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1. AUFGABENSTELLUNG

Der Knotenpunkt GrabenstraBBe/ Stuttgarter StraBe, die sog. Sonnenkreuzung, bildet einen zent-
ralen Knotenpunkt im unmittelbaren Umfeld der Altstadt. Die Stadt Leonberg beabsichtigt, die
stark auf den Kfz-Verkehr ausgerichtete Gestaltung des Knotenpunkts stadtgestalterisch befrie-
digender umzubauen.

Im Herbst 2019 durchgefiihrte Verkehrszdhlungen und darauf aufbauend eine erste planerische
Einschatzung kam zu der vorlaufigen Einschatzung, dass fir den Umbau zu einem Kreisverkehr
der benétigte Raum fehlt, aber auch stadtgestalterisch am unmittelbaren Rand der Altstadt mit
dem Thema sensibel umgegangen werden sollte.

Aktuell haben sich drei Ansatzpunkte ergeben, die Sonnenkreuzung vertieft zu betrachten:

u Sudlich der Stuttgarter StraBe will die Sparkasse ihr Areal neu entwickeln mit einer
kompletten Neubebauung und einem Schwerpunkt im Bereich Wohnungsbau.

u Nordlich der Stuttgarter StraBe hat die Stadt Leonberg Grunderwerbsgesprache
mit den Eigentlimern des Gasthauses/ Hotels Sonne liber den Kauf des Altbaus an
der Ecke Stuttgarter StraBe/ Feuerbacher StraBBe aufgenommen. Fiir diesen Bereich
soll der Gemeinderat in Kiirze Uber einen Aufstellungsbeschluss fiir einen Bebau-
ungsplan und den Erlass einer Veranderungssperre beraten.

= Die Stadt Leonberg hat im Jahr 2013 ein Radverkehrskonzept erarbeitet und an
hoch priorisierten Achsen bereits erste MaBnahmen umgesetzt. Fiir die Graben-
straBBe, Feuerbacher StraBe und Stuttgarter StraBe soll nun die bestehenden Fih-
rungsformen Uberprift werden. Diese wurde an die topografischen Verhéltnisse
der Stadt Leonberg angepasst, miissen aber auch den Empfehlungen der VwV-
StVO, der RASt und der ERA wie auch den Zielen des Radverkehrskonzepts entspre-
chen.

Um in den verkehrlichen Belangen eine planerische Basis zu erhalten, ist in einem nachsten
Schritt eine verkehrsplanerische Konzeption fir die Sonnenkreuzung erforderlich.

Diese soll konzeptionell eine Kreisverkehrslésung wir auch einen signalgesteuerten Knoten-
punkt prifen und aus stadtebaulicher (z. B. Flacheninanspruchnahme, stadtebauliche Ausbil-
dung der Eckbereiche), funktionaler (z. B. Einbindung des Kreisverkehrs in das umgebende Stra-
Bennetz, Auswirkungen auf den FuB- und Radverkehr) und verkehrlicher Sicht (z. B. Leistungs-
fahigkeit, Zukunftsfahigkeit) gegenlbergestellt und bewertet werden. Die Fiihrung des Radver-
kehrs auf der Stuttgarter StraBe, GrabenstraBe und Feuerbacher StraBBe ist hierbei zu beachten
und ggf. anzupassen.

Die nachfolgenden gutachterlichen Ausfihrungen gehen davon aus, dass die auf die Sonnen-
kreuzung zustromenden Kfz-Verkehrsmengen im Grundsatz unverandert bleiben. Da Probleme
hinsichtlich der Leistungsfahigkeit nicht nur an der Sonnenkreuzung, sondern an weiteren Kno-
tenpunkten bestehen, versucht die Stadt Leonberg gegenzusteuern. Aus der Sitzungsvorlage
vom Juli 2018 wurden fur die problematische Situation der Umleitungsverkehre von der A 81
bereits Strategien entwickelt, um vor allem Uberlastungen auf der BAB-Umleitungsstrecke
durch periodische Belastungsschwankungen und unplanbare Ereignisse auf den umliegenden
Autobahnen entgegenzuwirken.

2019-04-27
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Dazu zéhlen mehrere vorhandene und neu zu installierende Lichtsignalanlagen im Zuflussbe-
reich zur Stadt Leonberg, die den Ausweich- und Umleitungsverkehr der Autobahnen mittels
Zuflussregulierung steuern sollen.’

In diesem MaBnahmenansatz liegt ein wesentlicher Schlissel, um zu vermeiden, dass man von
Kleinen ins GroBe plant, wie mit diesem Gutachten, sondern zukunftsorientiert vom GroBen ins
Kleine.

