-
und Aussteiger.

Bewertung des OPNV-Bestandsangebotes

Zur Bewertung des bestehenden OPNV-Angebotes ist es erforder-
lich, das Zusammenwirken der Flachenerschlie3ung tber die Zu-
gangspunkte zu diesem Angebot mit der Bedienungshaufigkeit an
diesen Zugangspunkten sowie den Fahrzeiten fir maf3gebliche
Strecken zu betrachten.

Dabei sind die Beurteilungsmaf3stabe fur diese Bewertungskriterien
gemal ihrer Aufgabenstellung im Stadtverkehr — und somit abweich-
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end von Betrachtungen auf regionaler Basis - angemessen zu skalie-
ren. Im vorliegenden Verkehrskonzept 2009 wurden dabei nachfolgend
dargestellte Anforderungen formuliert, die Basis der Analyse des Be-
standsangebotes bildeten.

Dabei beschrénkt sich die Analyse auf die Angebote des kraftfahr-
zeugbezogenen OPNV, da die Stadt nur hier in ihrer Rolle als
freiwilliger Aufgabentrager direkt Veranderungen initiieren kann.

Flachenerschliel3ung

Entscheidenden Einfluss fur die Bewertung der Qualitat eines alter-
nativen Verkehrsangebotes zum Individualverkehr besitzt der Auf-
wand, der beim Zu- und Abgang von Quelle / Ziel zum OPNV ent-
steht. Unter Berucksichtigung einer akzeptabel empfundenen Wege-
Zeit-Dauer geht die Fachwelt bei der Bewertung des kraftfahrzeug-
bezogenen OPNV von einer Luftlinienentfernung von 300 m, radial
um die Haltestelle gelegt, als Schwelle eines attraktiven Zu- und
Abgangs aus.

Auf Basis dieser Bewertungsschwelle zeigt sich, dass fast das
gesamte Siedlungsgebiet von Bdblingen und seinem Stadtteil
Dagersheim angemessen flachenmaflig erschlossen ist.

Erkennbare Mangel in der Flachenerschliel3ung konzentrieren sich
weitgehend auf Randlagen von Wohnquartieren auf3erhalb der In-
nenstadt (sudlicher Rand Diezenhalde, nordlicher Rand bzw. siiddst-
licher Rand Tannenberg, sudlicher Rand Blumenviertel Dagersheim)
sowie eine in Folge eines unterschiedlichen Haltestellenabstands
entstandene ,Lucke” im Bereich des Galgenbergs.

In der Gesamtbewertung ist hieraus kein direkter Handlungsbedarf
ableitbar.

Da aber nicht alle Haltestellen gleich haufig angefahren werden, kann
dieses Bild nicht losgeldst fur die Bewertung des bestehenden
OPNV-Angebotes Verwendung finden.

Verkehrskonzept 2009

Busverkehr im Fokus

FlachenerschlieRung als
Grundvoraussetzung...

...angemessen erfullt

Plan 53

Geringe Méangel an den
Réndern

Unterschiedliche
Bedienungshéaufigkeit
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22 Bedienungshaufigkeit

Verlagerungspotential
beachten

Nachfragezeitraume

Schwellenwerte fiir
Bewertung

Linienbedienung sehr
unterschiedlich

Pléane 54 - 57

Erganzend zur Frage der FlachenerschlieBung ist das Kriterium der
Bedienungshaufigkeit zu untersuchen. Dabei wird in der vorliegenden
Betrachtung das Hauptaugenmerk auf Bedienungszeitraume gelegt,
in denen das Hauptpotential fir mogliche Nachfragesteigerungen im
innerstadtischen OPNV zu suchen ist.

Dieses Potential ist nach tUbereinstimmender Auffassung von Verwal-
tung und dem beratend tatigen Verkehrsplanungsbiiros vorrangig bei
Personen zu suchen, die zum Zweck der Arbeit, zum Einkaufen, zum
Besuch von Dienstleistungsanbietern und aus Freizeitgrinden in die

Innenstadt fahren wollen.

Die hierbei entstehende Nachfrage erstreckt sich zeitlich als Mindest-
anforderung werktags zwischen 6:00 und 19:00 Uhr sowie Samstag
vormittags bis 14:00 Uhr. Dartber hinaus muss Samstagnachmittags
und sonntags ein vertaktetes Grundangebot bereitgestellt werden,
um eine positive Entscheidung zur OPNV-Nutzung nicht von der Be-
furchtung begleiten zu lassen, in den Ubergangszeiten kein akzepta-
bles Riickfahrtangebot zu finden.

Die Bewertung des bestehenden Angebotes wurde in Abstimmung
entsprechend nachfolgend dargestellter Schwellenwerte durchgefihrt,
wobei die jeweilige Bedienungshaufigkeit zur Erlangung einer ent-
sprechenden Einstufung jeweils vorwiegend ausgepréagt sein musste.

Bewertung Bedienungstakt...

...im Stadtverkehr ...im Regionalverkehr

Mo-Fr / Sa vorm. Sa. nachm. / So Mo-Fr / Sa vorm. Sa. nachm. / So
sehr dicht <= 15 min <= 15 min <=30 min <= 30 min
dicht <=30 min <=30 min <=60 min <=60 min
befriedigend <= 60 min <= 60 min <=120 min m. Takt <=120 min m. Takt
prifungswert <=120 min m. Takt <=120 min m. Takt > 120 min 0. Takt > 120 min 0. Takt
nicht ausreichend > 120 mino. Takt > 120 min o. Takt  Einzelfahrten Einzelfahrten

Als Ergebnis der Analyse gelangt das beauftragte Verkehrsplanungs-
biro zu der Einschatzung, dass das Bestandsangebot des SBS die
Aufgabe einer flachenhaften Erschliel3ung grundséatzlich leistet, je-
doch die Bedienungshéaufigkeit auf den einzelnen Linienkursen sehr
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stark differiert, so dass die qualitative Einschatzung der OPNV-
Versorgung heterogen ausfallt.

Linienbezogene Bewertung des Bedienungstakt (Regional- und Stadtbusangebot)

Mo-Fr. Sa. Vormittag Sa. Nachmittag. So.

GESAMT 24 Linien 24 Linien 24 Linien 24 Linien
sehr dicht 4 Linien 1 Linie 1 Linie -

(17 %) (4 %) (4 %)
dicht 6 Linien 6 Linien 2 Linien 3 Linien

(25 %) (25 %) (8 %) 8 %)
befriedigend 9 Linien 4 Linien 8 Linien 7 Linien

(38 %) (16 %) (33 %) (29 %)
prifungswert 4 Linien 1 Linie 1 Linie 1 Linie

(16 %) (4%) (“%) (4%)
keine Fahrten 1 Linie 12 Linien 12 Linien 13 Linien

(4%) (50 %) (50 %) (54 %)

Beschrankt auf das Angebot des SBS féllt das Ergebnis der Analyse
wie folgt aus:

Linienbezogene Bewertung des Bedienungstakt (nur Angebot des SBS)

Mo-Fr. Sa. Vormittag Sa. Nachmittag. So.

GESAMT 17 Linien 17 Linien 17 Linien 17 Linien
sehr dicht 1 Linie - - -

(6%)
dicht 6 Linien 4 Linien - -

(35 %) (24 %)
befriedigend 5 Linien 3 Linien 7 Linien 6 Linien

(29 %) (18 %) (41 %) (35 %)
prifungswert 4 Linien 1 Linie 1 Linie 1 Linie

(23 %) (6%) (6%) (6%)
keine Fahrten 1 Linie 9 Linien 9 Linien 10 Linien

(6 %) (53 %) (53 %) (59 %)
In der linienbezogenen Betrachtung drangt sich der Schluss auf, dass Vorsicht vor falschen

Schliissen
der Regionalverkehr einen wesentlichen Beitrag zur Versorgung des

Stadtgebietes leistet und dass in der Einzelbetrachtung des Ange-
botes des SBS bereits Samstag vormittags, spatestens aber Sams-
tag nachmittags, die Taktdichte der Versorgung deutlich nachlasst.

Dieser Schluss ist aber das Ergebnis einer oberflachlichen, da iso-
lierten Betrachtung der Ergebnisse. Erst in Uberlagerung der Kri-
terien wird deutlich, dass

= die teilweise hohere Taktdichte des Regionalverkehrs mangels
raumlich in der Flache verteilter Haltestellen fir die Versorgung
des Stadtgebietes keinen wesentlichen Beitrag leistet bzw.
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= dass die Linieneinschréankungen im Angebot des SBS durch
entsprechende Auswahl eine entsprechende Flachenversorgung
grundsétzlich weiterhin gewéhrleisten. Hierzu sind in der Folge
die Einzelergebnisse in einer Uberlagerung zu betrachten.

2.3 Fahrzeiten

Vergleich nur indikato-
risch maglich

Umwege im Bereich des
Schlossbergrings

Schleifenrouten
bedingen ungleiche
Fahrzeiten

Der Vergleich von Fahrtzeiten und die Ableitung einer Qualitat des
Angebotes kann aufgrund der Heterogenitét von Zielen und Quellen
aus Sicht der einzelnen Nutzer nur sehr eingeschrankt vorgenommen
werden. Als Indikator ist aber ein Vergleich der Fahrzeiten vom bzw.
zum ZOB Boblingen, als dem zentralen Verknipfungspunkt im Ge-
samtangebot des Busverkehrs sowie zum schienenbezogenen An-
gebot, geeignet. Dabei ergibt sich folgendes Bild:

Diezenhalde vom ZOB: unter 10 Min zum ZOB: unter 10 Min
Sportzentrum Silberweg vom ZOB: unter 10 Min zum ZOB: unter 10 Min
Dagersheim vom ZOB: unter 10 Min zum ZOB: unter 10 Min
Hulb vom ZOB: unter 10 Min zum ZOB: unter 15 Min
Herdweg vom ZOB: unter 15 Min zum ZOB: unter 10 Min
Grund vom ZOB: unter 15 Min zum ZOB: unter 15 Min
Oberer Tiergarten vom ZOB: unter 15 Min zum ZOB: unter 15 Min
Tannenberg vom ZOB: unter 10 Min zum ZOB: unter 25 Min
sowie

ZOB Sindelfingen vom ZOB: unter 10 Min zum ZOB: unter 10 Min

Die auffalligen Unterschiede in den Fahrzeiten der beiden gegenlaufi-
gen Fahrtrichtungen sind dabei durch die Umwege im Bereich des
Schlossbergrings und die sich daraus ergebenden Zeitverluste auf
dem Weg zum ZOB Boblingen im Verhéltnis zur Gegenrichtung
bedingt.

Weiterhin zeigt sich, dass durch die grof3en Schleifenfahrten (z.B.
Linien 721 Richtung Thermalbad, 723, 726, 728 und 729) zwar eine
hohe Flachenabdeckung erreicht wird, die allerdings durch ungleiche
Fahrtzeiten von und zum ZOB kompensiert werden muss. Dies wird
im Allgemeinen als ungiinstig aus Sicht des Fahrgastes bewertet, der
den schnellen und direkten Weg wiinscht.
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Klare und zeitglnstige Streckenfihrungen weisen dagegen die
Buslinien 701, 709, 724 und 731 auf.

Auffallig ist, dass eine grof3e Anzahl von Linien (703, 704, 707, 722,
724,726, 728,729, 732 und 734) keine bzw. nur unwesentliche Ver-
kehrsangebote in den verkehrsschwachen Zeiten am Samstag und
am Sonntag aufweisen, so dass in der nachfolgenden zusammen-
fassenden Bewertung des Angebotes eine differenzierte Betrachtung
der unterschiedlichen Betriebszeitraume erforderlich ist.

Zusammenfassung:
Bewertung der raumlichen Bedienungsqualitat

Um zu einem ausgewogenen Bild der rAumlichen Bedienungsqualitat
durch das bestehende Busverkehrsangebot im Stadtgebiet Boblingen
zu kommen, miussen zumindest die Ergebnisse der Analyse der
Flachenerschliel3ung mit denen der Analyse der Bedienungshéaufig-
keit in Uberlagerung gebracht werden.

Als Ergebnis eines grafischen Verfahrens bilden die Plane 58 — 61
ab, welche raumlichen Teilbereiche — ausgehend von einem Abdeck-
ungsradius von 300 m von den Haltestellen — fur den jeweiligen Zeit-
bereich angemessen mit Busverkehrsangeboten versorgt sind.

Dabei werden wiederum nachfolgende Zeitbereiche unterschieden:

Werktags 6:00 — 22:00 Uhr

Gegentber der voran stehend dargestellten, rein raumlichen Analyse
der Flachenerschliel3ung sind die Bereiche, die qualitativ nur befriedi-
gend oder schlechter mit kraftfahrzeug-bezogenem OPNV bedient
werden, deutlich ,gewachsen®.

Im Wesentlichen umfassen sie immer noch Randlagen von Wohn-
quartieren auf3erhalb der Innenstadt, insbesondere

= sudlicher und dstlicher Rand der Diezenhalde,

= Bereiche sudlich der Waldburghothe,

= der Ostliche Rand des Quartiers Herdweg,

= der stdostliche Bereich des Quartiers Tannenberg sowie

» der sudliche Rand des Dagersheimer Blumenviertels.

Verkehrskonzept 2009

Glnstige Fuhrungen

Angebot in verkehrs-
schwachen Zeiten

Analytische
Uberlagerung

Pléne 58 - 61

Unterschied zur rein
raumlichen Analyse der
FlachenerschlieRung

Plan 58

Wohnquartiere
auBerhalb der
Innenstadt
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Auffallig

Nur befriedigend aber
stadtebaulich vertretbar

Anforderungen an
Bedienungsqualitat
analog zu Mo. - Fr.

Plan 59

Deutliche Ausdehnung
der maximal befriedi-
gend bedienten
Bereiche...

...dabei markant
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Auffallig ist dagegen die schlechtere Bedienungsqualitét in den
westlichen Abschnitten der Quartiere Leere Wasen/Grund; hier
empfiehlt der fachliche Berater der Stadt - unter Beachtung der
nachfolgend analysierten Verkehrsnachfrage - die Notwendigkeit fur
Verbesserungen zu prufen.

Eine weitere Gruppe von Flachen weist ebenfalls eine nur maximal
befriedigende Bedienungsqualitat auf, die in Abwagung mit ihrer je-
weiligen stadtebaulichen Struktur (Art der Nutzung, Siedlungs- und
Nutzungsstruktur) aber nach tbereinstimmender Auffassung von
Verwaltung und Fachplaner vertretbar einzustufen ist. Diese sind
insbesondere

= der Bereich der Panzerkaserne,

= das Gewerbegebiet Hulb und

= der stdwestliche Rand des Freizeit- und Sportbereich

»Zimmerschlag".

Samstags 6:00 — 14:00 Uhr

Da - nach tbereinstimmender Auffassung von Verwaltung und Fach-
planer - neu zu gewinnende und dabei vom Individualverkehr verla-
gerbare Fahrgastpotentiale stark im Zusammenhang mit dem Frei-
zeit- und Besorgungsverkehr in die Innenstadt zu suchen sind, waren
die zeitlichen Bedienungsanspriche Samstags Vormittag - analog zu
den werktaglichen Anforderungen - einzustufen.

Die Flachenanalyse der Gebiete mit mindestens dichter Bedienungs-
qualitat zeigt auf, dass aktuell eine solche Bedienungsqualitat mit
dem bestehenden Verkehrsangebot des SBS nicht durchgangig im
Stadtgebiet erreicht werden kann. Vielmehr kommt es zu einer deut-
lichen Ausdehnung der Bereiche, in denen qualitativ maximal eine
befriedigende Bedienung erreicht wird.

Die markanten Flachenbereiche mit den voran beschriebenen Be-
dienungseinschrankungen befinden sich insbesondere im
= Qstlichen Stadtgebiet (Umfeld Stuttgarter Stral3e, Waldburghthe
und 0stlicher Rand des Quartiers Herdweg) sowie
= im sudwestlichen Stadtgebiet (Leere Wasen, Grund, westlicher
und sidlicher Bereich der Diezenhalde).
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Auffallig ist zudem die Bedienung der Mineraltherme, obgleich diese Mineraltherme
durch den S-Bahnhalt ,Goldberg” fir den raumlich regional bezogen-

en Besucher gut bedient wird. Eine Einbindung in das kleinrAumiger

verteilende, eher stadtverkehrsbezogene Busangebot ware vor dem

Hintergrund der moglichen Fahrgastpotentiale und der bekannten

Engpasse fur den Ruhenden Verkehr in diesem Bereich wichtig zu

prufen.

Die Situation in den Bereichen ,Panzerkaserne”, ,Gewerbegebiet
Hulb® und ,Zimmerschlag"” ist gegenuber der werktaglichen Analyse
unverandert und ebenso als vertretbar einzustufen.

Die Versorgung des Stadtteils Dagersheim ist erfreulicherweise am Sute virs_orgung:
. _ , , . . agersheim
Samstagvormittag qualitativ gleichwertig zur werktaglichen Bedie-

nung.

243 Samstags 14:00 — 22:00 Uhr

Ungeachtet der grundsatzlichen Einstufung des Samstags als Werk- ﬁbfschdw'achung d{;'r
nrtoraerungen a

tag und der mit der Liberalisierung der Ladend6ffnungszeiten einher- Samstagnachmittag

gehenden Ausdifferenzierung der Angebote muss gegenwartig eine Plan 60

veranderte Nachfrage an Samstagnachmittagen festgestellt werden.
Fahrtzweck und in Folge Fahrgastpotential konzentrieren sich ab
dem Nachmittag sowie insbesondere in den Abendstunden verstarkt
auf den Freizeitverkehr. Aufgrund der deutlicheren Ausdifferenzie-
rung dieses Lebensbereiches ist zu erwarten, dass sich die Nach-
frage weniger klar biindeln lasst und in Folge die Nachfrage weniger
verlagerbar auf Angebote des OPNV einzuschéatzen ist.

In der Konsequenz verstandigten sich Verwaltung und Fachplaner Anpassung der
. . Bewertungsschwellen
zur Anpassung der Untersuchungsschwelle fir die Nachmittags- und
Abendstunden am Samstag: Entgegen des werktaglichen Anspruchs
einer dichten Bedienung wird die raumliche Analyse auf Bereiche mit

einer mindestens befriedigenden Bedienung ausgedehnt.

Als Ergebnis lasst sich stadtweit betrachtet eine vergleichbare Be- Ergebnis: Vergleichbar
mit Mo. — Fr.

dienung mit dem fur die Werktage Montag bis Freitag ermittelten Er-

gebnissen feststellen. Die dabei zu Tage getretenen Bedienungs-

mangel sind raumlich identisch; in der Flachigkeit auffallig und in der
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Anforderungen analog
zu Samstagnachmittag

Plan 61

Morgendliche - und
abendliche Abgrenzung
anpassen

Ergebnis: Vergleichbar
mit Samstagnachmittags
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Folge prufenswert ist die Bedienungssituation im Westen der
Quatrtiere Leere Wasen/Grund.

Sonntags 08:00 — 20:00 Uhr

Zur Frage der angemessenen Skalierung des Bedienungsanspruchs
als Grundlage der raumlichen Analyse kann analog auf die Ausfih-
rungen zu den Samstagnachmittagen verwiesen werden: Eine zumin-
dest befriedigende Bedienungsqualitat wird als Beurteilungsschwelle
angesetzt.

Erganzend wird die randliche Abgrenzung des Untersuchungszeit-
raums im Vergleich zu den Werktagen Montag bis Samstag ein-
schrankend angepasst, da ansonsten auf die Morgen- und Abend-
stunden begrenzte Bedienungsdefizite das Ergebnis der Bewertung
des Gesamtzeitraums unmalf3stablich verzerren kdnnten. Statt des
Zeitraums von 6:00 — 22:00 Uhr kommt ein verklrzter Zeitraum von
8:00 — 20:00 Uhr zur Anwendung.

Als Ergebnis der grafischen Analyse lasst sich eine raumliche Bedie-
nungsqualitat vergleichbar mit den Nachmittags-/Abendstunden des
Samstags feststellen. Die hauptsachlich geringfiigigen Veranderung-
en an den Randern der Wohnquartiere sind dabei nicht signifikant fur
das Beurteilungsergebnis.

Gesamtbewertung
Synoptisch zusammengestellt ergibt sich dabei folgendes Bild fur
einzelne Quartiere bzw. Stadtteile der Stadt:

Quartier MO -FR SA vorm. SA nachm. SO ganztags
Diezenhalde sehr dicht dicht befriedigend befriedigend
Nurtinger Str./ dicht dicht dicht befriedigend
Rauher Kapf

Tannenberg dicht dicht befriedigend befriedigend
Dagersheim dicht dicht befriedigend befriedigend
Herdweg dicht dicht befriedigend befriedigend
Unteres Lauch  dicht dicht befriedigend befriedigend
Grund / Leere dicht befriedigend befriedigend befriedigend
Wasen (éstlicher Teil)

Waldburg dicht befriedigend befriedigend befriedigend
Galgenberg dicht beftiedigend befriedigend beftiedigend
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Hulb befriedigend keine Fahrt keine Fahrt keine Fahrt
Grund / Leere befriedigend keine Fahrt keine Fahrt keine Fahrt
Wasen (westlicher Teil)

Panzerkaserne  zupriifen keine Fahrt keine Fahrt keine Fahrt

Mit Blick auf die zuktinftige Stadtentwicklung ist zudem zu beachten,
dass die voran schreitende Aufsiedlung des neuen Stadtteil Flugfeld
zu gegebener Zeit auch einer Reaktion in Bezug auf die Versorgung
mit Busverkehrsangeboten bedarf und dass aktuell die bisher aufge-
siedelten Bereiche &uf3erst unzureichend an das Busnetz angebun-
den sind; eine deutliche Verbesserung wird mit erfolgtem Durchstich
der Bahnanlagenunterfiihrung erreicht, da in der Folge ein direkter
Zugang zum Verknipfungspunkt ,Bahnhof/ZOB Boblingen* ge-
schaffen wird.

Fur die weiter westlich beabsichtigten Wohnansiedlungen der - so
genannten — ,Parkstadt-Ost* bzw. an der Seeuferpromenade sind
dagegen auf jeden Fall erganzende Angebote erforderlich, da diese
Bereiche nicht von den fachlich vertretbaren Erreichbarkeitsradien
erfasst werden.

Ermittlung von moéglichen Verlagerungspotentialen

Es entspricht den Leitlinien der Verkehrspolitik des Landes, dass
unter der Pramisse einer Sicherung der Mobilitéat fir Menschen und
Guter, eine effizientere Nutzung der Verkehrsmittel und 6kologisch
vertraglichere bzw. sicherere Abwicklung des Verkehrs anzustreben ist.

In dem die Ubergeordneten Zielvorstellungen bindelnden General-
verkehrsplan des Landes Baden-Wirttemberg (aktuell noch mafl3geb-
lich von 1995) wird die Vorstellung fixiert, dass ,der OPNV im gesam-
ten Landesgebiet im Rahmen eines integrierten Gesamtverkehrs-
systems als eine vollwertige Alternative zum motorisierten Individual-
verkehr zur Verfiagung stehen* soll.
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Herunter gebrochen auf unsere stadtische Ebene stellt sich auch hier
die Aufgabe, verlagerungsfahige Verkehrsanteile vom Individualver-
kehr u.a. auf das OPNV-Angebot - als eine der stadtvertraglichen
Mobilitatsformen - zu verlagern.

Das beauftragt Planungsbiro MODUS CONSULT sieht die Situation
in lhrem Teilbericht wie folgt:

,Der offentliche Nahverkehr befindet sich in direktem Wettbewerb mit
dem motorisierten Individualverkehr. Um sein Fahrgastaufkommen
erhalten zu kdnnen oder gar auszubauen, muss er bereits heute
unter dem Teil der Bevoélkerung Kunden gewinnen, der tber einen
jederzeit nutzbaren Pkw verfugt (,Wahlfreie Nutzer"). Diese Gruppe
wird demographie- und sozialisationsbedingt zunehmen.

Gleichzeitig steigen mit der immer besseren Ausstattung der Kraft-
fahrzeuge auch die Anspriche an ein attraktives Nahverkehrsange-
bot. Der OPNV wird in diesem Wettbewerb deshalb nur dann be-
stehen kénnen, wenn er sich den Erwartungen insbesondere auch
der wahlfreien Kunden anpasst. Ein wichtiges Element bei diesen
Bemihungen ist neben der (...) Bedienungsqualitat der Aspekt der
Beforderungsqualitat.”

Hierbei ist es erforderlich zu prifen, inwieweit das vorhandene An-
gebot der zukunftig zu erwartenden Verkehrsnachfrage entspricht
bzw. in welchen raumlichen Bereichen und auf welchen Wege-Re-
lationen eine Angebotsverbesserung aufgrund des grundsétzlich
hoheren Nachfragepotentials voraussichtlich eine héhere Umsteiger-
Quote vom Individual- zum Offentlichen Verkehr aktivieren kann.

Aufgrund der zu erwartenden langeren Zeitspannen, die die Umset-
zung einer Angebotsverbesserung bedarf, wurden nach tbereinstim-
mender Auffassung von Verwaltung und Fachplaner diese Analysen
bezogen auf die prognostizierte Verkehrsnachfrage im Jahr 2020
vorgenommen. Weiterhin bietet dieses Modell auch eine angemes-
sene Berucksichtigung der Verkehrsnachfrage mit dem aufgesie-
delten Stadtteil Flugfeld.
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Verkehrsnachfrage Binnenverkehr

Zur Bewertung der Frage, ob das vorhandene Busverkehrsangebot Binnenverkehr aus dem
EDV-Modell ableiten

die Binnenverkehrsnachfrage optimal - d.h. in zum Individualverkehr

konkurrenzfahiger Reisezeit und mittels direkter Verbindungen — be- Plan o2
friedigt, wurden auf Basis des EDV-gestutzten Verkehrsmodells die
werktaglichen Fahrten des Binnenverkehrs analysiert und Relationen
mit signifikanter Nachfrage identifiziert.
Dabei wurden zwei Schwellenwerte zur Einschatzung der Nach- NachfragegroRe-Cluster
fragegrole gebildet:

= Binnenverkehrsnachfrage zwischen 1.500 bis 5.000 Personen-

fahrten im Kfz
= Binnenverkehrsnachfrage zwischen 500 bis 1.500 Personen-
fahrten im Kfz

Wege-Relationen, die in der Analyse der Binnenverkehrsnachfrage Ezgiﬁfgrzéigrcrsen
unter 500 Personenfahrten im Kfz ergeben, wurden dagegen nicht ausgeblendet
weiter verfolgt, da sich im Allgemeinen ein gesondertes OPNV-An-
gebot fur eine solch geringe Nachfragegruppe nicht darstellen lasst
und voran eine Biindelung mit anderen Relationen erforderlich wére.
Wege-Relationen mit mehr als 1.500 Personenfahrten stehen da- Ezléﬁ?rgsg markanter
gegen vorrangig im Fokus der Betrachtung, da hier einerseits das
Potential flr ein Busangebot vorliegen kénnte und andererseits das
Minderungspotential des innerstéadtischen Individualverkehrs am
grof3ten ist.
Aus dem EDV-modellierten Abbild der Verkehrsnachfrage lasst sich gq'%edrisoimenverkehr

ableiten, dass im Binnenverkehr, als Summe aller Wege-Relationen
zwischen den als modellhaft abgegrenzten Quartieren, 81.000 Per-
sonenfahrten taglich im Kfz zurtick gelegt werden. Demgegenuber
stehen 5.200 OPNV-Personenfahrten taglich, die nach Auswertung
der VVS GmbH im Binnenverkehr der Stadt erreicht werden. Letz-
teres entspricht einem Anteil von 6,0 % an der Summe beider Per-
sonenfahrten-Bundel.
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fZieI(—j/QueIIver:(ehrwird Bezogen auf den Ziel-/Quellverkehr ist dieses Anteilsverhaltnis mit
ur diese Analyse .
ausgeblendet 19,6 % festzustellen (136.000 Personenfahrten im Kfz zu 32.800

OPNV-Personenfahrten). Da jedoch ein dominanter GroRteil der
Fahrten im OPNV-bezogenen Ziel-/Quellverkehr auf den Verknip-
fungspunkt Bahnhof Boblingen oder S-Bahnhalte ,Hulb*/“Goldberg*
gerichtet sind und das Verbesserungspotential geringer einzustufen
ist, konzentriert sich die vorliegende Analyse auf das Segment des
Binnenverkehrs.

Aus der Analyse der EDV-modellierten Verkehrsnachfrage lassen
sich diese Nachfrage-Schwerpunkte herausfiltern (13 Relationen):

Markante Nachfrage (1.500 - 5.000 Personenfahrten im Kfz/Tag)

von Altstadt
nach Unterstadt, Galgenberg / Unteres Lauch und Hulb-Nord

von Unterstadt
nach Altstadt, Galgenberg / Unteres Lauch, Flugfeld, Hulb-Nord,
Leere Wasen-Nord und Réhrer Weg
von Galgenberg / Unteres Lauch
nach Altstadt und Unterstadt

von Leere Wasen-Sud
nach Grund (sowie Gegenrichtung)

von Leere Wasen-Nord
nach Unterstadt und Hulb-Nord

von Diezenhalde-Sud
nach Hulb-Nord

von Rohrer Weg
nach Unterstadt

von Flugfeld
nach Unterstadt und Hulb-Nord

von Hulb-Nord
nach Altstadt, Unterstadt, Leere Wasen-Nord, Diezenhalde-Sid,
Flugfeld und Hulb-Sud

von Hulb-Sid
nach Hulb-Nord

Relationen nI;it " Ein geringeres, aber gutes Nachfragepotential, welches nach Prifung
geringerem Potentia ..
des Einzelfalls unter Umstanden auch eine Anpassung des OPNV-
Angebots rechtfertigen konnte, findet sich auf nachfolgend darge-

stellten 31 Relationen:
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Gute Nachfrage (500 - 1.500 Personenfahrten im Kfz/Tag)

von

von

von

von

von

von

von

von

von

von

von

von

von

von

von

von

von

von

Altstadt
nach Waldburg, Panzerkaserne, Herdweg-Ost, Nurtinger Stral3e,
Rohrer Weg, Diezenhalde-Sud, Leere Wasen-Nord und Flugfeld
Unterstadt
nach Leere Wasen-Siid, Diezenhalde-Sid, Hulb-Sud
Galgenberg / Unteres Lauch
nach Herdweg-Ost, Waldburg und Hulb-Nord
Waldburg
nach Unteres Lauch / Galgenberg, Hulb-Nord, Altstadt und Nurtinger Strale

Herdweg-Ost

nach Unteres Lauch / Galgenberg und Altstadt

Tannenberg

nach Nirtinger StraRe

Nurtinger Stralle

nach Tannenberg, Waldburg, Altstadt, Unterstadt und Hulb-Nord

Leere Wasen-Sid

nach Unterstadt

Leere Wasen-Nord

nach Altstadt, Flugfeld und Grund

Grund

nach Leere Wasen-Nord, Flugfeld, Hulb-Nord und Diezenhalde-Sud

Diezenhalde-Sid

nach Altstadt, Unterstadt, Flugfeld und Grund

Rohrer Weg

nach Altstadt und Hulb-Nord

Panzerkaserne

nach Altstadt

Flugfeld

nach Altstadt, Leere Wasen-Nord, Diezenhalde-Sud, Grund und Hulb-Sud

Hulb-Nord

nach Unteres Lauch / Galgenberg, Waldburg, Nurtinger Stral’e, R6hrer Weg
Grund, Dagersheim-Nord und Dagersheim-Sid

Hulb-Sid

nach Unterstadt und Flugfeld

Dagersheim-Nord

nach Hulb-Nord und Dagersheim-Sud

Dagersheim-Sid

nach Hulb-Nord und Dagersheim-Nord

Keine gute Bundelung der raumlich orientierten Nachfrage fand sich

in nachfolgenden Stadtquartieren: Herdweg-West, Diezenhalde-Nord,

Rauher Kapf und dem Gewerbegebiet Blumenmahden.
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Bewertung der bestehenden Verbindungsqualitat

Im zweiten Schritt war nun die bestehende Angebotsqualitat auf den
nachgefragten und guten Verbindungsrelationen zu tGberprufen. Fur
die Frage der Verlagerungschance von Fahrten von individuellen
Verkehrsmitteln auf Angebote des OPNV war das Augenmerk der
Analyse auf die Kriterien ,Umstiegsfreiheit der Verbindung’ und
,Fahrzeitdauer’ zu lenken.

Von den ausgefilterten Relationen mit guter/markanter Nachfrage (45
Stuck) sind aktuell 26 nicht mit einer Direktverbindung ausgestattet
(58 %), davon 6 auf einer markant nachfragestarken Verbindung. Da
der Umstiegsvorgang ganz allgemein eine erhebliche Minderung der
Attraktivitat der Verbindung darstellt, ist auf diesen Relationen — ins-
besondere auch auf den markant nachfragestarken - eine erfolgreiche
Verlagerung unwahrscheinlich.

Auf den dann verbleibenden 19 Direktverbindungen (7 auf Relationen
mit markanter Nachfrage) sind die Fahrzeiten Gberwiegend sehr gut
bis gut zu bewerten; nur auf 2 Relationen sind mehr als 10 min Fahr-
zeit zwischen Quelle und Ziel notwendig.

Im Fall dieser beiden Verbindungen ist bei der Bewertung aber zu
bedenken, dass es sich um Relationen von/zur Altstadt handelt und
dass es in beiden Féllen deutlich zeitglnstigere Direktverbindungen
in den Bereich der Unterstadt gibt, so dass unter Bertcksichtigung
der fuBlaufigen Entfernung zwischen Alt- und Unterstadt und ihrer je-
weilig begrenzten raumlichen Dimension das methodisch korrekt
analysierte Ergebnis zu relativieren ist.

Abgleich Nachfrage zu Qualitat

Im letzten Schritt galt es, die analysierten vorrangigen Nachfrage-
Potentiale in eine Uberdeckung mit den Ergebnissen der qualitativen
Bewertung der aktuell bestehenden Verbindung zu bringen. In Plan
64 ist dies anschaulich Uber eine grafische Informationsuberlagerung
vorgenommen worden.
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Es zeigt sich deutlich, dass sich der Uberwiegende Teil der Ver-
bindungsmangel auf wenige Ziele bzw. - in Abhangigkeit von der
Betrachtungsrichtung auf wenige Quellen konzentriert:

= Erklarbar
Noch fehlende Verbindungen zum neuen Stadtteil Flugfeld, da
dieses sich aktuell erst in Aufsiedlung befindet (7 Stick mit
analysierter Nachfrage, davon 2 nachfrage-markant).

= Aufgrund der rein Arbeitsplatz-bezogenen Verkehr entstanden
Fehlende Verbindungen zum Gewerbegebiet Hulb (12 Stick mit
analysierter Nachfrage, davon 4 nachfrage-markante).

Lediglich 5 der ausgefilterten 45 nachfragestarkeren Relationen
weisen Mangel auf und stehen dabei nicht in einer rdumlichen Ver-
bindung zum Gewerbegebiet Hulb bzw. dem Flugfeld. Sie sind dabei
allesamt in ihren Nachfrage-Bedingungen nur als gut zu beurteilen.

Im Umkehrschluss bedeutet dies, dass samtliche Strecken mit mar-
kanter Nachfrage, die Mangel in Bezug auf ihre Direktverbindung
aufweisen, sich auf die Ziele/Quellen Gewerbegebiet Hulb und Flug-
feld konzentrieren.

In der Relation von der Quelle ,Gewerbegebiet Hulb’ (bzw. in Gegen-
richtung) wird aktuell einzig die nachfrage-starke Verbindung zur Un-
terstadt gut und direkt bedient.

Die Mangel in der Bedienung des neuen Stadtteils Flugfeld sind
durch das bisher noch vollstandig fehlende Busangebot begrindet.

Die Ublicherweise in einem strahlenférmig organisierten Netz auf-
tretenden Méngel in den Tangentialverbindungen zeigen sich als
Resultat der Analyse z.B. in den Relationen Tannenberg — Nurtinger
StralRe, Diezenhalde-Sud — Hulb-Nord oder auch Unteres Lauch/
Galgenberg — Herdweg-Ost. Aufgrund der Netzstruktur lassen sie
sich vergleichsweise schwer verbessern bzw. lohnen sich Verander-
ungen nur bei sehr deutlichen Nachfragepotentialen.
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Im Gesamtergebnis lasst sich feststellen, dass das kraftfahrzeugbe-
zogene OPNV-Angebot schon sehr dicht ist und unter der aktuellen
Nachfrage keine gravierenden Licken im Verkehrsangebot aufweist.

Konzeptionelle Ausblicke

Unter Berucksichtigung der Stellung der Stadt als freiwilliger Auf-
gaben- und (Mit-)Finanzierungstrager fir den SBS, in Zusammen-
arbeit mit der Nachbarstadt Sindelfingen, und unter Bertcksichtigung
der begrenzt direkt steuerbaren Handlungsspielraume in Bezug auf
das Angebot des Regionalbus- und Schienenverkehrs muss sich der
Abschluss des Teilkapitels OPNV des Verkehrskonzepts 2009 auf
einen konzeptionellen Ausblick konzentrieren.

Dieser Ausblick dient als inhaltliche Fixierung der Zielvorstellungen
und Position der Stadt. Sie bilden die Basis bei der Abstimmung von
Fragen der Entwicklung des OPNV mit Sindelfingen bzw. mit anderen
Aufgaben- und Finanzierungstragern.

Schienenbezogener OPNV

Aus heutiger Sicht ist anzunehmen, dass bis zum Ende des Prog-
nosezeithorizonts 2020 nachfolgende Mafinahmen im Zusammen-
hang zum schienenbezogenen OPNV umgesetzt sind bzw. sich in
Umsetzung befinden:

Stuttgart / Baden-Wurttemberg 21

Die bestehenden OPNV-Angebote auf der Gau-Bahn-Strecke werden
sich aufgrund der - aus heutiger Sicht dann in der Endphase befind-
lichen - Umsetzung des Infrastrukturprojekts Stuttgart / Baden-W(rt-
temberg 21 ebenfalls in Veranderung befinden.

Waéhrend der S-Bahnverkehr weiterhin Uber die Stammstrecke Rohr
— Vaihingen — Osterfeld in Richtung Innenstadt laufen wird, ist nach
dem heutigen Planungsstand vorgesehen, die Streckenflihrung der
Regionalschienenverkehrsangebote (aktuell R 7 / R 74) Uber die
neue ,Rohrer Kurve” in Richtung Flughafen und anschlie3end tber
den neuen ,Fildertunnel“ zum neuen Hauptbahnhof zu fuhren.
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Da sich in Folge der Fahrweg um ca. 4,4 km verlangern wiirde, Zeitvorteil Nahverkehr
waren Fahrzeitverlangerungen im Regionalschienenverkehr fur die g0t S-Bahn (el ved
Relation Stuttgart — Boblingen (bzw. Gegenrichtung) von ca. 5 min zu
erwarten, so dass der heute im Vergleich zum S-Bahnangebot wahr-

nehmbare Zeitvorteil entfiele.

Deutlich verbessert wirde dagegen die Anbindung des Landesflug- Lanc_ie;lfjlughafen direkt
. erreichbar

hafens Stuttgart, der Uber diese neue Ubereckverbindung der

.Rohrer Kurve* umstiegsfrei von Boblingen aus erreichbar sein wird.

Weiterhin besteht nach heutiger Kenntnis im Zuge von Stuttgart / Durchmesserlinien

. fordern Erreichbarkeit
Baden-Wirttemberg 21 das Bestreben, einzelne Angebote des

Regionalschienenverkehrs tiber den neuen Durchgangsbahnhof in
Stuttgart durchzubinden und somit weitere umstiegsfrei erreichbare
Ziele anzubieten. Fur Béblingen interessant wére dabei die - Gber
den Radius des Nahverkehrs hinausgehende - im Gesprach befin-
dliche Verbindung Durchmesserlinie Heilbronn - Stuttgart (- Bobling-
en) - Horb a. Neckar.

Verlangerung Regelbetrieb S 1

Uber die mdgliche Anpassungen des Netzes und einzelner Linien- \}é?rréirllge?rzuggTka
fuhrungen im Rahmen von Stuttgart 21 hinaus, ist anzunehmen, dass

die Verlangerung des S-Bahnbetriebes der S-Bahnlinie S 1 tiber den

derzeitigen Wendebahnhof Plochingen hinaus bis Kirchheim u. Teck

abgeschlossen sein wird.

Durch den Anschluss an erganzende Schienenverkehrs- und Busan- E?er:;eerl\tA\llzLL%rrden
gebote, die Verbindungen in den Bereich der Albhochflache mit ihren

vielfaltigen Freizeit- und Naturerlebnisangeboten schaffen, ist diese

Erweiterung auch fur die Boblinger Blrger interessant und schafft
Verkehrsmittelalternativen im Freizeit- und Ausflugsverkehr.

Erganzung S-Bahn-Netz: Tangentiallinie S 60

Durch den abschnittsweise zweigleisigen Ausbau der so genannten Erganzung des S-Bahn-
i . i Netzes um eine Tangen-
»,Rankbachbahn” werden aktuell die betrieblichen Voraussetzungen tiallinie

fur die Erganzung des S-Bahnnetzes Stuttgart um eine neue Tan-
gentiallinie, die S-Bahn-Line S 60, geschaffen.
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Hierdurch wird die Nachbarstadt Sindelfingen - erganzend zum heute
bestehenden S-Bahnhalt ,Goldberg” - einen eigenen Zugangspunkt
zum S-Bahnnetz erhalten.

Auch fur Boblingen werden sich durch diese Reaktivierung neue Ver-
kehrsmoglichkeiten im Rahmen des 6ffentlichen Angebots eroffnen:
Insbesondere der nordliche Teilraum des Landkreises mit der Ge-
meinde Weissach, der Stadt Renningen und der Gro3en Kreisstadt
Leonberg wird durch diese Verbindung auf direktem Wege und zu
den Hauptverkehrszeiten umstiegsfrei an das Kreiszentrum ange-
bunden.

Uber den Umstieg in Renningen auf die S-Bahnlinie S 6 wird es dann
zudem auch eine Schienenverkehrsverbindung in den nordwestlichen
Teil des Landkreises zur Stadt Weil der Stadt geben. In Folge wird
dann aber das parallel bedienende Regionalbusnetz in diesem Ab-
schnitt der ver&nderten Bedienung angepasst.

Optimierung Schénbuchbahn

Da die 1996 reaktivierte Schonbuchbahn bildlich fast ein ,Opfer ihres
eigenen Erfolges’ zu werden drohte, hat der zustandige Zweckver-
band im Frihjahr 2009 ein Gutachten zur Optimierung der Bedienung
dieser Schienennebenstrecke in Auftrag gegeben. Die Untersuchung
befasste sich dabei mit infrastrukturellen und betrieblichen Optimie-
rungspotentialen — unter Beriicksichtigung von kurz-, mittel- und
langfristigen Realisierungszeithorizonten - und ihren verkehrlichen
Auswirkungen.

Ungeachtet der noch nicht abschlie3end vorliegenden Untersuch-
ungsergebnisse kann aus heutiger Sicht davon ausgegangen wer-
den, dass der Zweckverband, mit seinen Verbandsmitgliedern Land-
kreis Boblingen und Tabingen, in Abstimmung mit den Anrainerkom-
munen auf Basis der gutachterlichen Ergebnisse bis zur Inbetrieb-
nahme des Betriebskonzepts zu Stuttgart/Baden-Wirttemberg 21 ein
erweitertes Betriebsangebot — zumindest auf Teilstrecken - mit einem
auf die S-Bahnangebote abgestimmten 15-Minutentakt entwickelt
haben wird.
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Obgleich aktuell noch nicht abschlieRend entschieden ist, auf welcher
infrastrukturellen und betrieblichen Basis (Elektrifizierung ?) diese an-
gestrebte Angebotsverbesserung entwickelt werden wird, kann auf-
grund des klaren Zielkonsenses zwischen den Beteiligten der Sach-
verhalt der Angebotsverbesserung an sich als sehr wahrscheinliche
Entwicklung angenommen werden.

Ergéanzung des Schienenverkehrsangebotes
auf der Relation Calw — Bdblingen

Ungeachtet der sicher grundsatzlich existierenden Verkehrsnach-
frage auf der Relation zwischen den beiden Kreiszentren muss die
Realisierung eines erganzenden Schienenverkehrsangebotes

— unabhangig von der aktuell noch nicht verbindlich geklarten Frage
nach Linienfihrung oder Betriebskonzept — aus heutiger Sicht deut-
lich als ,visionar’ gekennzeichnet werden.

Eine von den Landkreisen vorgenommene technische Studie zur
maoglichen Feintrassierung wurde 2003 auch mit der Stadt Boblingen
erdrtert, die als Antwort deutliche Vorbehalte vortrug und alternative
Trassierungsvorschléage ins Gesprach brachte. Da weitere konkreti-
sierende Planungsschritte nicht in Angriff genommen wurden, schlossen
die Untersuchungen mit der Bitte des Landkreises an die Stadt, flr
die moglichen Fihrungen eine planerische Trassensicherung im
Rahmen ihrer Planungshoheit zu betreiben.

Der zustéandige Ausschuss des Verbands Region Stuttgart verdeut-
lichte wiederum aufgrund der Néhe zur Entwicklung der S-Bahn-Linie
S 60 ebenfalls Zweifel an der Realisierung dieser Angebotsergan-
zung (Juli 2003).

Aus heutiger Sicht ist unter diesen Vorzeichen davon auszugehen,
dass die Entwicklung eines solchen Angebots sicher nicht innerhalb
des Betrachtungsrahmens des hier vorliegenden Verkehrskonzepts
liegt.
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Die Entwicklungen in Bezug auf das Regionalbusverkehrs-Angebot
konnen der zeitlich parallel vorgenommenen Aktualisierung des Nah-
verkehrsplans des Landkreises Boblingen, zumindest bis zum Ziel-
zeithorizont 2014, entnommen werden.

Fiar den Verkehrsraum Boblingen/Sindelfingen sind neben grund-
satzlichen Rahmenvorgaben fir die Entwicklung der Beférderungs-
qualitat (Ausstattung der Fahrzeuge und Haltestellen, Tarif und Ver-
kauf, Kommunikation gegeniiber dem Kunden, Zusammenarbeit der
Verkehrsbetriebe) nur sehr begrenzt Aussagen zu konkreten linien-
bezogene MalRnahmen und Zielen zu entnehmen:

= Anpassung des Liniennetzes und Bedienungsangebotes im Zu-
sammenhang mit der Inbetriebnahme der S-Bahnlinie S 60.

» Erfordernis der OPNV-ErschlieRung von neuen Siedlungsge-
bieten (z.B. Flugfeld, Sindelfingen-Grunéacker/-Allmendéacker) im
Grundsatz, wobei der Aufgabentrager Landkreis hierbei aufgrund
der bereits hohen ErschlieBungsqualitat in den Stadtgebieten
hierin eine Aufgabe des SBS als freiwillige Aufgabe der OPNV-
Forderung der Stadte sieht.

Uber den Zeitrahmen der Fortschreibung 2009 des Nahverkehrs-
plans hinaus reichen die heute schon zu erkennenden erheblichen
Veranderungen im Vergaberecht fir OPNV-Leistungen. Es wird nach
Ubereinstimmender Auffassung von Stadt und Landkreis die Aufgabe
der erneuten Fortschreibung des Nahverkehrsplans um 2014 sein,
auf diese Anderungen angemessen zu reagieren und die veranderten
Moglichkeiten, fir eine Verbesserung des OPNV-Angebotes bzw.
einer wirtschaftlichen Erbringung der erforderlichen Betriebsleistung
zu nutzen.

Mdoglich ist, dass sich aus diesen Schritten auch eine Erforderlichkeit
zur klarenden Neuabgrenzung der Aufgaben zwischen Regionalbus-
und Stadtverkehrsangebot ergibt.
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Stadtverkehr Boblingen/Sindelfingen

Erganzung des Angebots

Da die Analyse des bestehenden Angebots eine hohe Angebotsqua-
litat ergab, ist vorrangig der Blick auf Ergdnzung des Angebots im
sich neu entwickelnden Stadtteil Flugfeld zu richten. Als Lésung l&sst
sich aus heutiger Sicht die Einrichtung einer Ringbuslinie ins Auge
fassen, wobei im Verlauf aus Sicht des beratenden Verkehrsplaners
zu prufen ist, ob dieses Angebot vor dem Hintergrund des mdglichen
Nachfragepotentials ausreichend ist.

Wichtig ist dabei, dass diese Angebote so frihzeitig wie moglich und
wirtschaftlich vertretbar eingefiihrt werden, so dass bereits von An-
fang an eine offentliche Verkehrsalternative geboten wird und nicht in
diesem Bezug ein negatives Image des Standorts gepragt wird.

Soweit der Blick sich dartber hinaus auf die Frage ergénzender
Linien richtet, sollte in Abgleich von Bestandsangebot und Verkehrs-
nachfrage die Anbindung des Gewerbegebietes Hulb — ggfs. auch in
Kombination mit ergdnzenden Angeboten im Flugfeld - verstarkt ge-
pruft werden.

Mit Blick auf die Bedienungsdichte des Angebots sollte bei einer
Weiterentwicklung der Fokus vorrangig auf die Verbesserung der
Bedienung am Samstagvormittag gerichtet werden, da sich hier
voraussichtlich eher neue Fahrgastpotentiale mit vertretbarem Auf-
wand erschliel3en lassen.

Verbesserung der Qualitat

In Bezug auf die Beférderungsqualitat sollte zukinftig das vorliegen-
de Stufenkonzept zur Umsetzung der Linienkonzeption Stadtverkehr
Bdblingen/Sindelfingen (1996) weiter im Blick behalten werden. Da-
bei sollte der Einsatz von rechnergesttitzten Betriebsleitsystemen

(RBL) in Bezug auf sein Aufwand-Wirkungsverhéltnis gepruft werden.

Diese technische Ergdnzung wurde grundséatzlich Moglichkeiten zur
aktuellen Fahrgast-Information (Stichwort ,Dynamische Fahrplan-
anzeige’) und Uber die individualisierte Fahrzeugortung zur Busbe-
schleunigung an Lichtsignalanlagen-gesteuerten Knoten ergffnen.

Verkehrskonzept 2009

Hohe Angebotsqualitat
als Ausgangspunkt...

...auf den neuen Stadt-
teil Flugfeld ausdehnen

Angebot frithzeitig
schaffen

Im weiteren Blick:
Bedienung der Hulb

Bedienungsdichte an
Samstag Vormittag
prifen

Befdrderungsqualitat
weiter entwickeln...

...dabei Nachteile gegen-
Uber Individualverkehr
ausgleichen
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Bestehende Beschluss-
lage weiter fortfuhren...