1 STADT LEONBERG, Regionale Mobilitatsplattform (RMP) — Betreiligung der Stadt Leonberg, 2018

2019-04-27
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2. BESTANDSSITUATION

An der Leonberger Sonnenkreuzung treffen die GrabenstraBe, Stuttgarter StraBBe, Feuerbacher
StraBe und Graf-Ulrich-StraBe aufeinander.

Abb. 2.1 Ubersichtsplan Sonnenkreuzung

Der Knotenpunkt befindet sich auf einer Kuppe. Dabei fihren die GrabenstraBe, Feuerbacher
StraBBe und Graf-Ulrich-StraBBe mit einem Gefalle vom Knotenpunkt weg. Die Stuttgarter StraBe
steigt in Richtung Osten an.

Die Sparkasse will sidlich der Stuttgarter StraBe ihr Areal neu entwickeln. Ein Teil dieser Flache
kénnte im Bedarfsfall in die Umgestaltung des Knotenpunkts einbezogen werden. Auf der ge-
geniberliegenden Seite steht der Altbau des Hotels Sonne abgerissen werden, so dass hier bei
Bedarf ebenfalls auf freiwerdende Flachen zuriickgegriffen werden kann.

Kfz-Verkehr

Der Ausbauzustand des LSA-Knotens stellt sich wie folgt dar:

u Der Knotenpunkt ist an allen vier Armen LSA-gesteuert.

2019-04-27
leonberg_sonnenkreuzung_2019_04_27.docx

R



PLANUNGSBUERO RICHTER-RICHARD

Stadt Leonberg — Machbarkeitsstudie zum Umbau der Sonnenkreuzung

u Die Zufahrt GrabenstraB8e verfligt Gber einen Geradeaus- und einen separaten
Rechtsabbiegefahrstreifen. Das Linksabbiegen in die Graf-Ulrich-StraBBe ist aus die-
ser Richtung unterbunden. Der Rechtsabbiegerverkehr wird Uber eine Dreiecksinsel
zUigig aus der GrabenstraBe in die Stuttgarter StraBe gefuhrt (Bypass).

u Aus Richtung Graf-Ulrich-StraBe steht dem Verkehr ein Mischfahrstreifen fur alle
Fahrtrichtungen zur Verfliigung.

u Die Feuerbacher StraBBe verfligt Gber einen separaten Linksabbiegefahrstreifen und
einen gemeinsamen Fahrstreifen flr Rechtsabbiege- und Geradeausverkehre.

u Die Zufahrt Stuttgarter StraBe besitzt einen eigenen Linksabbiegefahrstreifen. Die
Rechtsabbieger und Geradeausfahrer werden auf einen gemeinsamen Mischfahr-
streifen gefiihrt.

Unfallaufkommen

Flr die Feuerbacher Stral3e, GrabenstraBe, Stuttgarter Stral3e liegen einschlieBlich der Sonnen-
kreuzung Unfallzahlen aus dem Jahr 2018 vor.

Auf der GrabenstraBe haben sich im Jahr 2018 fiinf Unfélle ereignet, davon zwei mit Personen-
schaden. Die zehn Unfalle auf der Feuerbacher StraBe waren ohne Personenschaden. Auf der
Stuttgarter StraBe ereigneten sich im Jahr 2018 drei Unfalle, davon ein Unfall mit Personen-
schaden. Auf den drei StraBen hat sich kein Unfall mit Radfahrerbeteiligung ereignet.

An der Sonnenkreuzung ereigneten sich in den drei Jahren zwischen 1. Januar 2016 und dem
31. Dezember 2018 acht Unfélle, alle mit Personenschaden. Es handelt sich hierbei somit um
eine Unfallhdufungsstelle. Einer der acht Unfalle war mit Radfahrerbeteiligung.

2019-04-27
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o

a
Stuttgarter Strale Sonnenkreuzung

Abb. 2.2 Ausschnitte Elektronische Unfallsteckkarte (EUSKA)

Radverkehr

Die Radverkehrsfihrung wurde auf der Stuttgarter StraBe, GrabenstraBe und Feuerbacher
StraBe der Topografie folgend angelegt. Folgende Filhrungsformen sind derzeit vorhanden:

[ GrabenstraBe
o in Richtung BahnhofstraBe: Schutzstreifen,
o in Richtung Sonnenkreuzung: Gehweg mit dem Zusatz "Radfahrer frei".

2019-04-27
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Stuttgarter StraB3e

o In Richtung GoethestraBBe: Gehweg mit Zusatz "Radfahrer frei", ab der Stral3e
Untere Burghalde gemeinsamer Geh- und Radweg,
o In Richtung Sonnenkreuzung: Radfahrstreifen bis zur GoethestraBe, Schutz-

streifen von der GoethestraBe bis kurz vor der HerderstraB8e, dann Fihrung
im Mischverkehr und vorgezogene Aufstellbereiche am Knotenpunkt.