...dabei Fahrplan-Stabi-
litdt und Attraktivitat
schaffen

Busheschleunigung im
Blick behalten

Flankierend:
Marketing und Forder-
ung der ,,weichen“
Faktoren
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Diese Schritte stehen in Fortfihrung der bestehenden Beschlusslage
(ATUS vom 17.10.2001, Drucksache-Nr. 01/127, § 328). Sie helfen,
das unter den heutigen Stral3enverkehrsverhaltnisse gehauft auf-
tretende Problem einer mangelbehafteten Fahrplanstabilitdt und die
damit verbundenen Attraktivitatsverluste fir das Angebot zu unter-
binden.

Um eine Forderfahigkeit des Projekts auf Grundlage des Entflech-
tungsgesetzes (Nachfolge GVFG) sicher zu stellen, war die Verwal-
tung in den bisherigen Untersuchungsschritten um strikte Abstim-
mung mit der Stadt Sindelfingen bemdht. Hierdurch sollte die - sich
aus einem Gesamtkonzept ergebende - Wirkung als Bedingung der
Zuschussfahigkeit abgesichert werden.

Dieses Vorgehen deckte sich mit dem Auftrag des Ausschusses flr
Technik, Umwelt und Stral3enverkehr, planerische Schritte zur Aus-
arbeitung eines gemeinsamen Busbeschleunigungssystems sowie

entsprechende Unterlagen zur Beantragung einer Zuwendung aus-
zuarbeiten.

Vor dem Hintergrund der aktuell riicklaufigen Finanzausstattung sind
kurzfristig flachige Umsetzungserfolge schwierig. Insoweit gilt es
planerisch die Alternativen

= einer schnellen Umsetzung eines sofort stadtiubergreifend wirk-
samen Gesamtkonzeptes und

= einer schrittweisen, ggfs. auch raumlich auf eine Stadt oder
Teilraume begrenzten Umsetzung unter vorheriger Abstimmung
der Basistechnologie

zu prufen und das zukinftige Vorgehen auf Basis solcher Ergeb-
nisse, neu zu bewerten.

Erganzendes Marketing und Offentlichkeitsarbeit

Flankiert werden sollten diese Anstrengungen durch ein konsequen-
tes, positiv ausgerichtetes Marketing und eine Verbesserung der so
genannten ,weichen® Faktoren (Leichtigkeit des Zugangs, Foérderung
der Akzeptanz bzw. des Images).
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Auch wenn ein deutlicher Anteil der Verantwortung fir diese Mali3- Stadt muss dabei Ihre
Rolle aktiver wahr-
nahmen im Zusammenspiel von Verkehrs- und Tarifverbund und den nehmen

Verkehrsbetreibern zu suchen ist, ist die Stadt in den néachsten Jah-
ren aufgefordert, eine aktivere Rolle in diesem Prozess einzunehmen

und ,ihren* OPNV und die Informationen zu ,ihrem’ OPNV als Stand-
ortqualitat zu begreifen.
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1

Stadt Boblingen

Ausgangslage

Auch bereits im ,Verkehrskonzept 1992 der Stadt Boblingen wurden Qgﬁ:nti?tz..t.hemamh
die Belange des Radverkehrs in einem eigenstandigen Teilkapitel

behandelt. Auf Grundlage einer stichproben-artigen Ermittlung des

Aufkommens wurde das rAumliche und zeitliche Verkehrsverhalten

der Radfahrer analysiert und dabei insbesondere ein schwaches

Radverkehrsaufkommen im Bereich der Innenstadt festgestellt.

Die Ersteller sahen seinerzeit hierin einen Hinweis, ,dass sowohl die
enorme Kfz-Belastung als auch das heutige Angebot die Akzeptanz
fur das Radfahren in oder zur Innenstadt noch beeintrachtigen®.

Als Ergebnis einer Analyse des seinerzeit festzustellenden Rad- Netz entstanden als
i . . Wechselspiel aus
verkehrsnetzes wird das bestehende Netz als ,Ergebnis einer Ent- Angebot und Nachfrage

wicklung, entstanden im Wechselspiel aus Angebot und Nachfrage®,
charakterisiert. Auffallig wahrgenommen wird die Radialstruktur des
Netzes, ausgehend vom Zentrum am Elbenplatz und seine durchgeh-
ende Orientierung am Hauptstral3ennetz.

Erfordernisse zur Ergénzung werden insoweit vorrangig im Innen- Problem:
. i Vielfaltige Anspriiche
stadt- bzw. innenstadtnahen Bereich entlang der Hauptverkehrs- bei wenig Raum

stral3en gesehen. Dabei wird der wahrgenommene konzeptionelle
Ansatz, die Separierung des Radverkehrs vom motorisierten Fahr-
verkehr auf die hochbelasteten StralRenabschnitte zu konzentrieren,
aus fachlicher Sicht bestarkt und auf die bekannten Probleme der
schwierig losbaren Uberlagerung von Nutzungsanspriichen in den
begrenzten Fahrbahnquerschnitten in der Boblinger Innenstadt
hingewiesen.
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1992: Beispielhafte
MaRnahmenvorschlage

Begrenzte Mittel

Zielaufwertung im
HH-Plan 2008...

...erfordert die
Aktualisierung
der Zielsetzungen

Zielplan ,,Radwegenetz“

(1992)
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Auf Grundlage des bestehenden Netzes wurden in Zusammenarbeit
zwischen der Planungsgruppe KOLZ und dem stadtischen Tiefbau-
amt im Teilkapitel ,Radverkehr” des ,Verkehrskonzepts 1992" acht
beispielhafte EinzelmaRnahmen objektplanerisch untersucht. Diese
Beispiele wurden in der Folgezeit weitgehend umgesetzt bzw. sind
Bestandteil zwischenzeitlich vorgenommener weitergehender Um-
gestaltungen (z.B. Umgestaltung des Elbenplatzes).

In den Folgejahren liel3 sich das Radwegenetz auf Grundlage der
jahrlich zur Verfigung stehenden Haushaltsmittel — zusammenge-
fasst mit Mitteln der allgemeinen Stral3enunterhaltung — nur begrenzt
entwickeln, insbesondere durchgangige Netzerganzungen waren als
eigenstandige Investitionsprojekte in Folge des erheblichen Finanz-
mittelbedarfs schwierig. Soweit solche Erganzungen entstanden, er-
folgte dies im Zusammenhang mit umfassenderen Neugestaltungen
des Stral3enraums.

Mit dem Haushaltsplan des Jahres 2008 vollzog der Gemeinderat
einen Wechsel in der Mittelzuweisung indem er beschloss, die
Unterhaltung/Weiterentwicklung der Radverkehrsanlagen getrennt
von der allgemeinen Straf3enunterhaltung auszuweisen und diese
neue Finanzposition starker zu gewichten (Planansatz HH-Plan 2008:
50 T€ statt bisher 20 T€). Da somit grof3ere Mal3hahmen umsetzbar
wurden, gewann die Aufgabe der Aktualisierung des Zielplans ,,Rad-
verkehrnetz“ als Bestandteil des Verkehrskonzepts der Stadt und als
Grundlage fir die sachgerechte und strukturierte Mittelverwendung
an Aktualitéat.

Grundlagen fur die Aktualisierung des Zielkonzepts

Bestehende Konzepte

Zielplan ,Radwegeplan® (Verkehrskonzept 1992)

Der Zielplan ,Radwegeplan“ (Nr. 65) des ,Verkehrskonzeptes 1992
dokumentiert den Bestand des Radnetzangebotes mit Stand Februar
1992.
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Er weist ferner Netzergénzungsbedarf auf nachfolgenden Routen aus:

= Verbindung Calwer Stral3e, HOhe Einmindung Gottlieb-Daimler Dabei festgestellter
Stral3e, - Stadtteil Diezenhalde (Westumgehungsroute) roAnngshedart
= Verlangerung Rohrer Weg bis zur WaldrandstralRe (Thomaried-
Querung)
= Begleitendes Radverkehrsangebot Ostumgehung K 1057
» Verbindung Wasserberg — Sportbereich Zimmerschlag
= [nnerstadtische Lickenschlusse
- Herrenberger Stral3e, Stuidseite bzw. Nordseite im Umfeld
Elbenplatz
- Talstral3e
- Berliner StralRe

- Maurener Weg

212 Konzeption fur das tUberdrtliche Radverkehrsnetz

In Beantwortung des Haushaltsantrags A 39/07 HH (Radwege an E_rgéfnzegde Ngtzkorllzehp-
tion fiir den Uberdrtlich-
Hauptverkehrstral3en) erarbeitete die Verwaltung als oberste Ebene en Radverkehr...

des Radverkehrsnetzes eine Konzeption fir den tberértlich orien-
tierten Radverkehr. Dieses Netz schafft die Anschlisse zu den Nach-
bargemeinden Stuttgart-Rohr, Schonaich, Holzgerlingen, Ehningen
sowie Sindelfingen (Kernstadt und Stadtteil Darmsheim) und ist radial
auf das Zentrum Elbenplatz orientiert.

Auf Beschluss des zusténdigen Ausschusses fiur Umwelt, Technik ..bildet Grundlage
und StraBenverkehr wird diese Konzeption den weiteren Uberlegung-

en im ,Verkehrskonzept 2009 zu Grunde gelegt und bildet dabei

- mit den darin festgelegten Korridoren - das Hauptradnetz der Stadt.

In einem nunmehr folgenden Schritt ist auf dieser Basis ein Ergan-
zungsnetz an Vorzugsrouten zu definieren, welches die Flachen-
erschlieBung und Anbindung der wesentlichen radverkehrsrelevanten
Ziele sichert.
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22 Objektplanerische Einzelmalinahmen

221 RiUckbau alte B 464 (Tubinger Strafie):

AnstofR von Auf3en

Starkung des Radver-
kehrs als Reaktion auf
Umstufung

Kurzfristig eine leistbare
Investition flr den
Radverkehr getatigt
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Anlage eines begleitenden Radwegs (1. Bauabschnitt)
Im Zuge der Umstufung der alten B 464 (Tubinger Stral3e) erarbeitete
die Verwaltung Mal3nahmenvorschlage zur partiellen Stralenraum-
anpassung an die veranderte Verkehrsbelastung. Das dabei als Ant-
wort auf den Antrag A 9/02 zusammen gestellte MaRBhahmenbiindel
umfasste 12 Einzelbausteine, u.a.
= die Schaffung einer Radwegeverbindung vom Holzgerlinger First
bis zu Einmindung Freiburger Allee als Lickenschluss in der
Uberortlichen Verbindung bzw.
= die ergdnzende Weiterfihrung bis zum Anschluss Schénbuch-
stral3e in einem zweiten Schritt.

Als Ergebnis der kontrovers gefiihrten Diskussion tber die angemes-
sene Reaktion auf die in 2002 ergangene Rickstufung der alten

B 464 wurde die Verwaltung am 20.11.2002 u.a. beauftragt, Vor-
schlage fir eine kurzfristige Ergénzung des Radverkehrsangebotes
in Richtung Holzgerlingen durch ein - parallel zur Stral3e gefiihrtes -
Wegeangebot zu erarbeiten.

Diese Entscheidung folgte einer bereits 1998 - unabhéangig vom
Zielplan des ,Verkehrskonzeptes 1992 getroffenen — Einzelent-
scheidung, einen kombinierten Geh- und Radweg auf der sud-
dstlichen Seite der TUbinger Stral3e anzulegen, welche in den nach-
folgenden konkretisierenden Planungsschritten aufgrund des Kosten-
umfangs wieder zurtick gestellt wurde.

Auf Grundlage des im November 2002 erneuerten Auftrags konzi-
pierte die Verwaltung einen Vorschlag, der unter Umnutzung einer
bestehenden, in Folge der Umstufung nicht mehr erforderlichen
Fahrspur, die kostengtinstige Schaffung einer Radverkehrsanlage
vorsah. Der Vorschlag fand im Dezember 2003 die Zustimmung des
Gemeinderates und konnte in 2004 kurzfristig umgesetzt werden.
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Obwohl diese Netzerganzung anfanglich in der Offentlichkeit als
~-Kompromisslésung“ mit baulichen Mangein kritisiert wurde, bestatigt
heute die hohe Akzeptanz des neuen Angebots die Angemessenheit
der Losung bezogen auf die Nachfrage.

Weiterfuhrung des Radwegs Tubinger StralRe (2. Bauabschnitt)
Ein zentraler Kritikpunkt am 1. Bauabschnitt des Radwegs Tubinger
Stral3e war die mangelhafte Einbindung in das Gesamtnetz. Diese
Kritik war in der Sache auch gerechtfertigt und die anfanglich reali-
sierte LOsung stellte aus Sicht der Verwaltung auch nur einen trag-
fahigen Kompromiss zwischen dem fachlich Winschenswerten und
dem seinerzeit Leistbaren dar. Bereits mit Er6ffnung des 1. Bauab-
schnitts am 07.08.2004 arbeitete die Verwaltung an Vorschlagen zur
Weiterfilhrung des Radwegs in paralleler Fiihrung zur Tubinger Stral3e
und an der Frage der geeigneten Anknipfungspunkte an das besteh-
ende Radverkehrsnetz.

Die zentralen Probleme bestanden im hohen baulichen Aufwand der
Querschnittsverbreiterung der Tubinger Stral3e im Abschnitt Einmin-
dung Freiburger Allee — Hotel Rieth und in der Grundsatzentschei-
dung, an welcher diese Netzerganzung an das bestehende Netz
sinnvollerweise - unter Abwagung des Aufwands und des Verkehrs-
bedarfs — verknupft werden soll. In der kontinuierlichen Zusammen-
arbeit zwischen Verwaltung und der AG Radverkehr, einem Beteili-
gungsforum fur Radverkehrsinteressierte, wurden u.a. erortert:

= Anbindung der Netzergdnzung Uber die Rampe zur Schdonbuch-
stral3e, an der ein beidseitiges Radverkehrsangebot existiert

= Weitere Verlangerung bis in Héhe des Bereichs Berliner Stral3e /
Stettiner Stral3e, um Uber das Grunelement des Stadtgartens
eine Verbindung zur Innenstadt zu schaffen

= Durchgangig parallel gefiihrtes Angebot bis zur Einmindung in
die Herrenberger Stral3e unter Hinnahme der sich im weiteren
nordlichen Verlauf verstarkenden Konflikte aus der Uberlagerung
von Flachenanspriichen an die zur Verfigung stehenden Quer-
schnittsflachen.

Verkehrskonzept 2009

Unmittelbar an
Weiterfuhrung
gearbeitet

Raumlich komplexe
Situation fihrt zu
Prozess mit Umwegen
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Konsens mit der
AG Radverkehr
erreicht...

...und kommunale
Gremien Uberzeugt

Bald Verbindung von
Innenstadt nach Holz-
gerlingen gesichert

Herrenberger Stralle im
Konsens vor Zielkonzept
in Augenschein genom-
men

Basis:
Gemeinsame Befahrung
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In der Sitzung der AG Radverkehr am 23.05.2006 konnte ein ge-
meinsamer Grundsatzvorschlag mit mehrheitlicher Zustimmung fixiert
werden, der in Folge fur die Entscheidung in den kommunalen Gre-
mien ausgearbeitet wurde. Die dabei vorgelegte Beschlussvorlage
fand am 28.11.2007 Zustimmung im zustandigen Ausschuss fur
Umwelt, Technik und Stral3enverkehr. Nach einer zeitlichen ,Hange-
partie’ bei der Klarung forderrechtlicher Fragen wurde die Mal3hahme
2009 umgesetzt und steht seit Ende Oktober zur Verfligung.

Somit wird durch diesen 2. Bauabschnitt das Radwegenetz in Rich-
tung Holzgerlingen durch eine Verlangerung bis in Hohe der Einmun-
dung Rudolf-Diesel-Stral3e (und die anschlieende Anbindung an
das Wegenetz des Stadtgartens) deutlich ausgebaut.

Der realisierte Abschnitt deckt sich mit den Aussagen der beschlos-
senen Konzeption des uberortlichen Radverkehrs.

Erganzung Radverkehrsangebot Herrenberger StralRe

Als Ergebnis der Beratungen zu den Haushaltsantragen A 39/07 HH
(Radwege an Hauptverkehrstraf3en) und A 24/07 HH wurde die Ver-
waltung in ihrem Vorgehen zur Verbesserung des Radverkehrsange-
botes bestatigt (Beschluss des Ausschusses fir Technik, Umwelt und
StraRenverkehr vom 16.07.2008, Drucksache 08/151).

Demnach schlug die Verwaltung vor, im Vorgriff zur vorliegenden Ak-
tualisierung ,Mal3nahmen am objektiv verbesserungsfahigen Radver-
kehrsangebotes im Umfeld der Herrenberger Stral3e zu priifen. Diese
raumliche Auswahl deckte sich mit einer Prioritatenabstimmung zwisch-
en Verwaltung und AG Radverkehr.

Auf Basis einer gemeinsamen Befahrung mit der AG Radverkehr zur
Mangelerfassung am 27.05.2008 arbeitet die Verwaltung in der Folge
an objektplanerischen Vorschlagen zur Verbesserung des Angebots

und zur radverkehrsgerechten Fihrung im Bereich von Knotenpunkten:

= Dabei wurde offensichtlich, dass im nérdlichen Anschluss der
Stral3e, in Fahrtrichtung stadtauswarts, das Angebot bereits
weitgehend durchgéngig ausgebildet ist und sich eine Licke auf
den unmittelbaren Anschluss an den Elbenplatz beschrankt.
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= Dagegen weist das Angebot auf der sudlichen Seite, in Fahrtrich-
tung stadteinwarts, noch deutliche Liicken auf, insbesondere im
Abschnitt nach der Einmindung Breslauer Stral3e bis zum An-
schluss an das Umfeld des Unteren Sees.

Der zustandige Ausschuss fur Umwelt, Technik und Stra3enverkehr
teilte die Ansicht der Verwaltung und beauftragte sie mit der weiteren
planerischen Verfolgung der vorgelegten Vorschlage. Dabei zeigte
sich wieder einmal, dass insbesondere in den innerstadtischen Ab-
schnitten, hier zwischen Einmundung Calwer StralRe und dem Unter-
en See, sinnvolle Lésungen vor dem Hintergrund des auch zukunftig
bestehenden Verkehrsaufkommens und den geringen zur Verfiigung
stehenden Profilen schwer zu erreichen sind.

Auftragsgemald arbeitet die Verwaltung — im Vorgriff zur Beschluss-
fassung des hier vorliegenden Teilkapitels — an einer schrittweisen
Umsetzung der MalRnahmenvorschlage im Umfeld der Herrenberger
Stral3e in der Folgezeit (entsprechend Beschluss des Ausschusses
fur Umwelt, Technik und Stralenverkehr vom 03.12.2008, § 268,
Drucksache 08/206). Das als Ergebnis dieses Teilkapitels erarbeitete
Zielkonzept tragt diesem Vorgehen Rechnung.

Bestand an Radverkehrsanlagen

Durch die sehr unterschiedliche Umsetzung der Belange des Rad-
verkehrs im stadtischen Stralenraum — teils durch bauliche Mal3-
nahmen, teils alleine durch verkehrsordnungsrechtliche Losungen —
hat sich der Bestand der Radverkehrsanlagen Uber einen langen
Zeitraum sehr heterogen entwickelt. Dabei haben sich als objekt-
planerische Einzelentscheidungen, die aus der Abwéagung der kon-
kreten Umstande des Einzelfalls entstanden, teilweise auch Anlagen
entwickelt, die nach dem heutigen Verstandnis zum Stand der Tech-
nik als nicht ideal zu beurteilen sind.

Dabei ist zu berlcksichtigen, dass - bezogen auf das Radverkehrs-
thema — vereinheitlichte Standards fur objektplanerische Losungen
sehr viel jinger sind als dies im allgemeinen StralRenbau der Fall ist.
Zusatzlich spielten bei der Frage der Beurteilung von Radverkehrs-
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Auftrag an die
Verwaltung:
Weiter verfolgen

Weitere Schritte decken
sich mit Gesamtkonzept

Bestandsanlagen sind
Uber einen sehr langen
Zeitraum entstanden...

...Standardisierung erst
junger und teilweise von
»,Moden“ gepragt
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Ausgleich zwischen
Innovation und Bestand

Plan 67

Basis zur Berticksichti-
gung der Radverkehrs-
belange

Nicht die erfasste
Nachfrage, sondern...
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anlagen verstarkt ,Moden“ eine Rolle. Nicht alle Ausbauideen haben
sich in der Folge im Alltag bewahrt und in Folge in der Flache durch-
gesetzt.

Dennoch gilt es aus Sicht der Verwaltung, bei der Bearbeitung eines
aktualisierten Vorschlags fur ein Zielkonzept einen sachgerechten
Ausgleich zwischen Innovation und Weiterentwicklung des Bestan-
des zu suchen.

Insoweit bauen die konzeptionellen Vorschlage, die das beauftragte
Verkehrsplanungsbiro MODUS CONSULT Karlsruhe im Auftrag der
Stadt erarbeitet hat, auf dem Bestand von nutzbaren Radverkehrsan-
lagen auf. Zur Dokumentation ist mit dem Plan 67 eine Ubersicht der
Anlagen mit Stand vom September 2006 dem Planteil beigeflugt.

Aktualisierung des Zielkonzepts

Der Generalverkehrsplan der Stadt Boblingen ,Verkehrskonzept
2009" behandelt neben dem Themenbereich des motorisierten Indi-
vidualverkehrs (1. Teilkapitel) auch das Thema Radverkehr. Der Rad-
verkehr und seine Anspriiche sollen — zur qualitativen Beurteilung
seiner Wechselwirkung — im Zusammenhang dargestellt und bei der
Gesamtplanung angemessen berticksichtigt werden kénnen.

Angebotsplanung

Fir den Radverkehr wird - anders als flir den motorisierten Indivi-
dualverkehr - eine reine Angebotsplanung erstellt:

= Diese Entscheidung bedeutet, dass bei der Netzkonzeption nicht
die aktuelle Nachfrage die zentrale Grundlage bildet, da sie stich-
probenartig nur sehr begrenzt tber Zahlungen und Befragungen
in Bezug auf das tatséchliche Verkehrsverhalten erfasst werden
kann.

Weiterhin existieren — im Gegensatz zum motorisierten Indivi-
dualverkehr — keine ausreichend plausiblen Werkzeuge zur
Modellierung des Verkehrsgeschehens, so dass die angestrebte
Uberpriifung von alternativen Netzveranderungen auf ihre Ver-
kehrswirksamkeit ohnehin nicht erreicht wird.
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Vielmehr orientiert sich eine solche Form der Radverkehrspla-
nung an den Grundbedirfnissen der Erreichbarkeit und raum-
lichen Vernetzung; dies macht ein schlissiges gesamtstadtisch-
es Radnetzangebot erforderlich.

32 Radverkehrsrelevante Quellen und Ziele

Grundlage zur Ermittlung dieser Grundbedurfnisse der raumlichen

Vernetzung bilden die in der Gesamtstadt raumlich verteilten, rad-

verkehrsrelevanten Ziele und Quellen, insbesondere:

Schulen, Kindergarten und -tagesstatten

Offentliche Einrichtungen (z.B. Verwaltungseinrichtungen)
Arbeitsplatz- und Wohnstandorts-Konzentrationen
Dienstleistungs- und Handelseinrichtungen (z.B. Arztpraxen,
Nahversorgung)

Freizeitangebote

Bike & Ride-Standorte als Verknupfungspunkte zum Offentlichen
Personennahverkehr

Der als Ergebnis zu bildende Netzvorschlag wird das Produkt eines

Prozesses, bei dem Wegeverbindungen zwischen den vorgenannten

Zielen und Quellen in einem optimierten Ausgleich von

Verkehrssicherheit und
einer direkter, umwegfreien, aber auch topographisch-ange-
passten Wegefiihrung

gesucht werden.

33 Ausgleich der unterschiedlichen Anspriche

Die Fuhrung der dabei gewonnenen Angebotsstrecken fur den Rad-

verkehr soll dabei auf die Bedurfnisse unterschiedlicher Nutzer-

gruppen zugeschnitten sein. Ungeachtet der Vielschichtigkeit dieser

Bedurfnisse sind dabei insbesondere nachfolgende Gruppen zu

unterscheiden:

Der gelibte bzw. der schnelle Radfahrer, der meistens jiinger ist
und dieses Verkehrsmittel haufig im Berufs- und Ausbildungs-
verkehr einsetzt sowie

Verkehrskonzept 2009
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= der unsichere bzw. der langsamere Radfahrer, der sich im
Schiler- und Ausbildungsverkehr aber auch allgemein unter
alteren Verkehrsteilnehmern z.B. im Freizeitverkehr findet.

Aus dieser Heterogenitat der Nutzergruppen und ihrer Bedurfnisse
resultiert ein zentraler Konflikt bei der Entwicklung des Radver-
kehrsangebotes:

Der Wunsch aller Radfahrer nach einem bedarfsgerechten Wege-
angebot zum Ziel und die dabei zwangslaufig sehr unterschiedliche
Gewichtung von Sicherheit und Schnelligkeit erzeugt Widersprtiche,
die sich insbesondere in den beengten Verhaltnissen der Innenstadt
bzw. bei stark entgegenstehenden Anspriichen des motorisierten In-
dividualverkehrs im Bereich von Hauptverkehrsstral3en (Fahrspuren,
Ruhender Verkehr) haufig als unauflosbar darstellen.

Auch wenn - unter dem Aspekt der Verkehrssicherheit - vorrangig die
Nutzergruppe der unsicheren und langsameren Radfahrern in den
Fokus der Betrachtungen zu stellen sein wird, ist dieser zentrale In-
teressenskonflikt insbesondere auch unter verkehrsordnungsrecht-
lichen Aspekten der Thematik (Anordnung von Benutzungspflichten)
abzuwagen.

Um hier einen Ausgleich fur die scheinbar kontréren Anspriiche zu
schaffen, beauftragte die Verwaltung als externen fachlichen Berater
das Verkehrsplanungsbiro MODUS CONSULT Karlsruhe mit

= der Weiterentwicklung der bestandskraftigen Netzkonzeption fir
den Uberdrtlichen Radverkehr zu einer Gesamtnetz-Zielkonzep-
tion fur den Radverkehr und

= der Erarbeitung von Gestaltungs- und Ausbauprinzipien als
~Werkzeug" fur die Realisierung der konzeptionell vorge-
schlagenen Routen.

Der in der ersten Stufe entwickelte Entwurf der Zielkonzeption ,Rad-
verkehrsnetz* wurde im Fruhjahr 2009 innerhalb der Verwaltung in
einer interdisziplinaren Beteiligung abgestimmt. Ferner hat die Ver-
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waltung durch ,Testfahrten’ die Eignung der Routenvorschlage des
Auftragnehmers detailliert Gberprift und als Ergebnis die beigefligte
Zielkonzeption erarbeitet.

4 Ziele, Grundséatze und Organisationsprinzipien

41 Stadtebauliche und gesamtstéadtische Ziele

In Anlehnung an die Zielformulierung des ,2. Fahrradberichts” der Radverkehr:
. . Mobilitatsbedirfnisse...
Bundesregierung, der im Auftrag des Bundestages den Stellwert des
Radverkehrs in der nationalen Verkehrspolitik beleuchtet (heraus-
gegeben im Mai 2007), ist es Ziel der Fahrradférderung, ,ein hohes
Mobilitatsniveau maglichst verkehrseffizient zu erreichen und die vom ...effizient befriedigen
motorisierten Verkehr ausgehenden Belastungen zu reduzieren®. Die
Starkung des Anteils der umweltfreundlichen Verkehrsmittel (Ver-

kehrsverlagerung) kann hierzu einen wesentlichen Beitrag leisten.

Diese Ziele werden insbesondere auf lokaler Ebene erreicht, da nach Lokaler Handeln kann...
Ubereinstimmender Auffassung der Fachwelt die moglichen Poten-

Ziale des Radverkehrs bei weitem noch nicht ausgeschopft sind. Ge-

rade in den Ballungsrdumen, wo die Halfte aller Pkw-Fahrten kirzer

als 5 km ist, bestehen aus Sicht der Berichterstatter gute Chancen zu ...hohes Potenzial zur
i Verkehrsverlagerung
einer Verlagerung von Pkw-Fahrten auf den Radverkehr. aktivieren

Diese Charakteristik der Ausgangsbedingungen trifft auch auf Bob-
lingen zu, so dass ein ausgewogeneres Anteilsverhaltnis der ver-
schiedenen Verkehrsmittel mit weiteren Anstrengungen erreichbar
erscheint.

Eine Starkung des Radverkehrsaufkommens fiihrt zu nachfolgend
dargestellten positiven Auswirkungen auf die Gesamtstadt:

» Radverkehr starkt urbane Stadtstrukturen im Sinne des Leitbilds Starkt urbane Strukturen
~Stadt der kurzen Wege*" unter Begrenzung der Flacheninan-
spruchnahme fur Verkehrsanlagen.

= Radverkehr leistet einen Beitrag zur Aufwertung stadtnaher Aufwertung des
stadtischen Wohnens
Wohnquartiere fur ,neue’ und wieder verstarkt ,zurtickkehrende’

Nachfragegruppen, insbesondere auch Haushalte mit Kindern.

ur |
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= Radverkehr ist eine stadt- und umweltgerechte Gestaltungsform
der Mobilitat, die aufgrund ihrer geringen Larm- und Luftschad-
stoffemissionen sehr stadtvertraglich ist.

= Radverkehr entfaltet seine Starken insbesondere in der verkehrs-
mittel-Ubergreifenden (so genannt intermodalen) Verknupfung
mit anderen Verkehrsangeboten, insbesondere mit dem OPNV
(Stichwort ,Bike & Ride").

= Radverkehr starkt zentrale Versorgungsbereiche und die unter
Druck geratene Vielfalt des Einzelhandels, da — wie empirische
Untersuchungen belegen — Radfahrer verstarkt Handelsange-
bote in innerstadtisch, integrierten Lagen aufsuchen und dabei
vergleichsweise hohe Umsétze tatigen.

= Radverkehr ist eine lokal erreichbare Mdglichkeit zur gezielten
Forderung der gesundheitlichen Pravention, die einen Beitrag
dazu leisten kann, dem Gesundheitssystem Kosten fir die Be-
handlung von Erkrankungen zu ersparen, die auch auf Bewe-
gungsmangel zurtickzufiihren sind und durch eine Forderung
regelmafiger korperlicher Aktivitat vermieden werden kdnnten.

= Radverkehr erzeugt in Gestalt des Fahrradtourismus — als
Tagesausflug oder Reise — erhebliche ortlich wirksame wirt-
schaftliche Impulse.

= Die Forderung des Radverkehrs lasst nach Ubereinstimmender
Auffassung der Fachliteratur eine hohe volkswirtschaftliche
Effizienz des ortlichen Einsatzes 6ffentlicher Mittel erwarten

Durch gezielte Forderung des Radverkehrs und eine Starkung des
Stellenwertes in der lokalen Verkehrsentwicklung lassen sich somit
gesamtstadtisch bedeutsame Ziele vergleichsweise effizient erreichen.

42 Allgemeine verkehrsplanerische Grundsatze

Der Erfolg von Radverkehrsangeboten hangt - wie bereits in voran
beschriebener Aufgabenstellung umrissen - zentral von der Berick-
sichtigung nachfolgend zusammen gefasster Grundsatze ab:
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» Netzwirksamkeit des Angebotes:
Ob Radfahrer die Radverkehrsinfrastruktur nutzen, hangt in mgtrzevivr}rigrchgéngiges
hohem Mal3e davon ab, ob das Netz zusammenhéngend ist. Da
auch im Stadtgebiet Boblingen zum heutigen Stand haufig nur
Teilnetze oder Einzelelemente vorhanden sind, kommt dem
Schluss von Netzlicken in den Hauptverbindungen besondere

Bedeutung zu.

= Sinnvolle Quelle-Ziel-Verbindungen:

Radverkehrsplanung ist wie Eingangs erlautert Angebots- Sude”?‘ und Ziﬁl
. . . . . edarfsgerecht
planung; sie orientiert sich an den Quell- und Zielpunkten und verbinden

den sich daraus ergebenden Wunschlinien. Die Verbindungen
zwischen diesen Quellen und Zielen sind dabei so zu wéahlen und
zu gestalten, dass Radfahrer, die diese benutzen, sicherer und
komfortabler ihre Ziele erreichen als Radfahrer, die andere
Strecken fahren.

= Auswahl von Strecken mit Zeitvorteilen:
Verbindungen, die grof3e Umwege oder topografisch bedingten giceerlﬁeﬁﬁffahrerblickt auf
Fahrtaufwand und somit in der Folge Zeitverluste bedingen,
werden kaum akzeptiert. Daher muss das Radverkehrsnetz auch

hinreichend dicht sein.

Anhaltswerte fur die Maschenweite eines guten Radverkehrs-
netzes sind fur das Netz der Hauptverbindungen 500 m bis
1.000 m Abstand, fur untergeordnete Verbindungen 200 m bis
500 m.

= Auswahl von attraktiven Strecken:
Neben dem Kriterium des Zeitvorteils ist fir manchen Nutzer ..das ,Auge fahrt mit
auch die Attraktivitat der Routenfiihrung ein wesentliches Krite-
rium. Insoweit ist die Fihrung der Radverbindungen auf erlebnis-
intensiven Trassen anzustreben.

Insbesondere fur den Freizeit- und Erholungsverkehr ist weniger
die Netzdichte als die Attraktivitat von Verbindungen ausschlag-
gebend.
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Bericksichtigung verschiedener Nutzergruppen:

Soweit die Netzbildung eine Differenzierung zuldsst, sind bei der
Routenwahl neben dem Fahrtzweck auch die voraussichtliche
korperliche Verfassung und die Fahigkeit, sich sicher im Ver-
kehrsraum zu bewegen, von den potentiellen Nutzern zu beachten.

So sollten idealerweise Verbindungen, die Uberwiegend im Schul-
verkehr befahren werden, auf verkehrsarmen Stral3en gefiihrt
werden. Verbindungen, die vorwiegend dem (im Allgemeinen
verkehrserfahreren) Berufsverkehr dienen, kdnnen auch entlang
von Hauptverkehrsstral3en gefuhrt werden.

Diese nach allgemeinen Planungsgrundsatzen anzustrebende
Differenzierung stof3t im Stadtgebiet Béblingens - begriindet
durch die heterogenen Ziele - allerdings haufig an Grenzen.

Verkehrssicherheit:

Um Akzeptanz zu erzielen, muss das Radverkehrsangebot einen
Gewinn an Verkehrssicherheit erzeugen und dem Schutz der
,schwécheren’ Verkehrsteilnehmer, zu denen insbesondere Kin-
der, altere Menschen, Ful3géanger aber auch Radfahrer allgemein
gehoren, besonders dienen.

Aspekte der Gleichstellung (Gender Mainstreaming):

Kinder und Frauen meiden oft Verbindungen oder Verbindungs-
abschnitte ohne ausreichende Offentlichkeit, da sie hier die Ge-
fahr von tatlichen Ubergriffen beflirchten. Dies gilt auch fur Ver-
bindungen, die im Berufs- und Ausbildungsverkehr bei Dunkel-

heit befahren werden mussten.

Somit kbnnen aus Sicht der Verkehrssicherheit und Attraktivitét
gut geeignete Verbindungen — beispielsweise abgetrennt durch
Grunanlagen - zumindest zeitweise fir diesen Nutzerkreis un-
geeignet sein.

Bei der Planung von Radverkehrsnetzen ist vor dem Hintergrund
einer ,geschlechtersensiblen Folgenabschatzung” stets zu prufen,
ob fiir solche Verbindungen Alternativen angeboten werden
koénnen.
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Organisationsprinzipien beim Entwurf von Radverkehrsanlagen

Bei der Betrachtung der grundsétzlichen Organisationsprinzipien zur

Fuhrung des Radverkehrs sind nachfolgende Fragen zu beantworten:

= Getrennt oder gemischt
Wird der Radverkehr getrennt oder gemeinsam mit anderen Ver-
kehrsarten im Mischverkehr gefihrt?

= Auf der Fahrbahn oder im Seitenraum
Wird der Radverkehr auf der Fahrbahn oder im Seitenraum ge-
fuhrt?

= Beidseitig oder konzentriert auf einer Seite
Gibt es fur den Radverkehr spezielle Anlagen auf beiden Fahr-
bahnseiten, dann vorzugsweise im Ein-Richtungsverkehr, oder
beschrankt sich das Angebot auf eine Fahrbahnseite im Zwei-
Richtungsverkehr?

Welche Entscheidungen auf diese vorstehenden Fragen fur den
Radverkehr die zweckmaligen sind, lasst sich nicht pauschal be-
antworten, sondern muss das Ergebnis der Prifung des Einzelfalls
bleiben. Dabei kann es notwendig oder sogar sachgerecht sein, an
Knotenpunkten, in einzelnen Abschnitten oder bezogen auf die
beiden Fahrtrichtungen unterschiedliche Antworten zu geben.

Kriterien fur die Wahl der Fihrung

Bei der Festlegung der zweckmafigen Fuhrung sollten insbesondere
nachfolgende Entscheidungs- und Prifkriterien bertcksichtigt wer-
den:

KFZ-Kriterium

Das KFZ-Kriterium umfasst Rahmenbedingungen der Starke, des
Geschwindigkeitsniveaus und der Zusammensetzung des Kraft-
fahrzeugverkehrs im betrachteten Bereich. Dabei sind nachfolgende
Grundregeln als Leitlinien bei der Beurteilung heran zu ziehen:

Verkehrskonzept 2009
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Eine Trennung des Radverkehrs vom Kraftfahrzeugverkehr ist umso
wichtiger, je starker und schneller Letzterer ist. Ebenso spricht ein
Uberdurchschnittlich starker Schwerverkehr eher fur die Anwendung
des Trennungsprinzips.

In der Regel sind innerorts bei Verkehrsbelastungen von tber 10.000
Kfz/Tag eigene Fuhrungen anzustreben, sofern nicht das allgemein
erreichte Geschwindigkeitsniveau des Kraftfahrzeugverkehrs (fach-
lich auch als V85 bezeichnet) wirksam unter 50 km/h gesenkt werden
kann.

Bei noch hoheren Kraftfahrzeugstarken bis hin zu etwa 15.000 Kfz/
Tag kann auf die Anlage von separaten Anlagen in der Regel nur
verzichtet werden, wenn das vorbezeichnete Geschwindigkeitsniveau
des Kraftfahrzeugverkehrs auch auf3erhalb der Spitzenzeiten 40 km/h
nicht tberschreitet.

Im Bereich geringer Kraftfahrzeugverkehrsstarken kénnen separat ge-
fuhrte Radverkehrsanlagen dennoch erforderlich sein, wenn
= auf der Stral3e schnell gefahren wird (Vss > 50 km/h),
= bei starkem Schwerlastverkehr (ab etwa 1.000 Kfz/Tag) sowie
= bei kurvenreichen, unubersichtlichen oder schmalen Straf3en.

Ab einer Kraftfahrzeugverkehrsbelastung von Uber 18.000 Kfz/Tag
bei zweistreifigen und 25.000 Kfz/Tag bei vierstreifigen Straf3en sind
in der Regel von den separat gefuhrten Angeboten die Anlagen im
Seitenraum, d.h. getrennt von der Fahrbahn zu bevorzugen. Hilfs-
weise sind die Breiten der auf Fahrbahnniveau gefiihrten Anlagen zu
erhohen.

Flachen-Kriterium

Das ,Flachen-Kriterium“ umschreibt die Beurteilung der Flachenver-
fugbarkeit im StralRenraum unter Berticksichtigung und Abwégung
aller Nutzungsanspruche. Dabei sind nachfolgende Leitlinien zu be-
denken:



Teilkapitel Radverkehr

Radverkehrsanlagen bieten im Idealfall dann Gewabhr fiir eine sichere
Verkehrsabwicklung, wenn
» sie so ausreichend breit dimensioniert sind, dass eine Inan-
spruchnahme benachbarter Raume (Fahrverkehrsspuren oder
Gehwege) weitgehend unterbleibt und
» sie dabei ausreichende Trennraume zu den Ubrigen StraRennut-
zungen sowie zu Hindernissen in Form von Leuchten, Schilder-
masten, Pollern usw. aufweisen.

Soll dabei der Radverkehr separat im Seitenraum gefuhrt werden, so
ist stets sicherzustellen, dass die angrenzenden Gehwegflachen eine
in Abhangigkeit von der Nutzungsintensitat ausreichende Breite be-
sitzen. Die einschlagigen Empfehlungswerke der Forschungsgesell-
schaft fur StraRen- und Verkehrswesen sehen fur die ,Rest’-Breiten
der Gehwegflachen nachfolgende untere Grenzen:

= 4,00 m an Hauptverkehrsstral3en mit intensiver und vielfaltiger
Nutzung (z.B. belebten Geschéftsstral3en),

= 3,00 m an Hauptverkehrsstral3en mit einer mittleren Nutzungs-
intensitat (z.B. StralRen mit tberwiegend Wohnnutzung und ein-
zelnen Geschéften oder anderen Nutzungen),

= 2,00 m an Hauptverkehrsstral3en mit einer geringen Nutzungs-
intensitat (z.B. AusfallstraRen, landliche Ortsdurchfahrten ohne
zentrale Funktion) sowie

= 1,50 m an weitgehend anbaufreien Hauptverkehrsstraf3en.

Soll der Radverkehr dagegen niveaugleich aber separat in der Fahr-
bahn gefuhrt werden sind bereits bei StraRen mit jeweils einem Fahr-
streifen pro Richtung unter Beachtung der vorgenannten Empfeh-
lungen fur Fahrstreifen, Parkstreifen und Sicherheitsrdume nach-
folgende Gesamtquerschnittsbreiten fir die Fahrbahnflache zwischen
den Borden erforderlich:

= Bei Tempo 50
9,20 m — 10,20 m Regelbreite bei StralRen ohne die seitliche An-
ordnung von Parkstadnden bzw.
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* bei Tempo 60-70
10,00 m — 11,00 m Regelbreite bei Stral3en ohne die seitliche
Anordnung von Parkstanden.

Soweit seitlich angrenzend Parkangebote angeordnet werden, erho-
hen sich diese Bedarfswerte um einen weiteren Meter im Gesamt-
qguerschnitt.

Umfeld-Kriterium

Das ,Umfeld-Kriterium* beschreibt die Auseinandersetzung mit Art
und Intensitat der Umfeldnutzungen und ihre ,konkurrierenden’ An-
spruche an den Stral3enraum. Dabei gilt folgendes zu beachten:

Radverkehrsanlagen lassen sich im Bereich von Hauptverkehrs-
stralRen mit einer intensiven und vielfaltigen Nutzung besonders
schwierig realisieren. Wo hoher Parkdruck herrscht, haufige Lade-
und Liefervorgdnge im Stral3enraum auftreten und diese nicht in
geeignete Seitenrdume verlagert werden kénnen, sind im Allgemei-
nen Fuhrungen im Seitenraum angemessen, weil sie gegen - auch
kurzfristiges - Zustellen durch Kraftfahrzeuge eher gesichert werden
konnen.

Der Verzicht auf eine solche Fihrung im Seitenraum kann sich da-
gegen anbieten, wenn zwischen beiden Stral3enseiten ein hoher Be-
darf fur FuRBgéanger- oder Radfahreriiberquerungen au3erhalb der
Knotenpunkte besteht. Dann kommt es namlich in der Folge zu
haufigen Konflikten, die die durchgéngige und sichere Nutzung des
Radverkehrsangebotes in Frage stellt.

Bei geordneten Parkverhaltnissen und einem ausreichend breiten
Schutzabstand zum Radfahrangebot auf der Fahrbahn ist eine hohe
Wechselfrequenz der Stellplatze nicht automatisch ein genereller
Hinderungsgrund fir eine Fihrung auf der Fahrbahn.

Steigungs-Kriterium

Das ,Steigungs-Kriterium* fasst die Einflisse der topografischen
Bedingungen auf die Auswahl der Fihrung zusammen. Dafir gilt in
der Regel:
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Fur Stral3en mit einer L&ngsneigung von mehr als 3 % bietet sich
wegen der oft stark unterschiedlichen Radfahrergeschwindigkeiten
(bergab im Gegensatz bergauf) haufig eine unterschiedliche Fiihrung
fur die beide Seiten an, z. B. aufwarts im Seitenraum, ggfs. gemein-
sam mit dem Ful3gangerverkehr und abwarts gefuhrt separiert oder
gemischt auf der Fahrbahn.

Soweit der Radverkehr im Mischverkehr in der Fahrbahn gefuhrt
wird, kann in der Bergauf-Fahrtrichtung auch eine Aufweitung des
Fahrtstreifens einen Beitrag zu mehr Sicherheit leisten.

Unabhangig von der Frage der Fihrung im Seitenraum oder auf der
Fahrbahn sollten Radverkehrsangebote in starken Gefallestrecken
(Gefalle > 5 %) wegen der deutlich hoheren Geschwindigkeiten
breiter als mit Regelmal3 ausgefuhrt werden. Ist dies nicht mdglich,
empfehlen die einschlagigen Empfehlungswerke der Forschungs-
gesellschaft fur Stral3en- und Verkehrswesen - insbesondere wenn
radfahrende Kinder zu erwarten sind - auf getrennt gefiihrte Radver-
kehrsanlagen zu verzichten.

Gemeinsame Geh- und Radwege im Seitenraum sollten bei starkem
Gefélle dagegen nicht angelegt werden.

Abwagung der Kriterien

Einzelfallbetrachtung notwendig

Die Bewertungen der vorgenannten Kriterien sind in einen ange-
messenen Ausgleich zu bringen, der die Besonderheiten der jeweili-
gen drtlichen Situation zur Grundlage hat. Nicht selten werden sich
dabei Widerspriuche aufzeigen, die teilweise zur Auflésung, einen
Verzicht auf einen Anspruch nach sich ziehen.

Gerade letztere Erfahrung hat in der Stadt Boblingen einen wesent-
lichen Beitrag zum Entstehen des heutigen Bestands an Radver-
kehrsanlagen geleistet.

Die vielfaltigen, intensiven und konkurrierenden Nutzungsansprtiche
bei vergleichsweise geringen Entwicklungsspielrdumen - begriindet
durch die historische Ausgangsbasis der Stadtentwicklung - haben
Abwagungsergebnisse erzeugt, die aus Sicht des Radverkehrs nicht
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immer und nicht durchgehend die empfohlenen Regelannahmen
erfullen kénnen.

Verkehrsordnungsrechtliche Betrachtung

Die Verwaltung hat dabei die verkehrsordnungsrechtlichen Aspekte
dieser Abwagung auf Basis der fur sie verbindlichen Verwaltungsvor-
schrift (,Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur Stra3enverkehrsordnung
— VwV-StVO) zu treffen, die bis zu Novelle September 2009 in Bezug
auf die nachfolgend beschriebenen Entwurfselemente eine klare Rang-
folge definierte und sehr strikte Regeln fir die Anordnungsmaglichkeit
aber auch —pflicht von Benutzungspflichten fir Radverkehrsanlagen
festlegte.

In Zusammenfassung ging die ,alte* StVO und ihre Verwaltungs-
vorschrift bisher von nachfolgenden Grundregeln aus:

= Der Radverkehr ist im Regelfall im Mischverkehr mit dem Kraft-

fahrzeug-Verkehr auf der Fahrbahn zu fihren.

= Soweit aus Griunden der Verkehrssicherheit und der —ablaufe eine
Entmischung erforderlich wird, ist

- vorrangig zur Umsetzung der dann erforderlichen und auch
verhaltnismafigen Benutzungspflicht die Schaffung von sepa-
raten Angeboten im Seitenraum zu verfolgen.

- Soweit dies nicht mdglich ist, kommt aus Sicht der Stral3en-
verkehrsordnung in 2. Ebene ein separates Angebot auf der
Fahrbahn in Betracht.

- Erst wenn sich solch ein separates Angebot weder im Seiten-
raum noch auf der Fahrbahn verwirklichen lasst, sieht der Ver-
waltungsvollzug der Stral3enverkehrsordnung Spielraume fur
eine nicht-bauliche Aufteilung des Seitenraums vor.

» Ist dagegen die Entmischung nicht zwingend, kdnnen vorrangig

schitzende Leitmarkierungen (Stichwort ,Angebotsstreifen)
bzw. nachrangig mit dem FulRgangerverkehr kombinierte Ange-
bote mit/ohne Benutzungspflicht verfolgt werden.

Die nunmehr zeitlich parallel zur Erstellung dieses Teilkapitels erfolgte
Novellierung der StvO und ihrer Verwaltungsvorschrift hebt — aus
Sicht des Radverkehrs begrif3enswert - diese strikten Grundregeln auf.
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Stattdessen fokussiert sie im Bereich von maRig belasteten Stral3en
eher auf separate Angebote im Fahrbahnbereich. Sie stellt zudem im
Umkehrschluss klar, dass benutzungspflichtige, separate Angebot im
Seitenraum nur dort angeordnet werden dirfen, wo es die Verkehrs-
sicherheit oder der Verkehrsablauf erfordert, insoweit insbesondere
auf innerstadtischen Hauptverkehrsstralen.

Zudem erhoht die Verwaltungsvorschrift - durch Verweis auf die
-Empfehlungen zur Anlage fir Radverkehrsanlagen® als technische
Konkretisierung - indirekt das Anforderungsniveau an die konkrete
Gestaltung der Anlagen.

Da allerdings aktuell noch keine praktischen Erfahrungen in der An-
wendung vorliegen, sind die tatsachlichen Auswirkungen keinesfalls
sicher zu prognostizieren.

Verkehrsplanerische Betrachtung
Korrespondierend zur verkehrsordnungsrechtlichen Beurteilung ist
die verkehrsplanerische und stral3enbauliche Betrachtung zu fuhren.

Leitlinie soll dabei sein, dem Radverkehr im Zuge von Hauptver-
kehrsstral3en eine lickenlose Fuhrung zur Verfigung zu stellen.
Daruber hinaus ist die Radverkehrsfiihrung flexibel an die jeweiligen
stralRenraumlichen und verkehrlichen Verhéltnisse anzupassen.

Die Auswahl einer Fulhrungsvariante sollte immer die ausreichende
Betrachtung der Filhrung an Problemstellen mit einbeziehen.

Aus Sicht der Verkehrssicherheit ist nAmlich festzustellen, dass unzu-
langliche Radverkehrsanlagen besondere Gefahrenquellen sind. Dies
bedeutet: Sind ausreichend breite und gut befahrbare Angebote, sei
es in der Fuhrung im Seitenraum oder separiert auf der Fahrbahn,
nicht zu verwirklichen, so ist es in der Regel besser, den Radverkehr
im Mischverkehr auf der Fahrbahn zu fuhren.

Dabei sind auch Erkenntnisse aus der verkehrswissenschaftlichen
Arbeit zu beriicksichtigen, die belegen, dass Mischverkehrsfiihrungen
nur bis zu gewissen Schwellenwerten der Kraftverkehrsbelastung
faktisch akzeptiert werden.
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Ein Beitrag in der Fachzeitschrift ,DIE POLIZEI“, Heft 7-8/2006, S. 248 ff
verweist in diesem Zusammenhang auf empirisch ermittelte Schwellen-
werte fur das Geschwindigkeitsniveau (max. 55 km/h) und das Schwer-
verkehrsaufkommen (max. 500 Fzg/Tag).