Feuerbacher StraB3e

o In Richtung StrohgaustraBe: Mischverkehr,

o In Richtung Sonnenkreuzung: Gehweg mit dem Zusatz "Radfahrer frei", der
Radverkehr wird vor dem Knotenpunkt auf einen Radfahrstreifen gefiihrt.

Um Aussagen zur Radverkehrsstarke tatigen zu kénnen, wurde die Kfz-Knotenstromzahlung,
die im November 2018 mittels Videoaufzeichnung durchgefiihrt wurde, nachtraglich fiir den
Radverkehr mit folgendem Ergebnis ausgewertet:

Die Spitzenstunde vormittags findet liegt zwischen 7.00 und 8.00 Uhr. In dieser
Zeit passieren 42 Radfahrer den Knotenpunkt.

Die Spitzenstunde nachmittags tritt zwischen 17.00 und 18.00 Uhr ein. In dieser
Zeit passieren 50 Radfahrer den Knotenpunkt.

Da der Radverkehr starker als der Kfz-Verkehr ganztagig starkeren Schwankungen
unterliegt (z. B. Schiler-, Berufs- und Einkaufsverkehr), ist die Aussagekraft der
Spitzenstunde nicht optimal. Daher wird der auftretende Radverkehr flr den ge-
samten Tag (00.00 bis 24.00 Uhr) dargestellt. In diesem Zeitraum passieren 313
Radfahrer den Knotenpunkt.

Mit 72 Radfahrern stellt der Geradeausverkehr von der Feuerbacher StraBe in die
GrabenstrafBe den starksten Strom dar.

Den zweitstarksten Strom (63 Radfahrer) stellt der Linksabbiegeverkehr der Graf-
Ulrich-StraBe in die Feuerbacher StraB3e dar.

Die kleinsten und damit nachrangigsten Strome sind der

o Linksabbiegeverkehr von der Feuerbacher StraB3e in die Stuttgarter StraB3e
(3 Radfahrer),

o Linksabbiegeverkehr von der GrabenstraBe in die Graf-Ulrich-StraBe (4 Rad-

fahrer),

o Rechtabbiegeverkehr von der Graf-Ulrich-StraBe in die GrabenstraB3e (6 Rad-
fahrer),

o Rechtsabbiegeverkehr von der Stuttgarter StraBe in die Feuerbacher StraBe

(9 Radfahrer).

2019-04-27
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Abb. 2.3 Radverkehr — magebende Spitzenstunde Stuttgarter Strale/ Grabenstral3e

Da die Videokamera bei der Erhebung aufgrund ihrer primaren Ausrichtung auf die Erfassung
des Kfz-Verkehrs nicht alle rechtsabbiegenden Radfahrer von der Grabenstrale in die Stuttgar-
ter StraBe (im Seitenraum) sicher erfassen konnte, wurde zuséatzlich der Radverkehr am Knoten-
punkt GrabenstraBe/ BahnhofstraBBe ausgewertet, um eine mdgliche Differenz abzuleiten. Die
auftretende Differenz ist auf verschiedene Ursachen zurlickzufiihren:

u Abbiegeverkehre in den Margarete-Stingele-Weg und auf das Sparkassengelande.
u Das Schieben des Fahrrads aufgrund der extremen Steigung die GrabenstraB3e

bergauf. Diese Radfahrenden wurden bei der Auswertung nicht dem Radverkehr,
sondern richtigerweise dem FuBverkehr zugeordnet.

2019-04-27
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FuBverkehr

An allen Zufahrten gibt es signalisierte FuBgangerfurten. Eine Ausnahme stellt die Querungs-
anlage an der Dreiecksinsel des Bypasses dar, die Gber den Rechtsabbieger der GrabenstraB3e
fahrt.

OPNV

Der Knotenpunkt wird auf drei Zufahrten von Bussen befahren:

u Die vom Marktplatz kommenden Busse fahren aus der Zufahrt Graf-Ulrich-Stral3e
in alle Richtungen.

u Die Busse aus der Feuerbacher StraBe fahren geradeaus in die GrabenstraBe.
u Die aus der Stuttgarter StraBe kommenden Busse biegen nach links in die Graben-
straBBe ab.?

2 DR. BRENNER INGENIEURGESELLSCHAFT MBH, Steuertechnische Unterlagen, Aalen 2014

2019-04-27
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3. LEISTUNGSFAHIGKEITSNACHWEIS BESTAND

Der Leistungsfahigkeitsnachweis wird unter Anwendung der Berechnungsverfahren fiir Knoten-
punkte mit Lichtsignalanlage des "Handbuches fir die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen"
(HBS, Fassung 2015) geflihrt.? Die rechentechnische Durchfihrung erfolgt mit dem "HBS Re-
chenprogramm" der Arbeitsgruppe Verkehrstechnik Prof. Dr.-Ing. habil. W. Schnabel (TU Dres-
den).