Nach Auffassung der Verfasser fiihrt das Uberschreiten dieser
Schwellen bei fehlenden attraktiven und gefahrlosen Alternativen
letztlich nur dazu, dass Radfahrer - erlaubt und auch unerlaubt - auf
Verkehrsflachen ausweichen, die eigentlich vorrangig fir Ful3ganger
vorgesehen sind.

Wird der Radverkehr im Mischverkehr auf der Fahrbahn geftihrt, so
soll dies mit Mal3nhahmen zur Sicherung von radfahrervertraglichen
Geschwindigkeiten des Kraftfahrzeugverkehrs verbunden sein.

Bei der raumlichen Addition von Flachen fur verschiedene Verkehrs-
oder sonstige Funktionen sollten die Mindestanforderungen nicht
miteinander kombiniert werden (z.B. schmale Radwege neben
schmalen Gehwegen und schmalen Schutzstreifen). Dabei dirfen
Mindestbreiten fur Fu3gangerverkehrsflachen nicht durchgéangig
eingeengt werden.

Auf den beiden Stra3enseiten kbnnen im Einzelfall - z. B. bei
unterschiedlicher Randnutzung oder bei starkeren Steigungs-
strecken - abweichende Fihrungsmoglichkeiten sinnvoll sein.

Ebenso kann es bei nicht ausreichender Flachenverfligbarkeit ange-
bracht sein, hilfsweise zumindest fur eine der beiden Fahrtrichtungen
Radverkehrsanlagen zu schaffen, die dann bei ausreichenden Que-
rungsmaoglichkeiten im Zwei-Richtungsverkehr betrieben werden
kénnen. Eine gleichwertig abzuwagende Alternative stellt dieses Vor-
gehen an Hauptverkehrsstral3en allerdings nicht dar.

Mogliche Entwurfselemente

In den planerischen Abwéagungsvorgang sind vorrangig die drei auf
innerortlichen HauptverkehrsstralRen wesentlichen Moglichkeiten
(Mischverkehr auf der Fahrbahn, separat auf der Fahrbahn oder
separat im Seitenraum) einzubeziehen. Bei besonderen 6rtlichen und
verkehrlichen Randbedingungen und besonderem Sicherungsbedarf
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einer Stral3e (z. B. bei vorhandenen Busfahrstreifen) sind erganzend
Sonderformen des Mischverkehrs mit in die Uberlegungen einzube-
ziehen.

In der Zusammenstellung sind - bezogen auf die Aufgabenstellung in
Bdblingen - nachfolgende Flhrungsmaoglichkeiten zu betrachten:

46.1 Fihrungen im Mischverkehr mit Kraftfahrzeugen....

...ohne besondere Kennzeichnung

Der Mischverkehr des Radverkehrs mit dem Kraftfahrzeugverkehr auf e r?rilgglrzlazgjr: gKraft-
der Fahrbahn ist der Standardfall der Radverkehrsfiihrung auf allen

vom Kraftfahrzeugverkehr weniger belasteten Stral3en (z. B. Erschliel3-

ungsstrafen) und in allen Tempo 30 — Zonen.

...mit Schutzstreifen

Schutzstreifen sind eine Fuhrungsform des Mischverkehrs auf der ...thterstUtze.nSe
. i . Fuhrung mit Uber-
Fahrbahn, bei der dem Radverkehr durch Markierung oder eine lagerungen

geeignete Materialwahl Bereiche der Fahrbahn zur bevorzugten
Nutzung zur Verfigung gestellt werden. Ein Befahren der Schutz-
streifen durch den Kraftfahrzeugverkehr - z. B. bei Kraftfahrzeug-
Begegnungsfallen - ist dabei erlaubt, eine Benutzungspflicht fir den
markierten Bereich ergibt sich fir den Radfahrer aus dem allgemein-
en Rechtsfahrgebot.

Der Grof3teil des Kraftfahrzeugverkehrs soll jedoch in der Fahrbahn-
mitte links vom Schutzstreifen abgewickelt werden. Halten darf da-
gegen nicht zugelassen werden.

Schutzstreifen kdnnen dazu beitragen, den Mischverkehr Kraftfahr- i/"umerfturfﬁtdie
. . . ertraglichkeit

zeug/Rad vertraglicher zu gestalten. Sie kommen bei Fahrbahn-

breiten in Betracht, die eigene Anlagen nicht ermdglichen, sofern das

Zustellen durch Kraftfahrzeuge wirksam verhindert werden kann.

Die Schutzstreifen sind dabei in einer Breite einschlief3lich der Mar-
kierung zwischen 1,25 m — 1,50 m anzulegen, die Restfahrbahnbreite
zwischen den beiden Schutzstreifen soll dem Begegnungsfall PKW/
PKW Rechnung tragen, insoweit sind mindestens Fahrbahnrestbrei-
ten von 4,50 m notwendig.
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...mit WahIlmadglichkeit fir geschitztes Fahren

Bei Mischverkehr auf der Fahrbahn eroffnet die verkehrsordnungs-
rechtliche Regelung einer Freigabe des Gehwegs fur den Radfahrer
(Zeichen 239 mit dem Zusatzzeichen 1022-10 "Radfahrer frei") die
Maoglichkeit der Mitbenutzung, ohne dass dies damit zur Pflicht wird.

Diese Fuhrungsart empfiehlt sich anstelle benutzungspflichtiger ge-
meinsamer Geh- und Radwege, wenn eine fur alle Nachfragegrup-

pen vertragliche Fihrung des Radverkehrs im Mischverkehr auf der
Fahrbahn oder auf separaten Radverkehrsanlagen nicht zu verwirk-
lichen ist und die schwéacheren Verkehrsteilnehmer eine Sicherung

nachfragen.

Von den Radfahrern wird auf den Gehwegen ein angepasstes Fahr-
verhalten (u. a. Schrittgeschwindigkeit) verlangt, das in Konflikt zu
den gelbten schnelleren Radfahrern steht. Die dabei fehlende Be-
nutzungspflicht erdffnet dieser Teilgruppe der Radfahrer allerdings
dann die Moglichkeit, im reinen Mischverkehr auf der Fahrbahn mit
zufahren.

Da somit eher die unsicheren, langsamen Radfahrer auf das Mitnut-
zungsangebot des Gehwegs zurtickgreifen, ist die Konfliktsituation
Radverkehr/FuRgangerverkehr bei entsprechend angepasster, ge-
genseitiger Riucksichtnahme als l6sbar einzuschatzen.

Die Zulassung von Radverkehr auf Gehwegflachen beschrankt sich
auf Falle, in denen - aufgrund ausreichender Breite und geringen
FulRgéngerverkehrs - die Beeintrachtigungen fur Ful3ganger gering
gehalten werden kdnnen.

Im Zweifel kann aber eine Verbreiterung der Gehwegflache mit an-
schlielBender Freigabe fur den Radverkehr eine flexiblere Losung
darstellen, als zwei entsprechend der Mindestanforderungen dimen-
sionierte, separate Verkehrsflachen.

Problematisch bleibt bei dieser Lésung die Querungssituation von
Einmindungen, bei denen dann nur ein nachrangiges Queren ge-
wahrt werden kann. In der Folge sind Radfahrer, die den Seitenraum
nutzen, beim Queren hohen Unfallgefahren ausgesetzt.
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...in Fahrradstral3en

Fahrradstral3en sind Stral3en, die nach der StVO (Zeichen 244)
bevorzugt fur den Radverkehr ausgewiesen sind. Kraftfahrzeuge
durfen diese auch benutzen, soweit dies explizit gekennzeichnet ist.

Alle Fahrzeuge durfen dabei nur mit maximal 30 km/h fahren; Rad-
fahrer dirfen nicht behindert oder gefahrdet werden, sie durfen hier
auch nebeneinander fahren. Wenn nétig, muss der Kraftfahrzeugfuhrer
die Geschwindigkeit weiter verringern.

Nach Ubereinstimmenden Empfehlungen der Forschungsgesellschaft
fur StraRen- und Verkehrswesen und des Interessensverbands ,All-
gemeiner Deutscher Fahrrrad-Club* kommt die Anwendung von
Fahrradstral3en insbesondere im Verlauf wichtiger Hauptverbin-
dungen des Radverkehrs in Betracht, soweit der Radverkehr die
vorherrschende Verkehrsart ist, oder dies als Ergebnis der Anord-
nung alsbald zu erwarten ist.

Stral3en mit erheblicher Verkehrsbedeutung fur den Kraftfahrzeug-
verkehr sind dagegen fur die Ausweisung als Fahrradstral3e nicht ge-
eignet.

Werden Fahrradstral3en an Knotenpunkten mit anderen Stral3en be-
vorrechtigt, muss die Geschwindigkeit des (insbesondere auch kreu-
zenden) Kraftfahrzeugverkehrs gegebenenfalls durch geeignete
MalRnahmen reduziert werden.

...entgegen von Einbahnstral3en

In vielen Fallen lassen sich durch ,Offnung” von EinbahnstraRen fiir
den Radverkehr im Gegenverkehr zeitglnstigere Routen schaffen, so
dass die Attraktivitat einer Route mal3geblich gesteigert werden kann.

Erfahrungen mit diesem stral3enverkehrsordnungsrechtlichen Instru-
ment haben gezeigt, dass dies nicht zu erhdhten Gefahrdungen fur
die Radfahrer gefiihrt hat.
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Die geeignete Form der Fuhrung entgegen der Einbahnrichtung
hangt allerdings vom Stral3entyp und von der Verkehrsbelastung ab:

= In Hauptverkehrsstralden kommt nur eine Fithrung auf einem ent-
lang der Einbahnstral3e separierten Wegeangebot in Frage.

= In Erschlielungsstral3en kann sich dagegen auch eine Fihrung
auf der Fahrbahn anbieten. Dafir kommt einmal die Umwand-
lung der Einbahnstral3e in eine "unechte" Einbahnstralde in
Frage, in der dem Kraftfahrzeugverkehr die Einfahrt nur in einer
Richtung erlaubt wird, zum anderen kann auch unter bestimmten
Voraussetzungen bei Beibehaltung der Einbahnregelung fur den
Kraftfahrzeugverkehr Radverkehr in Gegenrichtung erlaubt werden.

Durch die nunmehr zum September 2009 erfolgte Novellierung der
StVO und ihrer Verwaltungsvorschrift sind die Anforderungen zur
Einrichtung solcher gegenlaufiger Offnungen fiir den Radverkehr in
Tempo 30-Zonen weiter erleichtert worden.

Fihrungen im Mischverkehr mit Ful3gangern

Die gemeinsame Fuhrung von Radfahrern und Ful3gangern als Son-
derform des Mischverkehrs (Zeichen 240) kommt aufgrund der Ge-
schwindigkeitsunterschiede nur bei sehr geringen Verkehrsstarken
als Lésung in Frage. In der Fachliteratur konzentrieren sich die em-
pfohlenen Anwendungsbereiche auf weitgehend anbaufreie Stral3en
mit nur geringer Nutzungsintensitat durch Ful3géanger.

Aus rechtlicher Sicht bewirkt die Anordnung einer Benutzungspflicht
fur einen gemeinsamen Geh-/Radweg eine Entmischung des Fahr-
zeugverkehrs und eine Mischung des Radverkehrs mit den Ful3-
gangern auf einer gemeinsamen Verkehrsflache. Diese gemeinsam
zu nutzende Verkehrsflache muss dabei innerorts eine Mindestquer-
schnittsbreite von 2,50 m aufweisen.

Fihrungen auf separaten Flachen...

...auf der Fahrbahn

Uber die in der Fachsprache bezeichneten ,Radfahrstreifen besteht
die Moglichkeit, h6henniveaugleich mit dem Kraftverkehr auf der
Fahrbahn, ein separates Radverkehrsangebot zu schaffen. Er wird
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dabei durch eine Markierung oder farblich / materialmaf3ig differen-
ziert abgegrenzt; eine Benutzungspflicht ist bei regelkonformer Aus-
bildung anzuordnen. Dabei sollte fir den Streifen inklusive der Ab-
grenzungsmarkierung eine nutzbare Breite von moglichst 1,85 m,
mindestens 1,50 m angestrebt werden.

Er bietet vor allem aufgrund der guten Sichtbeziehungen zwischen
Kraftfahrern und Radfahrern sowie der klaren Trennung vom Ful3-
gangerverkehr Gewabhr fir einen sicheren und mit den tbrigen Nut-
zungen gut vertraglichen Radverkehr. Zu bedenken ist aber, dass
das subjektive Sicherheitsgefiihl von unsicheren Verkehrsteilneh-
mern anfanglich eine andere Wahrnehmung haben wird. In Folge
werden solche Fuhrungen - als potentiell unsicher - in der Offentlich-
keit kritisch begleitet werden.

FuRgangern bietet er beim Uberqueren der StralRe Schutz durch ver-
besserten Sichtkontakt zu den Kraftfahrern.

Voraussetzung ist dabei eine wirksame Verhinderung des (unrecht-
maliigen) Abstellens von Kraftfahrzeugen auf dem Radfahrstreifen.

Im Vergleich zu den nachfolgend beschriebenen separaten Ange-
boten im Seitenraum kénnen Radfahrstreifen bei einem gleichen
Einsatzspektrum im vorhandenen Stralenraum haufig kosten-
gunstiger und schneller realisiert werden.

Sie werden in der Regel beidseitig und nur in einer Fahrtrichtung
ausgewiesen. Im Bereich von Knotenpunkten sind sie nach den Emp-
fehlungen auf Radfahrerfurten zur Uberquerung der Knotenpunktaste
zu fuhren.

...im Seitenraum

Soweit der Radverkehr auf separaten Anlagen im Seitenraum gefuhrt
werden soll, bietet sich die Moglichkeit der Anlagen von baulich ge-
trennten ,Radwegen” an. Diese sind gekennzeichnet durch eine
raumliche Abgrenzung von einerseits Fahrbahnen bzw. Parkbuchten
durch Borde und ergdnzenden Sicherheitstrennstreifen. Zur Anord-
nung der Benutzungspflicht kbnnen diese mit dem Zeichen 237 ver-
sehen werden.

Verkehrskonzept 2009

Gute Sichtbeziehung
zwischen Rad- und
Autofahrer...

...sowie zum FuBgénger

Ruhenden Verkehr
beachten

H&ufig kostengiinstiger
realisierbar

baulich getrennte ,,Rad-
wege“ ebenfalls mit
Benutzungspflicht

o>

133



Verkehrskonzept 2009

Deutliche Abgrenzung
notwendig

Hohe Anforderungen an
die Querschnittsflachen

Ein- oder beidseitig ?

Rickfihrung auf die
Fahrbahn nicht
vergessen

Bewéhrung aus Sicht
der Verkehrssicherheit

Zielkonzeption fur
geordnetes Handeln in
der Zukunft

Plan 68

| 134

Teilkapitel Radverkehr

Zur Abgrenzung gegeniuber den Gehwegflachen des Ful3gangerver-
kehrs, ist eine deutlich differenzierte Ausbildung (farblich / material-
maf3ig) und die Anlage eines 0,30 m breiten taktil und optisch kon-
trastierenden Begrenzungsstreifens sicherzustellen.

Die Regelbreite im Einrichtungsverkehr sollte 2,00 m bzw. 1,60 bei
geringen Radverkehrsstarken zuztglich mind. 0,50 m Sicherheits-
trennstreifen betragen.

Diese deutlichen Querschnittsanforderungen haben aber in der Ver-
gangenheit dazu gefuhrt, dass nur wenige empfehlungs-konforme
und in Folge benutzungspflichtige Radwege angelegt werden konnten.

Stral3enbegleitende Radwege kdnnen beidseitig oder einseitig einer
Stral3e angelegt sein und im Ein- oder Zweirichtungsverkehr betrie-
ben werden. Allerdings ist Zweirichtungsradverkehr bei beidseitigen
Radverkehrsanlagen nur bei besonderen Randbedingungen verkehr-
lich sinnvoll.

Wichtig ist zudem, dass am Ende von Radwegen bzw. im Bereich
von Knotenpunkten eine angemessene Ruckfihrung des Rad-
verkehrs auf die Fahrbahn, die so genannte ,,Ausschleusung®,
vorgenommen wird. Hierzu ist in einem Ubergangsbereich von 10 m
— 20 m eine Fuhrung ohne Sichtverdeckung parallel zum Kraftfahr-
zeugverkehr vorzunehmen.

Radwege, die unter besonderer Beachtung der Belange des Ful3-
gangerverkehrs in den Stral3enquerschnitt eingebunden sind und
eine sichere, akzeptable Fiihrung an den Knotenpunkten bieten,
haben sich sowohl unter dem Aspekt der objektiven als auch der
subjektiven Sicherheit bewahrt.

Zielkonzeption ,Radverkehrsnetz der Stadt Boblingen*®

Auf Basis der unter Ziffer 2 erlauterten Grundlagen und in Erflllung
der unter Ziffer 3 beschriebenen Aufgabenstellung wurde in Zusam-
menarbeit der Verwaltung und des beauftragten Verkehrsplanungs-
biros MODUS CONSULT Karlsruhe eine Zielkonzeption fur ein zwei-
stufiges Radverkehrsnetz in der Stadt Boblingen erarbeitet.
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Die Konzeption definiert Vorrangstrecken, auf denen durch die be-
stehenden angemessenen Radverkehrsangebote und durch die
Weiterentwicklung der unzureichenden Anlagen, ein durchgangiges
Netz unter Beachtung der unter Ziffer 4 beschriebenen Ziele, Grund-
satze und Organisationsprinzipien geschaffen werden kann.

Die Festlegung dieser Routen auf einer konzeptionellen Ebene nimmt
noch keine abschlieRende Entscheidung tber die kleinraumige Fih-
rung - inshesondere auch im Bereich von Knotenpunkten - und die
Wahl der geeigneten Entwurfselemente vor.

Diese Aufgabe muss dem langfristigen Vollzug dieser Konzeption
vorbehalten bleiben und ist im kontinuierlichen Dialog zwischen
Verwaltung, den kommunalen Entscheidungsgremien und der
Burgerschaft zu entwickeln.

Aus der Konzeption ist dabei die erhdohte Gewichtung der Belange
des Radverkehrs,

» als Handlungsauftrag fur die Verwaltung und

» als (Selbst-) Bindung fur die kommunalen Entscheidungsgremien
ablesbar. Dies ist bei spateren verkehrs- und objektplanerischen Ein-
zelentscheidungen entsprechend zu bertcksichtigen.

Dieses Vorgehen sichert die Entwicklungschance fir ein lickenloses
und bedarfsgerechtes Radverkehrsnetz und lasst noch ausreichend
Spielraum fur die Detailfestlegung der geeigneten Angebotsform.

Uberortliches Radverkehrsnetz (1. Ebene)

Die 1. Ebene des stadtischen Radverkehrsnetzes - innerhalb der
Darstellung des Plan 68 in rot gekennzeichnet - orientiert sich an der
Aufgabe, (Uberdrtliche) Verbindungen zu den Nachbarkommunen zu
schaffen und basiert insoweit auf der vorliegenden und bereits be-
schlossenen ,Konzeption fur das uberdrtliche Radverkehrsnetz” (vgl.
Darstellungen Ziffer 2.1.2).

Die Netzbildung dieser Ebene orientiert sich dabei
= an den zentralen Griin- und Freiraumstrukturen, die die Kern-
stadt Boblingen gliedern bzw. zwischen ihr und dem Stadtteil
Dagersheim Verbindungen schaffen,

Verkehrskonzept 2009

Definiert
Vorrangsstrecken

Keine kleinraumigen
Entscheidungen

Wesen der Konzeption

Sichert Chancen und
Spielrdume

Verbindungen zu den
Nachbarn schaffen

Griin- und Freiraume

135



Verkehrskonzept 2009

Topographie

Traditionelles
StraBennetz

Schwachstellen aktuell:

Lucken und

Qualitatsdefizite

Anbindung Flugfeld

Schwippetal anbinden

FuBgénger und Rad-
fahrer vertraglich fuhren

| 136

Teilkapitel Radverkehr

an der topographischen Struktur des Siedlungskdrpers, der
ringartig im Osten und Suden der Siedlungsflache radver-
kehrsrelevante Erhebungen aufweist, die durch vorbezeichnete
Grin- und Freiraumstrukturen untergliedert werden und

an der axial auf das Zentrum ausgerichteten Netzstruktur des
»alten“ Hauptverkehrsstral3ennetzes, wobei sich dabei aus Sicht
des Radverkehrs zwei zentrale Ringsysteme um die Unterstadt
bzw. um den Bereich der Seen/Leeren Wasen bilden.

Erganzt wird dieses Netz um zwei tangential gefuhrte Verbindungs-

spangen, die an der dstlichen und sudlichen Flanke des Siedlungs-

korpers eine weitgehend steigungsfreie Umfahrung ermdglichen.

Bei der Beurteilung des Umsetzungsgrades des Zielnetzes der

1. Ebene sind insbesondere nachfolgende ,,Schwachstellen® zu
beachten:

Im Bereich der Innenstadt sind im Umfeld der Hauptverkehrs-
stral3en und im Bereich von zentralen Knotenpunkten Liicken-
schlisse bzw. qualitative Aufwertungen von Bestandsanlagen
erforderlich.

Die Anbindung des neuen Stadtteils Flugfeld an die Unterstadt
muss auch aus Sicht des Radverkehrs aktuell - Schritt um Schritt
mit den sich aus der Aufsiedlung ergebenden Anspriichen - ver-
bessert werden.

Die Anbindung des Stadtteil Flugfeld bzw. der Innenstadt tiber
die Calwer Stral3e an das Schwippe-Tal sollte verbessert wer-
den, um den Radverkehr maglichst friihzeitig aus dem Umfeld
der hoch kraftfahrzeugverkehrs-belasteten Stral3en heraus zu
fuhren.

In Abhangigkeit von der zukinftig feststellbaren Inanspruch-
nahme sind zur Vermeidung von Konflikten zwischen dem Ful3-
ganger- und Radverkehr, eventuell erganzende lenkende und
organisatorische Mal3nahmen bei Fihrungen im Bereich der
Grun- und Freiraumstrukturen zu prufen. Dies trifft ebenso auf
die Frage der Vertraglichkeit der Fiihrung tber die geplante
FuRgangerzone in der BahnhofsstralRe zu.
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Da ein Grol3teil der Fihrungen des Uberortlichen Radverkehrsnetzes
(1. Ebene) im Umfeld von hoher belasteten Stral3en verlauft, ergibt
sich aus den dargestellten verkehrsordnungsrechtlichen und -plane-
rischen Grundsétzen der Abwagung ein héherer Anspruch an die
bauliche Ausgestaltung der Anlagen bzw. ein haufigerer Vorrang fur
separate Fuhrungen.

Unter Berucksichtigung der zur Verfligung stehenden Querschnitts-
flachen und der in Konkurrenz stehenden zahlreichen Flachenan-
spriche ist zu erkennen, dass eine durchgangige empfehlungsge-
rechte Ausbildung von Radverkehrsanlagen nur unter sehr hohem
Aufwand und Uber sehr langfristige ZeitrAume erreichbar sein wird.

Erganzungsnetz (2. Ebene)

Das aufbauend auf die Vorschlage des beauftragten Verkehrs-
planungsbiros MODUS CONSULT Karlsruhe entwickelte Ergan-
zungsnetz der 2. Ebene wird zielfihrend in das Uberdrtliche Rad-
verkehrsnetz eingebettet, so dass die wichtigen radverkehrsrelevan-
ten Ziele in der Flache des Siedlungsgebietes erschlossen werden
und eine engmaschige Vernetzung als adaquates Angebot erreicht
wird.

Beim Ergénzungsnetz liegt der Fokus auf dem vom Kraftfahrzeugver-
kehr geringer belasteten ErschlieRungs- und Sammelstral3en-Netz,
vorzugsweise in Bereichen mit verkehrsordnungsrechtlichen Zonen-
oder Strecken-Tempo-Begrenzungen, die eine héhere Vertraglichkeit
- bezogen auf den Mischverkehr Kraftfahrzeuge/Radverkehr — auf-
weisen.

Erganzt wird dieses Netz durch lickenschlieRende Wegeangebote im
Bereich von Grin- und Freirdumen bzw. in der freien Flur und den
anschlielenden Waldgebieten.

Im Bereich der topographischen Ebene ist das Netz der 2. Ebene
dichter, im Bereich der 6stlichen und stdlichen Erhebungen dagegen
weitmaschiger.
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Erganzende touristische Angebote

Unabhangig vom Radverkehrs-Zielnetz der Stadt, welches sich an
Jbreite’ Nachfragegruppen der Radverkehrsteilnehmer als Wege-
Angebot richtet, besteht das als radtouristisches Angebot einzu-
stufende ,Radel-Rund Boéblingen/Sindelfingen®.

Es richtet sich dabei vorrangig an Tages- und Wochenend-Touristen
aus der Region bzw. als Naherholungsangebot an Freizeitradler aus
dem ndheren Umfeld.

Durchgéangig markiert bildet es - weitgehend auf Routen des Ziel-
netzes der 1. und 2. Ebene gefiuhrt - einen Rundkurs um die Sied-
lungsflachen der benachbarten Stadte unter Beriicksichtigung ihrer
raumlich unabhangigen Stadtteile.

Verbesserungen an Radverkehrsnetzelementen des vorliegenden
Zielkonzepts verbessern ebenso das Angebot des ,Radel-Rund” und
wirken sich mittelbar zur Attraktivierung aus.

Vorgehen und MalRnahmen zur Umsetzung der Zielkonzeption

Verbesserung des Angebotsnetzes

Die Umsetzung der Zielkonzeption fir das Radverkehrsnetz baut auf
einen flachig verteilten Bestand an Radverkehrsanlagen bzw. -ange-
boten auf und konnte durch die unter Ziffer 2.2 dieses Teilkapitels
dargestellten objektplanerischen Einzelentscheidungen gerade in der
jungeren Vergangenheit deutlich voran gebracht werden.

Die Gewichtung und Prioritat der Umsetzung von Mal3nahmen hangt
im erheblichen Umfang von kommunalpolitischen Entscheidungen
ab. Aus diesem Grund erscheint es nicht sinnvoll, einen Handlungs-
plan bereits festzulegen.

In Abstimmung zwischen den konzeptionell und umsetzungsorientiert
handelnden Stellen innerhalb der Verwaltung wird vielmehr nachfol-
gende Vorgehensweise vorgeschlagen:
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Die Einbindung der AG Radverkehr als Interessensvertretung der
Belange der Radfahrerinnen und Radfahrer in Boblingen soll bei
der Prioritdtenfindung verstetigt werden.

Im Rahmen der 1. Sitzung eines jeden Jahres soll gemeinsam
zwischen Verwaltung und den Teilnehmern ein raumlicher Be-
reich bzw. ein Streckenabschnitt festgelegt werden, der im da-
rauf folgenden Haushaltsjahr - bei groReren Bereichen gestreckt
auf die nachfolgenden Haushaltsjahre - verbessert werden soll.

Somit wird sich regelmafig die zeitliche Mdglichkeit erdffnen, ge-
meinsam mit oder als selbststandiger Beitrag der AG Radverkehr
in dem raumlich fokussierten Bereich, Mangel und Erfordernisse

durch entsprechende Befahrungen festzustellen.

Aus den Riuckmeldungen kann dann die Verwaltung interdiszi-
plinar einen Vorschlag zur Verbesserung (uber bauliche-, orga-
nisatorische- oder auch verkehrsordnungsrechtliche Mafl3nah-
men) erarbeiten und im Anschluss an die Sommerpause mit der
AG Radverkehr riickkoppeln.

Zeitlich abgestimmt zu den Beratungen des Haushaltsplans des
Folgejahres konnen dann konkrete Malinahmenvorschlage in die
Gremienberatung eingebracht und ableitbare Umsetzungspakete
zur Beschlussfassung gebracht werden.
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Durch diese wiederkehrende Vorgehensweise wird dann kontinui-
erlich die Umsetzung weitergefiihrt und zeitlich parallel die nach-
folgenden Schritte zur Umsetzung vorbereitet.

Handlungsrahmen der Uberlegungen zu den Umsetzungsschritten
bleibt dabei das in Ziffer 5 des Teilkapitels dargestellte, festgelegte

Zielkonzept sowie die in Ziffer 4 des Teilkapitels aufgefihrten Ziele,

Grundsatze und Organisationsprinzipien des Radverkehrs.

In diesem stufenweisen Vorgehen bleibt eine klare Zielorientierung
gesichert und wird gleichzeitig eine realistische Reaktionsfahigkeit

auf die nicht abschlie3end vorhersehbare Entwicklung der jeweiligen

Finanzausstattung berucksichtigt.
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Zielkonzept

zielorientiert und
flexibel
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62 Visualisierung des Angebotsnetzes

Die fachlichen Erfahrungen des begleitenden Verkehrsplanungsbiiros
MODUS CONSULT Karlsruhe haben gezeigt, dass die durchgangige
Verwendung einer symbolhaften Leitmarkierung zur besseren Orien-
tierung und zur nachhaltigen Akzeptanzsteigerung unverzichtbar ist.
Eine solche Kennzeichnung visualisiert das Angebotsnetz und ver-
deutlicht somit den Radverkehrsteilnehmern die Vernetzung der aktuell
eher als zusammenhanglose Einzelstiicke wahrgenommenen Anlagen.

Hintergrund dieses Vorschlags ist, dass nach den Einschatzungen
des Fachplaners auf Grundlage seiner Bestandaufnahme die Reali-
sierung eines durchgangig vernetzten, eigenstandig gefuhrten Ange-
botes, das den Vorgaben der StVO zur Anordnung einer Benutzungs-
pflicht entspricht, schwierig ist. Bauliche Gegebenheiten und verkehr-
lich konkurrierende Raumanspriiche stehen diesem Ziel an verschie-
denen Stellen unauflosbar entgegen.

Durch den Einsatz eines durchgéngigen Leitpiktogramms, welches
kein Verkehrszeichen nach der StVO darstellt (und sich insoweit in der
Form deutlich unterscheidet), kann somit eine schliissige Verbindung
auch zwischen unterschiedlichen Angebotsformen der Radverkehrs-
fuhrung geschaffen werden.

Das Leit-Piktogramm ersetzt dabei nicht die Wegweisung und sollte
insoweit zusatzlich zur landkreisweiten Beschilderung der Gberort-
lichen Radrouten eingesetzt werden. Aufgrund seiner Struktur kann
es in allen Nebenstral3en oder Bereichen, in denen der Radverkehr
im Mischverkehr geflihrt wird, zur Orientierung und Aufmerksamkeits-
steigerung eingesetzt werden.

Das Fachbiro empfiehlt, die Leitpiktogramme in einem Abstand von
ca. 25 m bis 50 m aufzubringen und durch ergdnzende Pfeildarstel-
lungen Hinweise
= zur empfohlenen Fahrtrichtung,
= zur Orientierung bei der Querung von Hauptverkehrsstraf3en und
Knotenpunkten bzw.
= zur Weiterfihrung beim Wechsel von Organisationsprinzipien
zu geben.
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Die Verwaltung befurwortet den Vorschlag einer durchgehenden Mar-
kierung des Angebotsnetzes, da diese Mallnahme geeignet ist, die
Bedeutung des Radverkehrs fur den gesamtstadtischen Verkehr fur
alle Verkehrsteilnehmer wahrnehmbar zu verdeutlichen. Nicht aus-
zublendende Fragen aus Sicht der Verkehrssicherheit wurden inzwi-
schen innerhalb der Verwaltung angesprochen und bedurfen aber im
anschlieRenden Umsetzungsprozess noch einer vertiefenden Klarung.

Uber die Gestaltung des Leit-Piktogramms besteht aus Sicht der Ver
waltung die Mdglichkeit einer klaren gestalterischen Trennung zu

verkehrsordnungsrechtlichen Leitmarkierungen und einer bewussten
Aul3endarstellung der Stadt. Auf Grundlage der Vorschlage des Ver-
kehrsplanungsbiros entwickelte die Verwaltung ein Leitpiktogramm,
das nachfolgend fiir beispielhafte Situationen dargestellt wird:

Verkehrskonzept 2009

Geeignet, die Bedeutung
des Radverkehrs zu
transportieren

Boblinger Radnetz wird
prasent

Fuhrung geradeaus

Fihrung geradeaus
und rechts

141



Verkehrskonzept 2009

Im Bereich einer
Kreuzung

Quelle:

Entwurf Amt fur Stadt-
entwicklung und Stédtebau
auf Grundlage des Vor-
schlags von MODUS
CONSULT Karlsruhe

Teilkapitel Radverkehr

6.3 Ruhender Fahrradverkehr
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Zur Vervollstandigung des infrastrukturellen Angebotes gehdrt auch
die Schaffung von Anlagen zum Abstellen der Fahrréader, insbeson-
dere an den besonders frequentierten Zielen des Radverkehrs (Schu-
len, Ubergangspunkte zum OPNV und zu nur fuRlaufig erreichbaren
Bereichen der Innenstadt)

Sie sollen dabei so gelegen sein, dass die verbleibenden Ful3wege
fur Nutzer moglichst kurz sind. Auf zentrale Fahrradabstellanlagen
sollte zur Orientierung durch Wegweisung hingewiesen werden.

Neben den kapazitatsstarken zentralen Fahrradabstellanlagen sind
ergénzend dezentral verteilte, kleine Fahrradabstellanlagen im Stra-
Renraum oder auch verteilt auf den privaten Flachen wichtig. Solche
Anlagen sind fur Besucher, aber auch fur Bewohner und Nutzer, von
Bedeutung, weil in Wohnh&usern nachtraglich meist keine leicht zu-
ganglichen Abstellanlagen geschaffen werden kénnen.

Die Verwaltung teilt die Einschatzung des begleitenden Verkehrs-
planungsbiros MODUS CONSULT Karlsruhe, dass es hierbei im
Stadtgebiet noch Nachholbedarf gibt — sowohl in Bezug auf 6ffent-
liche Flachen und Gebéaude als auch an radverkehrsrelevanten
privaten Zielen. Gute bzw. befriedigende Angebote finden sich vor
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allem im Bereich der weiterfiihrenden Schulen und an den Uber-
gangspunkten zum schienen-bezogenen OPNV.

Vorrangig gilt es einen Fokus auf die Erganzung von Radabstellan- mxggrsfir;gltghgwng:n
lagen im Bereich der Innenstadt zu richten. Insbesondere bei den

objektplanerischen Schritten zur Entwicklung der Fu3géangerzone

Bahnhofsstral3e, der in Folge ggfs. mdglicher Anpassungen im Be-

reich Elbenplatz sowie bei der Neugestaltung des Bahnhofsumfelds

Baoblingen ist verstarkt ein Augenmerk auf diese Bedurfnisse zu richten.

Allgemein gilt es, die Belange des Radverkehrs starker in das Be- Auch die privaten Bau-
herrn in die Pflicht
wusstsein der Planer zu riicken und auch starker bei der Erschliel3- nehmen

ungsplanung mit einem angemessenen Grundangebot zu berick-
sichtigen. Hierbei sind auch an die privaten Vorhabentrager zeit-
gemale Anspriche zu richten. Durch die Zugrundelegung eines inte-
grativen Verkehrsverstandnisses im Rahmen der baurechtlichen Pri-
fung kann die Verwaltung in ihrem Handeln auch hier Einfluss nehmen.

Folgende Anforderungen sollten bei der Planung der Abstellanlagen //igfstigrlilzrnulgggg an
beachtet werden:

» Das Fahrrad sollte durch die Abstellvorrichtung an mindestens
zwei unterschiedlichen Stellen gehalten werden.

» Ein Anschliel3en des Fahrradrahmens (mit den tblichen Kabel-
und Bugelschldssern) sollte moglich sein.

» Ein bequemes und sicheres Abstellen und diebstahlsicheres
Anschlief3en einzelner Fahrrader soll auch dann mdglich sein,
wenn die angrenzenden Fahrradhalter belegt sind.

» Fahrrader mit allen gangigen LaufradgréRen und Reifenbreiten
sollen gleich gut aufgenommen werden.

» Das Fahrrad soll oberhalb des Schwerpunktes gehalten und
auch unter Seitenwind oder Gepackbelastung nicht kippen.

= Die Konstruktion der Abstellvorrichtungen muss dabei stabil und
sicher sein sowie Verletzungsgefahren ausschliel3en.

= An groRReren Abstellanlagen, an denen Fahrrader fur langere Zeit
abgestellt werden, ist in der Regel ein Schutz gegen Regen emp-
fehlenswert.
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Wegweisung innerhalb des Angebotsnetzes

Soweit sich die Radverkehrsfuhrung erheblich von der Kraftfahrzeug-
Verkehrsfihrung unterscheidet oder der Radverkehr deutlich abseits
der Fahrbahn des Kraftverkehrs gefihrt wird, ist im Regelfall eine
besondere Wegweisung innerhalb des Angebotsnetzes erforderlich.

Dabei muss sich Wegweisung fur den Radverkehr klar von derer fur
den Kraftfahrzeugverkehr unterscheiden. Aus Kontinuitatsgriinden ist
die eigenstandige Radverkehrswegweisung dann méglichst auch auf
Abschnitten beizubehalten, auf denen Radverkehr gemischt mit dem
Kraftfahrzeugverkehr parallel gefiihrt werden.

Allerdings steht dieses Ziel in einem Spannungsverhéaltnis mit dem
stadtgestalterischen Ziel einer angemessenen Stadtmdblierung und
Beschilderung. Insoweit sollte sich die Beschilderung auf den nach-
barortlichen Kontext bzw. auf die zentralen Ziele innerhalb des Stadt-
gebiets konzentrieren.

Diese Aufgabe ist im Rahmen der kreisweiten Aktualisierung der
Uberortlichen Radverkehrsziel-Wegweisung weitestgehend erfuillt
worden. Das Augenmerk liegt in der Zukunft in der punktuellen
Nachbesserung sowie der Erganzung neuer Fihrungen bzw. der
Ergadnzungen im neuen Stadtteil Flugfeld.

Eine weitere Orientierungshilfe — insbesondere auch in Bezug auf die
Vernetzung der einzelnen Radverkehrsangebote innerhalb des
Stral3ennetzes — ergibt sich zudem aus dem vorgeschlagenen Leit-
Piktogramm gemalf den Darstellungen unter Ziffer 6.2.

Erganzendes Marketing und Offentlichkeitsarbeit

Die Umsetzung neuer baulicher und betrieblicher Mal3nahmen fur
den Radverkehr sollte durch Offentlichkeitsarbeit noch besser be-
gleitet werden. Haufig werden Verbesserungen, die fir den Rad-
verkehr geschaffen werden, nur von einer kleinen Gruppe der Nutzer
wahrgenommen. So verharrt das Bild, das sich zur Frage der Rad-
verkehrssituation in Boblingen gebildet hat, weitgehend statisch.
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Erganzend sollte die erfolgreiche Arbeit der AG Radverkehr weiter-
gefuhrt und —entwickelt werden. Denn ein erfolgreiches Radverkehrs-
angebot lebt von der Teilnahme der Radfahrer am Entstehungs- und
Unterhaltungsprozess.

Eine kontinuierliche Einbindung der Mitglieder tragt auch zur Quali-
tatssteigerung und besseren bzw. effizienteren Unterhaltung der
Radverkehrsanlagen mit bei.

Das fachlich begleitende Verkehrsplanungsbiiro MODUS CONSULT
Karlsruhe weist in diesem Zusammenhang auf folgende Aspekte hin:

» _Neue” Organisationsprinzipien und Verkehrsregelungen fur den
Radverkehr sind nicht immer allgemein in der Offentlichkeit be-
kannt; hierzu zahlen z. B. Fahrradstral3en, Schutzstreifen, Rad-
aufstellstreifen, Regelungen fir direktes oder indirektes Links-
abbiegen und das Halteverbot von Radfahrern.

In diesen Fallen muss die Offentlichkeitsarbeit zuerst Aufkla-
rungsarbeit leisten.

» Fur Organisationsprinzipien und Verkehrsregelungen, welche die
Belange anderer Verkehrsteilnehmer beriihren, muss haufig erst
um Verstandnis geworben werden; dazu zéhlen z. B. die Frei-
gabe von Fulgangerbereichen fur Radfahrer, die Einrichtung von
FahrradstraRen, die Offnung von Einbahnstra3en fur Radfahrer
in Gegenrichtung sowie die Reduzierung von Fahrbahnbreiten
zugunsten von Radverkehrsanlagen.

In diesem Fall muss die Offentlichkeitsarbeit zuerst die Basis fiir
gegenseitige Akzeptanz aufbauen.

» Erganzend zur Wegweisung sollten zur Information der Rad-
fahrer Stadtplane mit den eingetragenen Hauptverbindungen und
grol3en Fahrradabstellanlagen zuganglich gemacht werden und
z.B. an zentralen Stellen entsprechende Informationstafeln auf-
gestellt werden.
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= Um regelmaRiges Radfahren friihzeitig zur Praxis werden zu
lassen, empfiehlt das Verkehrsplanungsburo, die Erstellung von
Schulwegplanen auch fur Radfahrer fir den Einsatzbereich der
weiterfuhrenden Schulen prifen zu lassen.

= MalRnahmen, die zur sicheren Nutzung des Fahrrades anregen
sollen, bedurfen der Werbung; ebenso ist durch Information tGber
aktuelle Verbesserungen im Angebot fur Radfahrer eine breite
Akzeptanz und eine Nutzersteigerung zu erreichen.

Die Verwaltung sieht zudem Potential ftr eine verbesserte Darstel-
lung des Fahrrads als Verkehrsmittel im Berufsverkehr. Durch eine
starker abgestimmte Offentlichkeitsarbeit zwischen der Stadt und den
Gewerbetreibenden in ihrer Rolle als Arbeitgeber kbnnten hier zahl-
reiche zukinftige Nutzer besser erreicht und zum Umstieg motiviert
werden.

Mogliche MalRBnahmen der Betriebe auf dem Weg zu einem radfahr-
freundlichen Betrieb kénnen u.a. sein:

= Arbeitsplatznahe Abstellanlagen

= Einfahrtsmdglichkeit auf das Betriebsgelande mit dem Fahrrad

= Bereitstellung von Duschen, Umkleiden und Werkstatt

= Vorhaltung von Dienstfahrréader fur interne und externe Wege

= Einsatz von Fahrradkurieren fur Botengange

» Finanzielle Anreize fur radfahrende Mitarbeiter, z.B. auch Uber
die Anschaffung von Leasingradern als Leihgabe an Beschéftigte

= Integration des Radfahrens zur Arbeit in das betriebliche Gesund-
heitsmanagement
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1 Ausgangslage

.Im Jahr 2004 legte jeder Einwohner in Deutschland — ohne
Flugreisen — durchschnittlich 12.740 km zuriick, davon
10.800 km im Auto, 1.100 km in Bus und Bahn, 370 km auf
dem Fahrrad und 470 km zu Ful3. An der Wegstrecke ge-
messen dominiert also das Auto den Personenverkehr.

Auf die Zahl der Wege bezogen, andern sich die Relationen.
Fast jeder dritte Weg wird zu Ful3 oder mit dem Fahrrad
unternommen.

Im Zuge des demographischen Wandels wird die Bedeutung
des nichtmotorisierten Verkehrs eher noch steigen. Die Ein-
richtungen und Rahmenbedingungen fir den Ful3ganger- und
Fahrradverkehr sollten daher insbesondere in den Stadten
weiter verbessert werden.”

Quelle: Jutta Kloas/Hartmut Kuhfeld:

FuRganger- und Fahrradverkehr gewinnen an Bedeutung
in: DIW Wochenbericht Nr. 44/2006, S. 625

Die vorstehend formulierte Auffassung, dass die nichtmotorisierten
Verkehrsarten gerade vor dem Hintergrund gesellschatftlicher Ver-
anderungen einen Bedeutungswandel erleben werden, kindigt eine
mogliche Trendwende in der bisherigen bundesweiten Entwicklung an.

Denn lenkt man den Blick zuriick, so lies sich bisher fur die Entwick-
lung des FuRganger- aber auch Fahrradverkehrs eher ein stetiger
Bedeutungsverlust feststellen.

Bedeutungswandel des
Zu-FuB-Gehens
beginnend ?

Entwicklung in der
Vergangenheit
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Seit 1972 Halbierung des
Anteils

Veranderte Grundwerte
leitet...
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Seit 1972 hat sich der Anteil des FuRgangerverkehrs am Verhéltnis
der verschiedenen Verkehrsarten zueinander fast halbiert (1972:
41% — 2000: 21%). Verbunden war diese Entwicklung mit einem fast
identisch starken Zuwachs zugunsten des motorisierten Individual-
verkehrs und in der Folge zeigten sich die bekannten Auswirkungen
auf die Lebensqualitat in unseren stadtischen Raumen.

o2u Fuld

m Fahrrad

O Mot Zweirad
0 P kw-F ahrer

B P kw-Mitfahrer
EOPNY

Eigene grafische Zusammenstellung nach:
Andrea Dittrich-Wesbuer / Erhard Erl: Zu Ful} unterwegs —
Wissenswertes und Wiinschwertes zu einem unterschétzten Verkehrsmittel
Veranderte gesellschaftliche Grundwerte (Stichwort: Okologie und
Nachhaltigkeit) und veranderte wirtschaftliche Rahmenbedingungen
der Mobilitat (Stichwort: Kraftstoffpreisentwicklung) schufen die Grund-

lage fur einen Trendwechsel.
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Aufgrund der deutlich héheren raumlichen Konzentration von ful3-
gangerrelevanten Zielen und der besonderen Zusammensetzung der
,Milieus’ der stadtischen Bewohner vollzieht sich dieser Bedeutungs-
wandel in stadtisch gepragten Siedlungsstrukturen deutlich starker
als im landlichen Raum.

Dies fordert insbesondere die Mittelstadte zu einer besonderen Be-
achtung dieser Entwicklung auf, da sie im Allgemeinen durch das
Zusammenwirken ihrer Uberschaubaren Flachenausdehnung und
einer dabei bereits stadtisch gepragten Siedlungs- und Zieldichte
noch bessere Voraussetzungen fur eine ,Renaissance’ des Zu-Ful3-
Gehens bieten.

Bestehende Grundlagen

Die Belange des FuRgangerverkehrs wurden auch in Béblingen
schon seit den 80er Jahren verstéarkt im stadtebaulichen Gesamt-
zusammenhang thematisiert. Dabei wurde erkannt, dass eine Star-
kung in zweifacher Hinsicht die Lebensqualitat in unserer Stadt be-
einflusst:

» Einerseits ist das Zuful3gehen ein stadtvertragliches Verkehrs-
mittel zur Befriedigung unserer Mobilitatsanspriche, insbesondere
fur die Wegedistanzen des Nahbereichs und

= andererseits steht es im Zusammenhang mit dem Aufenthalt in
den Straf3en und Platzen unserer Stadt, der unsere stadtische
Lebensweise besonders prégt.

Von dieser Erkenntnis getragen, lenkten zahlreiche Quartiersent-
wicklungskonzepte und stadtebauliche Rahmenpléane, die in den
vergangenen Jahrzehnten fur Béblingen entwickelt wurden, einen
Fokus auf die Fragestellung, wie durch die Starkung des Ful3génger-
verkehrs auch - aus gesamtstadtischer Sicht - angestrebte Ziele der
Stadtentwicklung besser erreicht werden kénnen.

Das Wissen um diese grundsatzlichen Bedeutungszusammenhange
mindete allerdings nicht in einer speziellen Betrachtung dieser Ver-
kehrsart innerhalb des zusammenfiihrenden ,Verkehrskonzepts 1992".

Verkehrskonzept 2009

...Trendwechsel ein

Mittelstadte mit glins-
tigen Voraussetzungen

Auch in Béblingen FuR-
ganger im Blickfeld

Zahlreiche Quartiers-
entwicklungskonzepte
und Rahmenpléne

Kein Kapitel Im Ver-
kehrskonzept 1992
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Erweiterung der
Betrachtung...

...nicht auf Basis einer
Bestandserfassung...

...sondern Formulierung
von Leitzielen...

...und Dokumentation
der Grundstrukturen
innerhalb unserer Stadt

Zentrale Oberziele
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Die nunmehr vorgenommene Aktualisierung des Verkehrskonzepts
erweitert somit den Blick auf die verkehrlichen Belange der Ful3-
ganger und tragt zur Abstimmung mit den Belangen der anderen Ver-
kehrsarten bei.

Die nachfolgende Betrachtung und Entwicklung von Leitlinien baut
dabei — im Gegensatz zu den Aussagen zum motorisierten Individual-
verkehr — nicht auf einer umfassenden Bestandsaufnahme
= der Verkehrsnachfrage (Verkehrsmengen und ihre rdumliche
Verteilung) sowie
= des Verkehrsangebots (Erfassung samtlicher Wegeflachen-
angebote, die FulRganger (mit-)nutzen kdnnen)
auf.

Der Ful3géngerverkehr ist vielmehr als eine Form der Grundmobilitat
anzusehen, dessen Belange im Sinne einer Daseinsvorsorge durch-
gehend — unter Beachtung gewisser Abstufungen fur unterschiedliche
Nutzungs- und Siedlungsstrukturen — zu bertcksichtigen sind. Die
formulierten Ziele sind deswegen als Optimierungsauftrage fur das
bestehende und zukiinftig zu entwickelnde Angebot zu verstehen.

In diesem Sinne wurde im Ergebnis auch auf eine in ihrer rAumlichen
Festlegung zu eng gefasste, detaillierte Zielfestschreibung verzichtet.
Die nachfolgend abgeleiteten Leitlinien zeigen vielmehr Grundstruk-
turen innerhalb des Gesamtgeflges der Stadt auf, die zur Starkung
des FuRgangerverkehrs unter Beriicksichtigung der nachfolgend
erlauterten grundsatzlichen Ziele in erster Prioritat zu erhalten und
wenn moglich weiter zu entwickeln sind.

Grundsatzliche Ziele aus Sicht des Ful3gangerverkehrs

Die wichtigsten Grundbedingungen fur die Optimierung des Gehens
in unseren stadtisch gepragten Siedlungsbereichen sind:

Sicherheit
= Gute Sichtbeziehungen bei Kreuzungen von Verkehrswegen,
z.B. auch durch ausreichende Ausleuchtung von Kreuzungs-
bereichen
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» Klare, eindeutige Wegeverbindungen zwischen den Ful3génger-
Verkehrsflachen

» Klare Vorrang-Regelungen fir das Miteinander von Ful3gangern,
Radfahrern und dem motorisierten Individualverkehr

» Geringe Geschwindigkeits-Unterschiede zwischen den verschie-
denen Verkehrsarten im Bereich von Kreuzungen, insbesondere
durch die Reduzierung der Geschwindigkeit des motorisierten
Individualverkehrs

Komfort und Nutzerfreundlichkeit

= Bericksichtigung von angemessenen Wartezeiten bei der Grin-
zeit-Verteilung von Lichtsignalanlagen zur Regelung von Quer-
ungen; dabei ist auch auf das unterschiedliche Zeitempfinden
des FuRRgangers abzustellen

= Beriicksichtigung von funktionalen Bedurfnissen bei der tech-
nisch-gestalterischen Ausfihrung von Querungen, z.B. Bord-
steinabsenkungen beim Ubergang der Gehweg- auf Fahrbahn-
flachen.