Die ausreichende Kapazitat wird im Kfz-Verkehr gemaB HBS 2015 anhand der mittleren Warte-
zeiten nachgewiesen, die als Indikator fur die Qualitat des Verkehrsablaufs verwendet wird. Er
stellt allerdings einen "theoretischen" Wert dar, der sich an der Spitzenstunde orientiert. Im
realen Verkehrsablauf sind deshalb Abweichungen von diesen rechnerisch-statistisch ermittel-
ten Werten moglich.

Zudem werden im HBS die Knotenpunkte als Signalanlage mit Festzeitsteuerung betrachtet.
Verbesserungen der Leistungsfahigkeit, die durch eine verkehrsabhdngige Steuerung erzielt
werden kénnen, werden im Berechnungsverfahren des HBS nicht berticksichtigt.

Dieses Vorgehen dient vor allem dazu, den Verkehrsablauf an den Knotenpunkten fiir den be-

stehenden und zuklinftigen Zustand auf der sicheren Seite zu vergleichen.

Tab. 3.1: Qualitétsstufen nach HBS fiir Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage

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

Alle wahrend der Sperrzeit ankommenden Verkehrsteilnehmer kdnnen in der nachfolgen-

2 S den Freigabezeit weiterfahren. Die Wartezeiten sind kurz.

Nahezu alle wahrend der Sperrzeit ankommenden Verkehrsteilnehmer kdnnen in der nach-
C <50 folgenden Freigabezeit weiterfahren. Die Wartezeiten sind spiirbar. Beim Kraftfahrzeugver-
kehr tritt im Mittel nur geringer Stau am Ende der Freigabezeit auf.

Im Kraftfahrzeugverkehr ist standiger Reststau vorhanden. Die Wartezeiten fiir alle Ver-

D < kehrsteilnehmer sind betréchtlich. Der Verkehrszustand ist noch stabil.

Die Verkehrsteilnehmer stehen in erheblicher Konkurrenz zueinander. Im Kraftfahrzeugver-
kehr stellt sich ein allmahlich wachsender Stau ein. Die Wartezeiten sind sehr lang. Die
Kapazitét wird erreicht.

Die Nachfrage ist groRRer als die Kapazitat. Die Fahrzeuge missen bis zu ihrer Abfertigung
mehrfach vorriicken. Der Stau wéchst stetig. Die Wartezeiten sind extrem lang. Die Anlage
ist Uberlastet.

3 FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRASSEN- UND VERKEHRSWESEN, Handbuch fiir die Bemessung von
StraRenverkehrsanlagen, Ausgabe 2015, Fassung 2015 (HBS 2015), K6In 2015

2019-04-27
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3.1 Leistungsfahigkeitsnachweis im Bestand

Mit den von der Stadt Leonberg zu Verfligung gestellten signaltechnischen Unterlagen mit
Stand 2018 wurde die Leistungsfahigkeit des Knotenpunkts Stuttgarter StraBe/ Feuerbacher
StraBe beurteilt. Die Knotenstromzahlungen, fihrte die Firma GEOVISTA GmbH am Donnerstag,
den 15. November 2018 mit Videotechnik am Knotenpunkt Feuerbacher StraBe/ Stuttgarter
StraBBe durch und wurden bereits in einem Gutachten vom Planungsburo Richter-Richard im
Dezember des Jahres 2018 ausgewertet.*

Die Spitzenstunde tritt am Nachmittag zwischen 16.30 und 17.30 Uhr auf. Die Verkehrsstarke,
die den Knotenpunkt innerhalb dieser Stunde passiert, liegt bei 2.150 Kfz/h. Der SV-Anteil be-
tragt 5,4 %. Die starksten Strome sind der Strom von der GrabenstraBBe zur Feuerbacher StraBe
(580 Kfz/h) und von der Feuerbacher StraBe zur GrabenstraBe (603 Kfz/h). Die Verkehrsstrome
in die Graf-Ulrich-StraBe weisen mit weniger als 50 Kfz/h die geringsten Verkehrsstarken auf.

Tab. 3.2: Knotenbelastung Stuttgarter StraRe/ Feuerbacher StraRRe
Nachmittagsspitze
Von Nach Kfzlh svih SV-Anteil
[%]
Graf-Ulrich-StraRe links/ 0 0 0
Grabenstrale Feuerbacher Strafle gerade/ 580 29 5,0
Stuttgarter StralRe rechts 218 12 55
Feuerbacher Strafle links/ 40 4 10,0
Graf-Ulrich-Stral3e Stuttgarter StralRe gerade/ 31 0 0
Grabenstralle rechts 53 3 57
Stuttgarter StralRe links/ 97 6 6,2
Feuerbacher Strale Grabenstralle gerade/ 603 30 5,0
Graf-Ulrich-StraRe rechts 47 1 2,1
Grabenstralle links/ 306 22 7,2
Stuttgarter Strale Graf-Ulrich-Strale gerade/ 35 0 0
Feuerbacher Stralle rechts 140 8 57
Knotenbelastung 2.150 115 54