= Berucksichtigung und Ausgleich der Anspriiche der verschieden-
en Gruppen mobilitats-benachteiligter Nutzer, z.B. Blinde (taktile
Kennzeichnung von Ubergangen erforderlich) und Rollstuhifahrer
(Hohenunterschiede beim Ubergang hinderlich).

Attraktivitat und Wohlbefinden

= Sicherung einer auch an der Aufenthaltsfunktion orientierten
Stral3enraumgestaltung im Ausgleich mit den funktionalen An-
spruche (Sicherheit und Komfort)

= Ausreichende Berucksichtigung von griingestalterischen Elemen-
ten als wesentlicher Faktor fur die Qualitat der vorgenannten
Aufenthaltsfunktion

= Ausgleich der konkurrierenden Flachenbedirfnisse von Aufent-
halt und Ful3gangerverkehr als Grundform der Mobilitat; durch
nutzungsneutrale Gestaltungen kann es moglich werden, auf den
zur Verfugung stehenden Verkehrsflachen vertragliche Nutzungs-
Uberlagerungen zu schaffen.
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Detailaspekte

31
Kreuzungen beein-
flussen die wahrge-
nommene Qualitat
311

Subjektiv empfundene
Sicherheit...

...aber Komfortméngel

Verbesserungen
schwierig

Umwege beeintrachtigen
Komfort
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Die vorgenannten zentralen Grundbedingungen werden im Fol-
genden vertieft betrachtet:

Sicherheit und Komfort beim Kreuzen

Der Ful3géngerverkehr erstreckt sich weitgehend flachendeckend auf
das bebaute Siedlungsgebiet der Stadt. Dabei ergeben sich zahl-
reiche Konfliktpunkte mit Flachen anderer Verkehrstrager. Die emp-
fundene Sicherheit aber auch der Komfort, durch den diese Kreu-
zungsvorgange gekennzeichnet sind, nimmt einen grof3en Einfluss
auf die Qualitat des Ful3gangerverkehrs.

Signalisierte Kreuzungen

Subjektiv wird die Sicherheit des Querungsvorgangs im Bereich von
signalisierten Kreuzungsstellen am hdchsten empfunden, gleichwonhl
dies nur flr den Zeitraum der Betriebsstunden gilt.

In Bezug auf den Komfort kann diese positive Wahrnehmung wie-
derum abweichen, denn als Folge der erforderlichen ,,Griinzeiten*-
Verteilung zwischen den in Konflikt stehenden Verkehrsarten und
-stromen ist der Zeitanteil fur den Ful3gangerverkehr haufig stark be-
grenzt und wird subjektiv als nicht angemessen empfunden.

In Anbetracht der Tatsache, dass die heutige Situation das Ergebnis
eines Ausgleichs bei hoher Belastungslage darstellt, sind grundséatz-
liche Veranderungen nur schwer mdglich. Als Zielauftrag bleibt aber
zu formulieren, dass bei verbesserten Signalanlagen Leistungsfahig-
keitszuwéachse nicht nur dem motorisierten Verkehr zugute kommen
durfen, sondern dass auch der Ful3gangerverkehr angemessen am
~Fortschritt* teilhaben muss.

Erschwert wird diese Situation durch die teilweise erheblichen Um-
wege, die Ful3géanger im Bereich von Einmiindungen und Kreuzung-
en haufig auf sich nehmen miussen. Wahrend direkte Linksabbiege-
vorgange fur den motorisierten Kraftverkehr eine Selbstverstandlich-
keit sind, wird dem ,schwachsten* Teilnehmer regelmafiig ein zwei-
facher Querungsvorgang uber Eck zugemutet. Hier ist aus Sicht des
FuRgangerverkehrs ein Umdenken anzuregen:
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Im Bereich von zentralen, stark frequentierten Ful3gangerkreuzungen Verbesserung durch
. . . . . . . eigene FuBgénger-Griin-
— insbesondere in der Innenstadt - sollte verstarkt die Berlcksichtigung Phase

von eigenen ,Ful3ganger-Querungsphasen® im Signalprogramm-Um-
lauf geprift werden, so dass nach der Wartezeit an der Signalanlage
das angestrebte Ziel in einem Querungsvorgang direkt erreicht wer-

den kann.

Sicheres und komfortables Queren — Beispiel aus Berlin
QUE"EZ Fusse.V., Mﬂnchen,@ http://ww. fuss-ev.de

312 Kreuzungen mit Vorrang
Ein nahezu vergleichbares Sicherheitsgefihl vermitteln — zumindest 2.‘11‘2 fh”;ﬁf,?”"e”e
den erwachsenen Verkehrsteilnehmern — Kreuzungsangebote mit
verkehrsordnungsrechtlich normiertem Vorrang (,Zebrastreifen). Im
Gegensatz zur signalisierten Kreuzung entstehen durch den Vorrang
des Ful3gangers praktisch keine Wartezeiten. Soweit die in ,Konflikt" ..ohne Wartezeiten
stehenden Verkehrsteilnehmer (Ful3ganger, motorisierter- und Fahr-
radverkehr) das Regelwerk beachten, besteht hierin eine sehr kom-

fortable und auch sichere Kreuzungsmaoglichkeit.

Soweit es im Bereich von Zebrastreifen zu Unfallen kommt, ist dies Unfalle im Regelfall
) . . . . durch RegelverstoRe
im Allgemeinen durch Regelverstdlie des wartepflichtigen Verkehrs begriindet

begriindet. Die Folgen bleiben aber dabei oft schwerwiegend: Beim
Zusammenstol3 von motorisiertem Verkehr und Ful3géngern ist das
Verletzungsrisiko fur die Ful3ganger sehr hoch.
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.Trigerische" Sicherheit beim Queren ?
Beispiel aus Detmerode/Niedersachsen

Die Auffassung, dass insoweit der Zebrastreifen eine trigerische
Sicherheit schaffe, fuhrte in der Vergangenheit oft dazu, dass sein
Einsatz kritischer gepruft wurde. Die Vereinigung fur Stadt-, Regio-
nal- und Landesplanung e.V. sieht als Ergebnis von zahlreichen
Forschungsvorhaben nunmehr eine Renaissance aufkommen und
charakterisiert dieses Instrument als einfach umsetzendes, sicheres
und komfortables Kreuzungsangebot, soweit die erforderlichen Rah-
menbedingungen bestehen.

Diese sind insbesondere die ausreichende Markierung und Akzentu-
ierung sowie entsprechende Sichtverhéaltnisse, die sicherstellen, dass
sich die ,in Konflikt* stehenden Verkehrsteilnehmer sehen.

Bauliche Vorziehungen des Seitenraums in den Bereich der Fahr-
bahn (so genannte ,Gehwegnasen®), Querungshilfe-Inseln im mitt-
leren Bereich der Fahrbahn aber auch Hohenniveau-Wechsel im Be-
reich der Querungsfurt tragen dazu bei, die Strecke der Kreuzung zu
verringern bzw. die Querungsstelle dem Fahrverkehr besser zu ver-
deutlichen.

Eine Sonderform des Vorrangs kann durch entsprechende Gestal-
tung im Bereich von OPNV-Haltstellen eingeraumt werden; teilweise
wurde hierfur der plastische Begriff der ,Zeitinsel* gepragt.
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Der Gedanke ist, dass durch die bauliche Ausgestaltung des Stral3en-
raums im Falle des Haltevorgangs eines Busses ein Uberholen aus-
geschlossen wird und nachfolgende Fahrzeuge das Aussteigen und
gefahrlose Kreuzen der Fahrgaste entsprechend abwarten.

- e e e id

LZeitinseln” beim Queren an Bushaltestellen schaffen
Quelle: Landesbetrieb StraRenwesen Brandenburg, (¥ http://www. Is.brandenburg.de

Dieser Komfort aus Sicht des Ful3gangerverkehrs wird durch die mtlejzrgsberuhigende
verkehrsberuhigende Wirkung der Haltestellengestaltung und —an-

ordnung erzielt. Nur durch die konsequente Einrichtung von Buskaps

anstelle von Busbuchten lassen sich aber die Voraussetzungen fir

einen solchen zeitlich begrenzten ,Vorrang fiir Ful3ganger” verkehrs-

sicher schaffen.

Diese Aspekte aus Sicht des FulR3gangerverkehrs sollten bei zuklnftig
vorgenommenen Umbauten an Bushalten verstarkt im Planungspro-
zess gepruft werden.

3.1.3 Kreuzungen ohne Vorrang
Die Anordnung von verkehrsordnungsrechtlichen Vorrangregelungen Zﬁiﬁf’aﬁcﬂe
ist an klar abgegrenzte ortliche und verkehrliche Voraussetzungen
gebunden. Sie wird dabei mit einem Ermessensspielraum fir den
Einzelfall nach dem Grundsatz ,Die Verkehrsstarke lasst es gefahrlos _
zu, die Ful3gangerfrequenz erfordert es” beurteilt. Hierbei ergeben é#onr((jigr?it::ﬂ

sich fur den Ful3gangerverkehr haufig weiterhin Querungsbeddrfnisse,
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die auch ohne Vorrang sicher und komfortabel befriedigt werden

mussen.
Unterteilung des Aus Sicht des FuRgangerverkehrs ist starker auf die Schaffung von
Querungsvorgangs . . .
hilfreich Querungshilfen zu achten, so dass der Querungsvorgang in zwei

getrennte Schritte unterteilt und die Aufmerksamkeit fir den motori-
sierten Fahrverkehr jeweils auf eine Richtung konzentriert werden
kann. Obwohl in diesem Fall kein konkreter ,Anspruch” des Ful3-
gangers auf Vorrang bei der Querung gesichert wird, bestatigt die
Erfahrung, dass das Queren mit entsprechenden Hilfen bei mittleren
Verkehrsbelastungen als sicher und komfortabel empfunden wird.

Sicheres und komfortabler Queren ohne Vorrang, aber mit Hilfe
Beispiel aus Berlin, @ http://www._stadtentwicklung.berlin.de

314 Ebenerdiges Queren
Wertewandel Der Umbau des Elbenplatzes in Béblingen mit Aufgabe der Ful3-
gangerunterfiihrung dokumentiert, dass sich in der Verkehrsplanung
in Bezug auf den Ausgleich der Belange des Ful3ganger- und moto-
risierten Fahrverkehrs bereits ein Wertewandel vollzogen hat.

éé\ﬁ(f)ﬁfn“Boden zuriick Galt es im Zeitalter des aufkommenden Automobils, den Ful3géanger
mit entsprechendem technischen Aufwand vor drohenden Verkehrs-
gefahren zu schitzen und wurde er als Antwort verstarkt ,planfrei”
Uber Brucken oder durch Unterfiihrungen geschickt, hat sich heute
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die Erkenntnis allgemein durchgesetzt, dass dies die Belange des
FuRRgangerverkehrs nicht ausreichend berucksichtigt.

Stattdessen wird er heute verstarkt aus seiner ,Randlage” heraus-
geholt und wieder angemessen im ebenerdigen Verkehrsraum be-
rucksichtigt.

Den FulRgénger wieder zuriick auf die Erde holen -
Ebenerdiges Queren anbieten, Foto: Stadtverwaltung

Diesen wieder eingeschlagenen Weg gilt es in der Verkehrsplanung E:rr:;ﬁgrlfem weiter bei-
konsequent fortzusetzen. Bei raumlichen und zeitlichen Konflikten

bedarf es der gegenseitigen Riucksichtnahme bzw. einer klaren ver-

kehrskonzeptionell ableitbaren Prioritatenfestlegung entsprechend

der verkehrlichen Funktion des jeweiligen Strallenraums.

Notwendiger Verkehrsraum aus Sicht des Fuligangers

Die Breite des Verkehrsraums, der Ful3gangern (alleine) zur Ver- \é\giecgtdgﬁfalsriterium fir
fligung steht, ist ein wichtiges Kriterium fir den Komfort und die

Sicherheit beim ZufulRgehen. Sie sollte sich am Raumbedarf von

FuRgangern und den sonstigen Nutzungsansprtichen orientieren und

die entsprechenden Sicherheitsabstande, vor allem zum Kraftfahr-

zeugverkehr, berlcksichtigen.

157



Verkehrskonzept 2009

Teilkapitel FuBRgédngerverkehr

321 Fachlich begriindete Zielwerte

Fachliche Regel- und
Empfehlungswerke als
Basis

Mathematisch ermittelte
Bedrfnisse

Bedarf in der Realitat
tendenziell héher
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Um fachlich belegt, eine Ausgangsbasis fur den Entwurfsprozess der
Stral3enraumgestaltung zu definieren, orientiert sich die Verwaltung
an einschlagigen Regel- und Empfehlungswerken. Aktuell malRgeb-
lich fur die Gestaltung von Hauptverkehrs- und Erschlie3ungsstral3en
in Siedlungsgebieten ist die von der Forschungsgesellschatft fir StraRen-
und Verkehrswesen e.V. herausgegebene ,Richtlinie fur die Anlage
von StadtstraRen — RASt 06, die 2006 die bekanntere ,Empfehlung
fur die Anlage von Erschlie3ungsstralien — EAE 85/95" und die weni-
ger bekannte ,Empfehlung fir die Anlage von Hauptverkehrsstral3en
— EAHV 93" zusammenfihrte und seitdem ersetzt.

et

l-—o 75, |
l " Die Mindestbreite von Gehwegflachen mit
-¢- Q ingenieurtechnischem Sachverstand exakt

hergeleitet — Richtlinien fur Anlagen des
FuBgéangerverkehrs 1972

Das neue Regelwerk setzt die Tradition der eher ingenieurtechnisch
an den Grundmal3en der Ful3génger abgeleiteten Raumbedurfnisse
fort und definiert die - fir den FulRgangerverkehr erforderlichen -
lichten Raume als Summe der Verkehrsraume und der notwendigen
SicherheitsrAume zu benachbarten Nutzungen und Verkehren.

Dabei orientieren sich die arithmetisch abgeleiteten Standardbreiten
an einem Grundrastermaf3 von 0,75 m, welches unter Beachtung des
Begegnungsfalls das Mindestmalf3 von 1,50 m fiir Gehwege begrtindet.

Um aber in der Realitét eine komfortable Begegnung von zwei Ful3-

gangern ohne Mobilitatsbehinderungen zu ermdglichen, ist eher ein

Verkehrsraum von 1,80 m erforderlich, zuzuglich eines in Abhangig-
keit zur Nachbarnutzung zu addierenden Sicherheitsraums zwischen
0,25-0,75m.
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Da es in einer alternden Gesellschaft verstarkt gilt, die Flachenbe- Cétrirtgglft%izeg:?chaﬂ
durfnisse von Mobilitdtsbenachteiligten (im Verstéandnis des Regel-

werks u.a. Blinde, Rollstuhlfahrer bzw. sonstige Gehbehinderte, Per-

sonen mit Kinderwagen) zu bertcksichtigen, ist sogar wohl eher ein

um 0,05 — 0,40 m erhohter Flachenbedarf angemessen.

Zusammenfassend lasst sich auf Grundlage der Regelwerke und ggﬁitténzfsosrzhir:i;iim
Empfehlungen eine Mindestbreite des Ful3gangerverkehrsraums von
2,50 m fur den Regelfall fachlich gut begriinden. In der gebauten Re-
alitat hat sich aber leider viel haufiger die zuvor abgeleitete Mindest-

breite von 1,50 m als Standard verfestigt.

322 Realitaten und Zwénge

In der baulichen Realitat wurden in letzten Jahrzehnten immer mehr Zunahme der Anspriiche
. . . . auf der gleichen
Nutzungsanspriche an die Seitenrdume der StraRen gestellt: Legali- Flache...

siertes Gehwegparken, abgetrennte Radwege oder Mischverkehr,

Laternen, Lieferzonen, Stadtgriin, Geschaftsauslagen und Werbe-

trager sowie Verkehrsschilder und sonstige Mdblierung drangen sich

in den Seitenraumen und engen den Bewegungsraum fur den Ful3- ..engt den FuBganger

.. . . immer mehr ein.
ganger immer mehr ein.

Viele Anspriche fiir dieselbe Flache
Foto: Stadtverwaltung
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Fachwelt fordert

Regelwerk-konforme
Losungen immer
schwieriger erreichbar

Ricksichtnahme
erforderlich

Auch die ,weichen*
Verkehrsarten erzeugen
Konflikte

Unterschiedliche
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Der Interessensverband ,Fuss e.V." aus Minchen bemangelt mit
Blick auf die vorgenannte Entwicklung, dass sich ,die ehemalige
Schutzflache fur Ful3génger (...) zur Dispositionsflache jeder Art von
Nutzung® entwickelt hat.

Da die veranderten qualitativen und quantitativen Anspriiche an den
StralRenraum Uberwiegend innerhalb des -"den StralRenraum begren-
zenden - Gebaudebestands zu realisieren sind, bestehen in den
Uberwiegenden Fallen Zwénge, die eine empfehlungskonforme Reali-
sierung aller Anspriiche weitgehend unmdglich machen.

In dieser Konfliktlage hilft es nicht, wenn jeder Verkehrstrager auf sei-
nem — in der Einzelbetrachtung gerechtfertigten — ,Standard” beharrt;
es sind vielmehr ausgleichende Lésungen zu suchen, in denen funk-
tionale Anspriiche moglichst durch raumliche Uberlagerung neben-
und ubereinander realisiert werden kénnen.

Konflikte mit dem Radverkehr

Aus Sicht der Férderung von stadtvertraglicher Mobilitat sind Rad-
und Ful3gangerverkehr beides Fortbewegungsarten, die gegentber
dem motorisierten Verkehr eines angemessenen Schutzes und grund-
satzlich einer Forderung bediirfen.

Trotz dieser wichtigen Gemeinsamkeit gilt es aber in der Planung zu
beachten, dass es sich um zwei Verkehrsarten mit unterschiedlichen
Eigenschaften und Bedurfnissen handelt. Eine Vertraglichkeit zwisch-
en beiden besteht insoweit nur bedingt. Die treffende Feststellung
des FuRganger-Interessensverbandes ,Fuss e.V.“, dass es sich bei
Radfahrern nicht um ,Fuf3ganger auf Radern* handelt, bringt die Be-
schreibung der Situation bildhaft auf den Punkt.

Wahrend der Radverkehr Uberwiegend zielorientiert in einem Ge-
schwindigkeitsspektrum zwischen 15-20 km/h fahrt, kommt es bei
den Ful3géngern zu einem viel heterogeneren Mix von Quelle-Ziel-
Wegen, Erlebnis und Aufenthalt und in der Folge zu einer sehr grol3en
Bandbreite an Geschwindigkeiten. Moglich werden dabei zwischen
1,8 km/h (z.B. Altere, Mobilitatsbehinderte) und bis zu 6,5 km/h.
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Mit Blick auf den nunmehr nach dem Gebot der gegenseitigen Rick-
sichtnahme zu teilenden Verkehrsraum sind hier Konflikte und eben
auch Unfalle zu erwarten.

Es ist zudem zu beobachten, dass sich als Folge der 1997 zur Fest-
schreibung von qualitativen Anspriichen des Radverkehrs vorge-
nommenen Novelle der Stral3enverkehrsordnung (,Fahrradnovelle®)
die konfliktfreie Verteilung der Seitenrdume vielfach erschwert hat.

Enge R&dume gemeinsam teilen erfordert Riicksicht -
Beispiel aus einer Broschiire von Fuss e.V., Miinchen, (® http://www. fuss-ev.de

Insoweit ist der Hinweis richtig, dass die Schutzinteressen des Ful3-
gangerverkehrs nicht unangemessen hinten an zu stellen sind und es
ist aus Sicht des Fu3gangerverkehrs zu prufen, inwieweit fir Radver-
kehrsanlagen niveaugleiche Angebote im Fahrbahnbereich eine gleich-
wertige Alternative darstellen kénnen.

Die ebenso zu beriicksichtigenden Schutzbedirfnisse des Radver-
kehrs und die nicht uneingeschrankt reduzierbaren Raumanspriiche
des Kraftverkehrs stehen dem Ziel, den Seitenraum vom Radverkehr
freizuhalten, in vielen Fallen allerdings entgegen.

Aus der Erfahrung ist eher zu erkennen, dass die Frage der ange-
messenen Berucksichtigung der Fu3ganger nicht auf die Flachenbe-
trachtung reduziert werden darf, sondern viel eher eine Frage des an-
gemessenen Umgangs miteinander ist. Nach Abwagung verschiedener
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Handlungsalternativen bei Flachenmangel tritt die Verwaltung far
multifunktionale Gestaltungen ein, da diese im Vergleich zu zwei
unabhangigen Anlagen knapp an oder noch unterhalb der Min-
destgrenzwerte in der Gesamtbetrachtung im Allgemeinen vorteil-
hafter zu beurteilen sind.

Soweit dann der Radverkehr ,Gast* im Ful3ganger-Refugium ist,
sollte er sich wie ein solcher benehmen oder gleichberechtigt, im
Mischverkehr mit den Kraftfahrzeugen auf der Fahrbahnflache ver-
bleiben.

Gehwege ohne Hindernisse

Die unter Ziffer 3.2.2 beschriebenen Realitaten und Zwénge sind durch
die stetig zunehmenden Raumanspriche der unterschiedlichsten Be-
lange begrindet. Hier gilt es in der Abwagung dieser Belange, sich
wieder starker auf die originare Funktion der SeitenrAume als Bewe-
gungs- und Aufenthaltsraum fur den Ful3gangerverkehr zu konzen-
trieren.

Dass es in den Seitenraumen zu einer raumlichen Uberlagerung von
Funktionen kommt, ist gewollt und bestimmt die ,soziale Brauchbar-
keit“ der Strallenrdaume. Dabei durfen aber die zusatzlichen Nutzung-
en die Brauchbarkeit des Seitenraums fur den Ful3géngerverkehr
nicht unangemessen einschranken. Es bedarf vielmehr eines grund-
satzlichen, situativ anzuwendenden Ordnungsprinzips, das den zur
Verfligung stehenden Raum mit einer vorzugsweise multifunktionalen
Gestaltung klar strukturiert und Nutzungskonflikte mindert.

Soweit der Seitenraum noch Spielrdume zulasst, ist eine Gliederung
in einen zentralen Ful3ganger-Geh-Raum und zwei, jeweils der Um-
gebungsnutzung bzw. der Fahrbahnflache zugeordnete Nebenflachen
(Ober- bzw. Unterstreifen) sinnvoll.

Ein entsprechendes Abbildungsbeispiel aus einer Broschire des
Interessenverbandes ,Fuss e.V." ist nachfolgend tibernommen.
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Ordnungsprinzip fir den Seitenraum mit Oberstreifen, Gehbahn und Unterstreifen
Darstellung aus Broschiire von Fuss e.V., Minchen (3 hetp://www. fuss-ev.de
In der dargestellten Weise lassen sich Nutzungen, die aus Sicht des
FuRRgangers Hindernisse schaffen, rAumlich konzentriert halten und
es existiert eine mal3stabliche und raumlich ablesbare Obergrenze
fur die Verteilung von Flachen an nicht dem Gehen zugeordnete

Raumanspriiche.
Vielfach wird es — insbesondere auch in Boblingen — diese Spiel- Mahng_elv_erwaltung
. . . . schwierig
raume fur eine geordnete Verteilung nicht geben und es bedarf viel-
mehr einer (Raum-)Mangel-Verwaltung. Hier gilt es, der sich entwick-
elnden Verdrangung des Ful3génger-Verkehrs entgegen zu wirken.
Insbesondere Raumanspruche fir den Ruhenden Verkehr — sei es Insbesondere Ruhender
. . . Verkehr sachgerecht
fur Kraftfahrzeuge oder Fahrrader — kdnnen nicht nur in den Seiten- begrenzen

raumen zu Lasten der Ful3ganger geldst werden. Hier muss viel
haufiger die Bordsteinkante als sichtbare Grenze des Kraftfahr-
zeugverkehrs akzeptiert werden und sich der Ruhende Verkehr auf
die Fahrbahnflachen begrenzen.
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Auch Sondernutzungen — wie Bestuhlungen, Warenauslagen, aber
auch die temporare Inanspruchnahme fur Baustellen — sind bei der
Prufung ihrer verkehrlichen Vertretbarkeit nicht an Mindestansprich-
en des FulRgangers zu messen, sondern missen vielmehr weiterhin
angemessen komfortable Ful3gangerverkehrsbedingungen sichern.

Es ist — insbesondere auch bezogen auf die Situation in Boblingen -
zu prufen, ob zur Sicherung der Belange des Ful3gangerverkehrs hier
ergénzende Instrumente (z.B. interne Richtlinie zur Beurteilung von
Sondernutzungen, verstarkte Offentlichkeitsarbeit fur die FuRganger-
verkehrsbelange) hilfreich bzw. notwendig sind.

FulRganger als Mal3stab im Verkehrsraum

Die Frage der angemessenen Beriicksichtigung der Belange des
FuRgangers reduziert sich aber nicht nur auf eine quantitative Be-
trachtung von Normmalfien. Es ist vielmehr auch eine qualitative
Frage, die es mit dem Blick auf den jeweiligen Einzelfall angemessen
zu beurteilen gilt.