Fir die Berechnung der Leistungsfahigkeit der Lichtsignalanlage werden folgende Rahmenbe-
dingungen bertcksichtigt:

u Fur die betrachtete Spitzenstunde ist Signalprogramm 3 maBgebend: 3-Phasen-
Festzeit-Steuerung, Zwischenzeit 18 Sekunden, Umlaufzeit 120 Sekunden:
o Phase 1: Freigabe Feuerbacher StraBe, Grabenstral3e,
o Phase 2: Freigabe Graf-Ulrich-StralBe,
o Phase 3: Freigabe Stuttgarter StraBe.

u Die Ermittlung der Sattigungsverkehrsstarke der Einzelstrome erfolgt Gber Anglei-
chungsfaktoren fiir den Schwerverkehrsanteil sowie Abbiegehalbmesser gemafi
HBS 2015.

4 PLANUNGSBUERO RICHTER-RICHARD, Einschatzung Kreisverkehrsvarianten fiir den Knotenpunkt Stuttgarter
Strale/ GrabenstralRe, Aachen 2018
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Tab. 3.3 Leistungsfahigkeit Stuttgarter Strale/ Feuerbacher StralRe — Bestand

Signal- Fahrstreifen (StraBBe) Auslas- Mittlere QsSVv Istau [M]
gruppe tung Wartezeit
[-] [s]
1 L — Feuerbacher Strale 0,523 62,7 D 44
1 GR - Feuerbacher StraRe 0,957 1211 E 300
1 G — GrabenstraRe 0,823 53,0 D 175
1 R — Grabenstralie 0,311 26,6 B 54
2 LGR - Graf-Ulrich-Strafe 0,423 48,7 C 47
3 L — Stuttgarter Stralle 0,725 58,0 D 55
3 GR - Stuttgarter StraBRe 0,445 444 C 59
Gesamtqualitét F
Knotensumme (gewichtete Mittelwerte) 0,601 66,8

Die mittlere Wartezeit liegt fir den gesamten Knotenpunt bei 66,8 Sekunden. Der Verkehrsab-
lauf entspricht einer Qualitatsstufe (QSV) von E. Die Leistungsfahigkeit des Knotenpunkts ist
somit bereits mit der derzeitigen Verkehrsstarke nicht mehr gewahrleistet. Es besteht Hand-
lungsbedarf. Problematisch ist vor allem die Zufahrt Feuerbacher StraBe. Auch der Linksabbie-
ger der Stuttgarter StraBe und der Geradeausfahrstreifen der GrabenstraBe zweigen erhebliche
Schwachen.

Zusammenfassung der Berechnungen

Die Berechnung der Leistungsfahigkeit fir die Bestandssituation haben gezeigt, dass der LSA-
geregelte Knotenpunkt mit der Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs von E nicht mehr ausrei-
chend leistungsfahig ist. Es kommt zu regelméaBigen Staus und langen Wartezeiten. Vor allem
die Feuerbacher Stral3e zeigt deutliche Probleme. Mit steigender Verkehrsbelastung werden im
Jahr 2030, zusatzlich zur Feuerbacher StraBBe, auch der Geradeausfahrstreifen der GrabenstraB3e
und der Linksabbiegefahrstreifen der Stuttgarter StraBe nicht mehr leistungsfahig sein. Der ge-
samte Knoten weist mit der Prognoseverkehrsstarke die Qualitatsstufe F auf.

3.2 Leistungsfahigkeitsnachweis Planfall Kreisverkehr

Um vorab einschatzen zu kénnen, wie sich ein Ausbau dieses Knotenpunkts zu einem Kreisver-
kehr auswirkt, soll fir diesen Planfall die Leistungsfahigkeit bestimmt werden. Angenommen
wird ein kleiner Kreisverkehr mit einem Durchmesser von 30,0 m. Dieser Wert liegt tiber dem
Wert im vorlaufenden Kurzgutachten, da sich durch den Umbau auf dem Areal der Sparkasse
und den Abriss des Hotels Sonne eine gréBere nutzbare Flache ergibt.