Als Ergebnis der verkehrspolitischen Entwicklung in der Bundes-
republik wurde die sozusagen ,angeboren” zur Verfligung stehende
Verkehrsart tberwiegend zu Gunsten des Kraftfahrzeugverkehrs,
buchstablich immer weiter ,an den Rand gedrickt".

Zeitgleich ergaben sich hierdurch initiiert bedeutende Gegenentwick-
lungen: Das zu Beginn des Wiederaufbaus zugrunde gelegte Prinzip
der réaumlichen Funktionstrennung forderte das Entstehen von
.sonderzonen“ in denen —in seiner rdumlichen Ausdehnung und
funktionalen Ausrichtung begrenzt — die Gestaltung priméar nach den
Bedurfnissen des Zu-Ful3-Gehens, des Aufenthaltes und des
Handels ausgerichtet wurde.

FulRgangerzonen

Obgleich seine ,Geburtsstunde” nicht zweifelsfrei ist (Treppenstralie
in Kassel 1953, Holstenstral3e in Kiel ebenfalls 1953 oder Kettwig-
stral3e in Essen bereits in den 20er Jahren), ist diese Entwicklung so-
wohl aus Sicht des Ful3gangerverkehrs als auch aus Sicht des in-
nerstadtischen Einzelhandels eine wichtige Wegemarke.
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Innerhalb der Kategorie der straf3enverkehrsordnungsrechtlich ab- FuBganger tberall und
gegrenzten Sonderwege ist der in der Amtssprache so benannte e YOS
.FuRgangerbereich” die einzige Wegekategorie, in der der Ful3-

ganger in der gesamten Flache vorrangig und andere Verkehrsarten

nur in sehr begrindeten Ausnahmefallen und zeitlich begrenzt zu-

satzlich zugelassen sind.

In Béblingen bisher nur in Ansétzen im Einkaufszentrum erlebbar
Foto: Stadtverwaltung

FuRgangerzonen tragen durch diese verkehrlichen Beschrankungen Starkt das urbane Leben
mit dazu bei, dass sich die fir das urbane Leben unserer innerstad-

tischen Handelskultur notwendige Aufenthaltsfunktion raumlich kon-

zentriert entfalten kann.

Ausgehend vom Grundsatzbeschluss des Gemeinderates, die Bahn- Eu?génger;one_Bﬁhn-
. . . ofstralRe ein wichtiger
hofsstralRe als Bindeglied zwischen Altstadt, Unterstadt und der Stadt- Baustein

erweiterung Flugfeld zu einer Ful3géngerzone zu entwickeln, gilt es
auch aus Sicht des Ful3géngerverkehrs in Béblingen einen solchen
Vorrang-Bewegungsraum baldmaoglichst zu schaffen.

332 Verkehrsberuhigte Bereiche
Ebenfalls ein wichtiger Schritt aus Sicht des FuRgangerverkehrs Wohnumfeldverbes-
wurde durch die Einfuhrung des verkehrsordnungsrechtlichen Ins- serung m Blek
truments des ,Verkehrsberuhigten Bereichs" erreicht. In diesen Be-

reichen kommt es — bezogen auf das direkte Wohnumfeld — zu einem
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angemessenen Ausgleich zwischen der vielfach unterbewerteten
Aufenthalts- und Spielraum-Funktion und der ErschlieBungsfunktion
der Straf3enflachen in Wohngebieten.

Auch in Béblingen gute Erfahrungen,
Beispiel aus Stuttgart

Hier, wo sich die Belange des Kraftverkehrs auf die reine Erschliel3-
ung konzentrieren, wurde es sowohl in der Gestaltung als auch im
ordnungsrechtlichen Regelwerk noétig, die Belange der Anwohner zu
starken. Das hierzu geschaffene Instrument vereinigt die vorgenann-
ten funktionalen Anspriche.

Da die regelwerkskonforme Anwendung — aus Sicht der Verkehrs-
sicherheit nachvollziehbar — haufig erhebliche bauliche Vorleistungen
in Form des niveaugleichen und die Aufenthaltsfunktion starkenden
Ausbaus fordert, lasst sich dieses Instrument trotz der positiven Er-
fahrungen nicht tberall und durchgangig anwenden.

Neue Ansatze des Ausgleichs

Unabhangig von den beiden voran dargestellten Ful3génger-Vorrang-
raumen ergab sich als Ergebnis der Anwendungserfahrungen immer
haufiger ein Bedurfnis nach neuen Formen des Ausgleichs der ver-
schiedenen Verkehrstrager.
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Wahrend FulRgangerbereiche vielfach — insbesondere auch in klein- ?:;Iﬁ:rlrj:rfé den
stadtischen Bereichen — als zu restriktiv und Verkehrsberuhigte Be-

reiche nach dem Regelwerk zu strikt an die Umfeldnutzung Wohnen

gebunden waren, entstand der Bedarf nach einer vermittelnden Al-

ternative. LOsungsansétze ergeben sich hierzu eher aus dem Blick

auf unsere Nachbarlander:

Shared Space-Konzept

So wurde in den Niederlanden das Konzept ,Shared Space” entwick- ?I:(I;h;f;ﬁch;:g?;r% -
elt, welches eine Verkehrsphilosophie bezeichnet, nach der - der

heute Uberwiegend vom Kraftfahrzeugverkehr dominierte - 6ffentliche

StraRenraum gleichberechtigter fur alle Verkehrsteilnehmer und Funk-

tionen gestaltet werden soll.

Charakteristisch ist dabei das Fehlen von Verkehrszeichen, Signal- Kennzeichen: Gegen-
. . . seitige Rucksichtnahme
anlagen und Fahrbahnmarkierungen, welches die Regulierung der notwendig

Anspriche der unterschiedlichen Teilnehmer starker auf das Prinzip
der gegenseitigen Rucksichtnahme (zurtick) verlagert. Das Konzept
entwickelte sich aus der Beobachtung, dass der moderne Verkehrs-
raum in weiten Teilen durch Verkehrszeichen und —markierungen
uberreguliert ist. Diese Uberregulierung ist vielfach nicht verkehrlich
begriindet, sondern entwickelte sich als Ergebnis rechtlicher Standards.

5 ,Share" heif3t Teilen -

Modellprojekt in Deutschland:
Stadt Bohmte in Niedersachen

Zur Verdeutlichung kann sehr gut das plastische Beispiel aus der Be- Plastisches Beispiel
,Eisbahn*
schreibung unter (¥ ww.wikipedia.de herangezogen werden. Die

Autoren vergleichen das Shared-Space-Konzept mit der Situation auf
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einer Eisbahn. Dort bewegen sich — auf einer rAumlich abgegrenzten,
einheitlichen Flache — Eislaufer mehr oder weniger ohne Regeln. Da-
bei mussen sich erfahrene, schnelle Laufer mit den unerfahrenen,
langsamen Laufern arrangieren und jeweils ihre Fahrweise der Situa-
tion anpassen. Kollisionen sind dabei selten, weil jeder auf sein eigen-
es Wohl bedacht ist und Situationen mittels Blickkontakt rechtzeitig
einschatzt.

Das ,Shared Space“-Konzept befindet sich aktuell in der Forschungs-
phase. Die Stadt Bohmte/Niedersachsen beteiligt sich dabei als deut-
sche Modellkommune: Die Verkehrsbelastung des umgestalteten Be-
reichs betragt dabei ca. 12.600 Kfz/24h.

(Vgl . @ http://de.wikipedia.org/wi ki/Shared_Space_in_Bohmte)

In einer ersten Bewertung lassen sich tberwiegend positive Aspekte
in Bezug auf die StraRenraumqualitat und Verkehrssicherheit feststel-
len, urspringlich bestehende Vorbehalte des ortlichen Handels und
Gewerbes konnten zerstreut werden. Nachteilig sind objektiv die er-
heblichen investiven Kosten fur die Neugestaltung zu bewerten.

Begegnungszonen

Eine Verwandtschaft zum deutschen Verkehrsberuhigten Bereich
weist eine neuere Entwicklung des Schweizer Stral3enverkehrsrechts
auf, welches seit 2002 das Instrument der ,Begegnungszone* kennt.

Die Begegnungszone kennzeichnet Stral3enbereiche in Wohn- oder
Geschaftslagen, auf denen FuRganger die gesamte Verkehrsflache
benitzen durfen und dabei gegeniber dem Kraftverkehr im Grund-
satz bevorrechtigt sind. Sie durfen dabei jedoch nicht die Fahrzeuge
unnotig behindern. Die allgemeine Hochstgeschwindigkeit betragt in
diesen Bereichen 20 km/h. Ruhender Kraftverkehr ist nur an gekenn-
zeichneten Stellen erlaubt, fir das Abstellen von Fahrradern gelten
die allgemeinen Vorschriften Uber das Parken. Das Konzept wurde in
der Schweiz in StraRenbereichen mit Belastungsstarken von bis zu
12.000 Kfz/24h erfolgreich angewendet.
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Die Begegnungszone erweitert den verkehrsberuhigten Bereich
Bild aus @ http://de.wikipedia.org/wiki/Begegnungszone

Das Konzept der Begegnungszone wird dabei mit einfachen Mitteln Einfache Mittel der
. L. Umsetzung

ohne groR3e bauliche MaRnahmen umgesetzt und stellt damit eine

Alternative zur aufwandigen Schaffung der baulichen Vorausset-

zungen fir die Verkehrsberuhigten Bereiche in Deutschland dar.

Durch torahnliche Situationen wird dem Autofahrer der Ubergang in Sgtonung des
ergangs

die Begegnungszone baulich verdeutlicht. Je nach Erfordernis wer-

den zusatzliche flankierende MaRnahmen (Markierungen, Banke,

Spielgerate) umgesetzt, um das Ziel der Verkehrsberuhigung zu er-

reichen.
Dabei lasst das Schweizer Reglement den Kommunen jedoch grof3t- Nicht ,von oben®
R o i L . sondern ,,gemeinsam*
maogliche Freiheiten. Wichtig ist vor allem, dass das Konzept nicht entwickelt
,von oben“ angeordnet wird, sondern unter Beteiligung der Bewohner
entwickelt wird, um eine Aneignung dieses neuen Bewegungsraumes
bestmaoglich zu unterstitzen.
In Deutschland wurden erste Erfahrungen mit diesem neuen Instru- Ebenfalls in der Er-
. L. . . forschungsphase in
ment in Frankfurt/Main im Rahmen eines Forschungsprojektes des Deutschland

experimentellen Wohnungs- und Stadtebaus gesammelt. Unter der
Zielsetzung der Schaffung ,Vernetzter Spiel- und Begegnungsraume*
wurden in zwei Wohnstral3en im bautypologisch griinderzeitlich ge-
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pragten Stadtteil ,Nordend“ im August 2008 jeweils Begegnungs-
zonen eingerichtet und die Umsetzung wissenschatftlich begleitet.

Anstelle des friher Ublichen Umbaus der bisher baulich getrennten
Verkehrsflachen zu einer niveaugleichen gemeinsam nutzbaren
Flache wurde kostenbewusst verstarkt mit Farbmarkierungen gear-
beitet, die den Verkehrsteilnehmern die besonderen Bedingungen
dieses Ortes verdeutlichen sollen.

Abschlie3ende Erfahrungen Uber die Wirksamkeit liegen aufgrund
der Kirze noch nicht vor. Es ist jedoch aus den Rickmeldungen in
der Pressedarstellung erkennbar, dass in dem neuen Instrument ein
wirkungsvoller Beitrag zum situativen Ausgleich unterschiedlicher Be-
lange gesehen wird.

Beispielhaft hierfir ist ein Interview mit dem verkehrspolitischen
Sprecher des Allgemeinen Fahrradclubs Deutschland e.V., publiziert
am 24.08.2008 in der Frankfurter Rundschau: In diesem Gesprach
betont er den gelungenen Ausgleich der Belange des Aufenthalts mit
den Bedirfnissen des Radverkehrs im Rahmen der Shared Space-
Konzepte.

(@ http:// www.fr-online.de/frankfurt_und_hessen/nachrichten/frankfu rt/?em_cnt:1584819&)

Vernetzung von Wegeangeboten

Die Topographie nutzen: Treppenverbindungen

Aus besonderen topographischen Anforderungen, z.B. der Lage im
hangigen Gelande lasst sich fur den Ful3géngerverkehr manchmal
auch ein Vorteil schaffen. Da diese topographischen Rahmenbe-
dingungen quer zum Hang liegende Stral3en vielfach nicht mdglich
machen, kann der steigungs-unabhangigere Ful3dgénger seine Vor-
teile ausspielen, soweit ihm durch ein erganzendes Treppen- und
Wegenetz ein weitergehendes Angebot zur Verfiigung steht.

Da der Ful3ganger aufgrund seiner tblicherweise geringeren Be-
wegungsgeschwindigkeit im Gegenzug deutlich schwieriger mit Um-
wegigkeiten umgehen kann, bewirkt das Fehlen solcher Verbindung-
en haufig einen markanten Attraktivitatsverlust fur die Alternative des
Zu-Ful3-Gehens.
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Hier liegt ein wesentlicher Schlissel fur die Beeinflussung der Ver- 2ch|[]sse|dzur Beein-
. L . . . . ussung der Ver-
kehrsmittelwahl. Ein fur Ful3génger attraktives Umfeld hilft, einen kehrsmittelwahl

wesentlichen Anteil der sich aus den Mobilitatsbedurfnissen ergeben-
den Wege uber das Zu-Ful3-Gehen abzuwickeln und spart insoweit

Erganzungsanforderungen an die allgemein nutzbare Infrastruktur.

Die Topographie hilft die Vorteile des Zu-FuR-Gehens auszuspielen:
Treppenverbindungen schaffen kurze Verbindungen
Foto: Stadtverwaltung

Bei der heute haufig vorgenommenen Kosten-Nutzen-Bewertung sol- Langfristige Effekte von
. L . Entscheidungen beriick-
cher Wegeangebote sollten deshalb die langfristigen Auswirkungen sichtigen

deutlich ehrlicher mit in die Betrachtung einbezogen werden. Auch
wenn im Falle der Aufgabe eines Weges kurzfristig Unterhaltsauf-
wendungen sinken und Bodenflachen vermarktbar werden, sind
langfristig deutlich hdhere Investitions- und Unterhaltsaufwendungen
fur hohere Anspriche an das allgemeine Stral3ennetz zu bedenken.

342 Der Freiraum als Wegegerust
Einen wesentlichen Beitrag zur Vernetzung von Wegeangeboten leis- Freiflachen vernetzen
ten die Freiflachen innerhalb des Siedlungskorpers der Stadte, da sie
einerseits als gliedernde Barrieren fur das allgemeine Stra3ennetz
wirken und zudem die storungsfreie und attraktive Filhrung von Netz-
Verbindungen des FulRganger- und Radverkehrs erméglichen.
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Auch lineare Elemente wie Wasserlaufe und Schienentrassen bieten
oft in ihrem Umfeld die Moglichkeit, attraktive Vernetzungen von Wege-
angeboten zu fuhren und so gegentiber dem Angebot des allgemein-
en Stral3ennetzes einen Wege-Zeiten-Vorteil zu schaffen. Diese Ver-
netzungen der Quartiere untereinander erdffnen Beziehungen, die
zur Vermeidung von grol3rAumiger ausgerichteten Wegen beitragen
und somit die stadt- und umweltgerechte Mobilitat férdern.

Schmale Durchgéange sichern: Baublockverbindungen

Auch bei der Netzgestaltung von Erschliel3ungsanlagen sind die Be-
durfnisse von FuRgangern und dem Kraftverkehr getrennt zu betrach-
ten.

So ist es, zur Vermeidung von Durchgangsverkehr in Abhangigkeit
von der Baustruktur sicher sinnvoll, Wohnhausgruppen durch be-
grenzt ausgedehnte StichstralRen mit entsprechender sozialer
Kontrolle und einer umfeldgerechten Aneignung zu erschlieen. Da
aber der Ful3gangerverkehr — wie bereits dargestellt — von den damit
verbundenen Umwegen negativ betroffen ist, zeigt sich die Bedeu-
tung eines eigenstandigen Fullwegenetzes. Aus Sicht des Ful3gan-
gerverkehrs sollte die Erfordernis stets geprift werden.

L.Hier geht es fur Fugénger weiter"
Spielrdume der StVO-Novelle anwenden

Um dies zu unterstutzen, wurde im Rahmen der aktuellen Novel-
lierung der Stral3enverkehrsordnung vom September 2009 die
Moglichkeit zur informativen Erganzung der entsprechenden Be-
schilderung erweitert.
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Zur Berucksichtigung der Belange des Ful3gangerverkehrs sollte
hiervon — auch in Bestandsgebieten — erganzend Gebrauch gemacht
werden.

Anspriche des FuBgangerverkehrs in Béblingen

Anhand der voran dargestellten Ziele und Prinzipien sind als Ergeb-
nis des Teilkapitels nachfolgend Leitziele fur die verkehrliche Ent-
wicklung des Fuf3gangerverkehrs in Béblingen formuliert. Zur grafi-
schen Dokumentation sind sie zudem raumlich zugeordnet im ,Ziel-
plan FulRgangerverkehr (Plan 70) dargestellt.

Diese Leitziele sollen zukiinftig zur Verbesserung der Situation des
Zu-FuR3-Gehens angemessen Beriicksichtigung finden. Sie formulieren
dabei die Position des Ful3gangerverkehrs, welche stets in den Aus-
gleich mit den Ansprichen der anderen Verkehrsarten zu bringen ist.

Vernetzung der Quartiere & Freirdume

Im Sinne des - begrifflich sicher teilweise strapazierten - Leitbildes
der ,Stadt der kurzen Wege* bietet Boblingen grundsatzlich gute Vor-
aussetzungen, um einen grol3eren Anteil der aus den Mobilitatser-
fordernissen resultierenden Wege tber das Zu-Ful3-Gehen stadtver-
traglich abzuwickeln.

Hierin liegt ein vergleichsweise ,leicht” zu aktivierendes Verlager-
ungspotential, da ein Grof3teil unserer Bevolkerung in ful3génger-
verkehrs-vertraglicher Entfernung zu den zentralen Angeboten in der
Innenstadt bzw. in den Stadtteilzentren wohnt. Diese Voraussetzung-
en gilt es durch eine Verbesserung der Bedingungen des Ful3gén-
gerverkehrs aktiv fur eine stadtvertraglichere Form des Verkehrs zu
nutzen.

Bedingung stellt dabei eine durchgéangig attraktive, fuBlaufige
Vernetzung der Quartiere zu ihren Nachbarquartieren bzw. den
angrenzenden Freiraumen dar. Entsprechende Wegeanbindungen
sind auch zukinftig aus Sicht des Ful3gangerverkehrs keinesfalls
disponibel, sondern sollten eher erhalten bzw. wenn mdglich aus-
gebaut werden.

Verkehrskonzept 2009

Leitziele als
Ergebnis

Plan 70

»Stadt der kurzen Wege*
ermdglichen

Vernetzung der Quartiere
untereinander...

...und mit den angren-
zenden Freirdumen
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Bedeutung des Zu-Ful3-

Gehens im Freizeitver-
kehr

Freiraume ohne
Barrieren erreichen

Wohnstandortnahe
Griinzonen helfen
verbinden
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Beispielhaft sei hierfur die erganzende Anbindung des 6stlichen Teils
des Griinzugs ,Diezenhalde” Uber die zur Gemeindestral3e zuriick
gestufte Tubinger StralRe hinweg an die Freirdume im Bereich des
,unteren Tiergartens” genannt.

Verbindungen in den Naherholungs- und Freiraum

Eine wesentliche Bedeutung besitzt das Zu-Ful3-Gehen auch im Zu-
sammenhang mit der Freizeitgestaltung im Wohnumfeld. Hier sollte
sichergestellt sein, dass aus den Quartieren Verbindungen zu den
Freiraumen innerhalb des und angrenzend an den Siedlungskdrper
gesichert bleiben. Dabei ist eine mdglichst barrierefreie Zuganglich-
keit anzustreben.

Beispielhaft ist die derzeit noch verbesserungsfahige Verbindung
zwischen dem Wohngebiet ,Nurtinger Straf3e” und dem nordlich an-
grenzenden Grinzug ,Murkenbach® bzw. die weitere Vernetzung mit
dem anschliel3enden Quartier ,Tannenberg“ zu nennen.

Das hier in der Vergangenheit aus der verkehrlichen Bedeutung ab-
geleitete Erfordernis zur planfreien Querung der Schoénaicher Stral3e
unter der Erde besteht sicher nicht mehr. Vor dem Hintergrund der
Zielsetzung zur restriktiveren Behandlung der Verkehrsbedeutung
dieser StralRe ergeben sich langfristig Veranderungsmaoglichkeiten. Ziel
muss dann eine eher dem Ausgleich der verschiedenen Verkehrs-
belange dienende Stral3enraumgestaltung sein, die die Bedirfnisse
der fuBlaufigen Vernetzung mit dem angrenzenden Freiraum starker
berticksichtigt.

Bei Neubauentwicklungen bzw. grof3eren Innenbereichsentwicklung-
en Ubernehmen gliedernde Freirdume eine wichtige Rolle bei der
Verbindung von Wohnumfeld mit den angrenzenden Freiraumen. So
fuhrt beispielsweise das entwurfs-mitbestimmende ,Griine Kreuz* der
Stadtteilerweiterung ,Diezenhalde 4.2“ den Naherholungsraum der
sudlich angrenzenden Gutwiesen bis an die Wohnhofe und somit in
das direkte Wohnumfeld heran. Dies ist eine gelungene Form der
fuRlaufigen Vernetzung von Wohnumfeld und Freiraum und kann
Beispiel fur zuklnftige Aufgabenstellungen geben.



Teilkapitel FuRgéngerverkehr Verkehrskonzept 2009

Barrieren gezielt Gberwinden

Da sich innerhalb unseres Siedlungskdrpers — insbesondere bezogen Ssrrgg;ggar:icht immer
auf die Innenstadt und ihre umgrenzenden verdichteten Quartiere —

zur Sicherung der Erreichbarkeit aus Sicht des Kraftverkehrs nicht

disponible Verkehrserfordernisse ergeben, lassen sich Barrierewir-

kungen von grof3en Verkehrswegen aber auch den kreuzenden

Schienentrassen naturlich nicht ganzlich vermeiden.

In diesen Fallen gilt es aber, noch starker an einem Ausgleich der Ausglebich stérker
anstreben

Verkehrsbedurfnisse von Kraftverkehr und Rad- bzw. Fu3génger-

verkehr zu arbeiten und attraktive, ebenerdige Querungsangebote zu

sichern sowie erganzend neu zu schaffen.

Gerade aus den formulierten Zielsetzungen des Teilkapitels ,Motori- Spielraume nutzen
sierter Individualverkehr” (vgl. Seite 56 ff) ergeben sich nach deren

Umsetzung Spielrdume auf den innerstadtischen bzw. zur Innenstadt

zufihrenden Verkehrswegen, die es dann langfristig fir die Belange

des FulRgangerverkehrs — aber auch fur den Radverkehr — zu nutzen

gilt.

So dient beispielsweise das Ziel einer Verlagerung von Verkehren FuBlaufige Vernetzung
. - . von Alt- und Unterstadt
aus der Innenstadt auf ergdnzende Umfahrungsmoglichkeiten auch verbessern...

der Zielsetzung einer besseren fu3laufigen Vernetzung von Unter-
stadt und Altstadt. Die zukinftige stadtraumliche Gestaltung des
Elbenplatzes als dem zentralen Verknipfungspunkt am oberen Ende
der planerisch verfolgten Fu3géangerzone ,Bahnhofstral3e” wird dabei
langfristig einen wesentlichen Baustein darstellen.

Orientierung bieten

Eine zusatzliche Anforderung aus Sicht des FuRgéangerverkehrs stellt Hilfe bei der Orientie-
— insbesondere auch aus dem Blickwinkel von Besuchern unserer rung geben

Stadt — eine klare Orientierung dar. Soweit sich diese grundsétzliche

Orientierung aus der stadtraumlichen Gestaltung nicht zweifelfrei ab-

lesen lasst, sollten entsprechende Hilfestellungen den Ful3génger in

die Lage versetzen, ohne Umwege sicher sein Ziel zu erreichen. Hier-

zu leistet ein Ful3ganger-Leitsystem seinen entsprechenden Beitrag.
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Ziele eines Leitsystems Des Weiteren kann ein solches Leitsystem nachfolgende Ziele
verfolgen:

= Ortsfremden eine Grundorientierung geben

= Touristen und Besucher auf interessante Einrichtungen und
Angebote aufmerksam machen

= Die Auffindbarkeit der dabei ermittelten Zielorte verbessern und
die Rickkehr zum Ausgangspunkt erleichtern

= Dariiber hinaus einen Beitrag zur Gestaltung des 6ffentlichen
Raums zu leisten, der in Abhangigkeit zur Grol3e des Wirkungs-
bereichs einen erlebbaren stadtrdumlichen Zusammenhang schafft

Als MalRnahmenbestandteil der Strukturoffensive Boblingen-Mitte hat
die Verwaltung vorgeschlagen, ein solches Leitsystem fir den Be-
reich der Innenstadt zu entwickeln. Zusammen mit dem Zweckver-
band ,Flugfeld Bdblingen / Sindelfingen® wird geprift, wie die Auf-
gabe der Realisierung eines solchen Ful3ganger-Leitsystem flr die
Boblinger Innenstadt mit der gemeinsam verfolgten Verlangerung der
Bahnunterfuhrung zum Flugfeld abzustimmen ist.
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