Die Zielvorgaben sind eine mittlere Wartezeit von 45 Sekunden und die Qualitatsstufe D. Fiir
die Berechnung der Leistungsfahigkeit des Kreisverkehrs werden folgende Randbedingungen
berlcksichtigt:

u Aufgrund der Beobachtungen vor Ort, der Lage der Bushaltestelle, Stadtsparkasse
und des Einzelhandels als Zielpunkte wird die FuBgangerverkehrsstarke auf den
einzelnen Knotenpunktarmen wie folgt angenommen:
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o GrabenstraBBe: 250 Fg/h,
o Stuttgarter StraBBe: 150 Fg/h,
o Feuerbacher StraBBe: 150 Fg/h,
o Graf-Ulrich-StraBe: 250 Fg/h,
u sowohl ein Fahrstreifen in der Zufahrt als auch im Kreis,
u Verwendung der Aufschlisselung nach Fahrzeugarten, jedoch ohne genaue Diffe-

renzierung des Schwerverkehrs,

u die Radverkehrsstarke bestimmt die Spitzenstunde, die eine halbe Stunde vorher
beginnt als die des Kfz-Verkehrs.

Tab. 3.4: Leistungsfahigkeit Kreisverkehr Stuttgarter Strale/ Feuerbacher Stralle
Zufahrt Kapazitat Kapazitéts-re- Mittlere Qsv
[Fz/h] serve [Fz/h] Wartezeit [s]

Zufahrt 1: Grabenstralle 942 140 24,1 C
Zufahrt 2: Stuttgarter Stral3e 643 157 22,3 C
Zufahrt 3: Feuerbacher Strale 869 105 31,0 D
Zufahrt 4: Graf-Ulrich-StraRe 392 252 14,2 B

Erreichbare Qualitatsstufe QSVges D

Das Ergebnis der Leistungsfahigkeitsberechnung zeigt, dass der Kreisverkehr mit einer Quali-
tatsstufe von D die Kfz-Verkehrsmenge aufnehmen kann. Diese Qualitatsstufe ergibt sich aus-
schlieBlich fur die Feuerbacher StraBe. Fir die Graf-Ulrich-StraBe gilt hingegen die Qualitats-
stufe B.

Im HBS findet die Steigung der Knotenpunktzufahrten bei der Berechnung der Leistungsfahig-
keit eines Kreisverkehrs keine Berlcksichtigung. Durch eine verringerte Einsehbarkeit durch die
Kuppenlage und mogliche Anfahrschwierigkeiten sind Beeintrachtigungen im Verkehrsfluss
und somit weitere EinbuBen in der Leistungsfahigkeit nicht auszuschlieBen. Die berechnete
QSV-Stufe gilt deshalb nur unter Vorbehalt.

Bei einem weiter ansteigenden Kfz-Verkehr verschlechtert sich die Leistungsfahigkeit zuneh-
mend.
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4. LEISTUNGSFAHIGKEITSNACHWEIS PROGNOSE

4.1 Berechnung Prognoseverkehrsstarke

Der Knotenpunkt soll zukiinftig auftretende Verkehrsmengen aufnehmen kénnen. Aus diesem
Grund wird die Verkehrsstarke auf die Prognosehorizonte 2025 und 2030 hochgerechnet. Bis
zum Jahr 2025 wird von einer Zunahme des Kfz-Verkehrs von insgesamt 6 % (jahrlich 1 %)
ausgegangen. Daraus ergeben sich folgende Verkehrsstarken:

Tab. 4.1 Prognoseverkehrsstérke Stuttgarter StralRe/ Feuerbacher Strafe fiir das Jahr 2025
Nachmittagsspitze
Von Nach Kfzlh svih SV-Anteil
[%]
Graf-Ulrich-StraRe links/ 0 0 0
Grabenstrale Feuerbacher Stralle gerade/ 615 31 50
Stuttgarter StralRe rechts 231 13 5,6
Feuerbacher Strafle links/ 42 4 10,0
Graf-Ulrich-Strale Stuttgarter StralRe gerade/ 33 0 0
Grabenstralle rechts 56 3 54
Stuttgarter StralRe links/ 103 6 58
Feuerbacher StraRe Grabenstralle gerade/ 639 32 50
Graf-Ulrich-StraRe rechts 50 1 2,0
Grabenstrale links/ 324 23 7,1
Stuttgarter StraRe Graf-Ulrich-StraRe gerade/ 37 0 0
Feuerbacher Stralle rechts 148 9 6,1
Knotenbelastung 2.278 122 5,7

Bis zum Jahr 2030 wird mit einer weiteren Zunahme von 5,0 % gerechnet. Die Berechnung der
Prognoseverkehrsstarke fiir 2030 wird ausgehend von den Prognosewerten 2025 berechnet.
Diese entsprechen den nachstehenden Werten:

Tab. 4.2 Prognoseverkehrsstérke Stuttgarter StraRe/ Feuerbacher Strafe fiir das Jahr 2030
Nachmittagsspitze
von Nach Kizh | svh | SVAntel
[%]
Graf-Ulrich-Strale links/ 0 0 0
Grabenstrale Feuerbacher Strafle gerade/ 646 32 5,0
Stuttgarter StralRe rechts 243 13 54
Feuerbacher Strale links/ 45 5 10,0
Graf-Ulrich-Stral3e Stuttgarter StralRe gerade/ 35 0 0
Grabenstralle rechts 59 3 51
Stuttgarter Strale links/ 108 7 6,5
Feuerbacher Strale Grabenstralle gerade/ 671 33 49
Graf-Ulrich-Stral3e rechts 52 1 19
Grabenstralle links/ 341 25 7,3
Stuttgarter Strale Graf-Ulrich-Stral3e gerade/ 39 0 0
Feuerbacher Stral3e rechts 156 9 58
Knotenbelastung 2.395 128 58
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4.2 Leistungsfahigkeit der Bestandssituation
Mit den Prognoseverkehrsstarken wird die Leistungsfahigkeit des bestehenden Knotenpunkts
far die Jahre 2025 und 2030 berechnet.

Fur das Jahr 2025 wird eine mittlere Wartezeit von 71,6 Sekunden ermittelt. Der Verkehrsablauf
entspricht der schlechtesten Qualitatsstufe (F). Die Leistungsfahigkeit des Knotenpunkts ist so-
mit nicht mehr gewahrleistet. Problematisch sind vor allem die beiden Fahrstreifen der Feuer-
bacher StraB3e. Alle tibrigen Zufahrten kénnen noch leistungsfahig abgewickelt werden.

Tab. 4.3: Leistungsfahigkeit Knoten Stuttgarter Stral3e/ Feuerbacher Stral3e Prognose 2025
Signal- Fahrstreifen (StraBe) Auslas- Mittlere Qsv Istau [M]
gruppe tung Wartezeit
[-] [s]

1 L — Feuerbacher Strale 0,613 72,3 E 49
1 GR - Feuerbacher StraRe 1,014 176,6 F 387
1 G - GrabenstralRe 0,873 67,5 D 214
1 R — Grabenstralle 0,329 26,9 B 61
2 LGR - Graf-Ulrich-Strafe 0,447 494 C 50
3 L — Stuttgarter StralRe 0,766 63,3 D 62
3 GR - Stuttgarter Strale 0,472 452 C 63

Gesamtqualitét

Knotensumme (gewichtete Mittelwerte) 0,645 71,6

Far das Jahr 2030 ergibt sich eine mittlere Wartezeit von voraussichtlich 86,0 Sekunden. Die
Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs liegt bei F. Der Geradeausfahrstreifen der GrabenstraBBe und
der Linksabbiegefahrstreifen der Stuttgarter Stral3e erreicht nur noch die Qualitatsstufe E. Die
Leistungsfahigkeit des Knotenpunkts wiirde sich somit im Vergleich zum Jahr 2025 weiter ver-
schlechtern.

Tab. 4.4: Leistungsfahigkeit Knoten Stuttgarter Stral3e/ Feuerbacher Stral3e Prognose 2030
Signal- Fahrstreifen (StraBe) Auslas- Mittlere QsVv Istau [m]
gruppe tung Wartezeit
[-] [s]
1 L — Feuerbacher Stralie 0,709 89,0 E 56
1 GR - Feuerbacher StraRe 1,06 2274 F 462
1 G — Grabenstrale 0,917 91,0 E 257
1 R — Grabenstrale 0,346 27,3 B 64
2 LGR - Graf-Ulrich-StraRe 0,475 50,4 D 53
3 L — Stuttgarter Stralle 0,809 71,2 E 65
3 GR - Stuttgarter StralRe 0,492 458 C 71
Gesamtqualitat F-
Knotensumme (gewichtete Mittelwerte) 0,687 86,0
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Mit den prognostizierten Verkehrsstarken fur die Jahre 2025 und 2030 ist der derzeitige Aus-
bauzustand nicht mehr leistungsfahig.

4.3 Leistungsfahigkeitsnachweis im Planfall

Die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsberechnungen mit den Prognoseverkehrsstarken im Plan-
fall zeigen, dass auch der Umbau zu einem Kreisverkehr nur noch die Qualitatsstufe E erreicht
und damit die Kfz-Verkehrsmengen nicht mehr aufnehmen kann. Diese Qualitatsstufe ergibt
sich fur das Jahr 2025 nur auf der Feuerbacher. Bis zum Jahr 2030 erreicht auch die Graben-
straBe nur noch die Qualitatsstufe E. Unter Beriicksichtigung von weiteren Leistungsfahigkeits-
einbuBen aufgrund der Steigungsverhaltnisse ist ein Kreisverkehr zukiinftig bei nicht mehr trag-
fahig.

Tab. 4.5: Leistungsfahigkeit Kreisverkehr Stuttgarter Stralle/ Feuerbacher Stral’e 2025
Zufahrt Kapazitat Kapazitats-re- Mittlere Qsv
[Fz/h] serve [Fz/h] Wartezeit [s]
Zufahrt 1. Grabenstralle 934 84 36,2 D
Zufahrt 2; Stuttgarter Stral3e 617 106 319 D
Zufahrt 3; Feuerbacher StralRe 856 46 53,3 E
Zufahrt 4: Graf-Ulrich-StralRe 350 202 17,8 B
Erreichbare Qualitatsstufe QSVges |NNNEIIN

Tab. 4.6: Leistungsfahigkeit Kreisverkehr Stuttgarter Stralle/ Feuerbacher Stral3e 2030
Zufahrt Kapazitat Kapazitats-re- Mittlere Qsv
[Fz/h] serve [Fz/h] Wartezeit [s]
Zufahrt 1: Grabenstrale 927 34 59,5 E
Zufahrt 2; Stuttgarter Strale 590 76 42,0 D
Zufahrt 3: Feuerbacher StraRe 852 2 89,1 E
Zufahrt 4: Graf-Ulrich-StralRe 318 161 22,3 C
Erreichbare Qualitatsstufe QSVges ;

Zusammenfassung der Berechnungen

Bei der Berechnung der Leistungsfahigkeit fir einen Kreisverkehr ergibt sich mit der derzeitigen
Verkehrsstarke die Qualitatsstufe D, wobei nur die Feuerbacher StraBBe diese noch akzeptable
Qualitatsstufe aufweist. Sie wirde sich zuklnftig zur Qualitatsstufe E verschlechtern. Im Jahr
2030 gilt diese Qualitatsstufe sowohl fur die Feuerbacher als auch fiir die GrabenstraBe. Der
Kreisverkehr ist bezlglich der Leistungsfahigkeit im Bestand und auch mit der Prognosever-
kehrsstarke besser als der konventionelle Knotenpunkt. Unter Berlicksichtigung der weiteren
oben aufgeflhrten, leistungsfahigkeitseinschrankenden Rahmenbedingungen ist die Qualitats-
stufe kritischer zu bewerten.
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5. PRUFUNG FUHRUNGSFORMEN RADVERKEHR

5.1 Rechtliche Grundlagen

Die rechtlichen Grundlagen fur die Prifung der Fihrungsformen bilden die StraBenverkehrs-
ordnung (StVO), die Verwaltungsvorschrift zur StraBenverkehrsordnung (VwV-StVO) sowie er-
ganzende technische Richtlinien und Empfehlungen. Hierzu zahlen die Richtlinie fur die Anlage
von StadtstraBen (RASt) und die Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA). Fir Knoten-
punkte sind die Richtlinien fir Lichtsignalanlagen (RiLSA) relevant. Hierbei ist die Hierarchie der
verschiedenen Normen einzuhalten. Die StraBenverkehrsverordnung (StVO) steht dabei auf der
obersten Ebene, gefolgt von der Verwaltungsvorschrift zur StraBenverkehrsverordnung (VwV-
StVO) und als unterste Ebene die Richtlinien und technischen Regelwerke.

StraBenverkehrsordnung (StVO)

Die StraBBenverkehrsordnung als zentrale Norm zur Regelung des StraBenverkehrs ist allgemein-
verbindlich und richtet sich in erster Linie an die Verkehrsteilnehmer. In § 2, Absatz 4 wird aus-
geflihrt, dass mit Fahrradern einzeln hintereinandergefahren werden muss und nur nebenei-
nander gefahren werden darf, wenn der Verkehr nicht behindert wird. Eine Radwegbenut-
zungspflicht besteht nur dann, wenn das Zeichen 237, 240 oder 241 angeordnet ist.

§ 45, Absatz 9, Satz 2 definiert, dass "insbesondere Beschrankungen und Verbote des flieBenden
Verkehrs nur angeordnet werden, wenn auf Grund der besonderen 6rtlichen Verhaltnisse eine
Gefahrenlage besteht, die das allgemeine Risiko einer Beeintrachtigung der in den vorstehenden
Absatzen genannten Rechtguter erheblich Gbersteigt". Eine Radwegbenutzungspflicht ist somit
ausschlieBlich zur Wahrung und Erhéhung der Sicherheit anzuordnen. Fehlt diese Grundlage,
ist die StraBenverkehrsbehorde zu beauftragen, die Radwegbenutzungspflicht entsprechend
zurlickzunehmen.

Verwaltungsvorschrift zur StraBenverkehrsordnung (VwV-StVO)

Die VwWV-StVO konkretisiert die Vorgaben der StVO. GemaB § 2 Abs.4 S.2 StVO IV. Rn.29 ist die
"StraBenverkehrsbehdrde, die StraBenbaubehodrde sowie die Polizei gehalten, bei jeder sich bie-
tenden Gelegenheit Radverkehrsanlagen auf ihre ZweckmaBigkeit hin zu prifen".

Zusatzlich werden in der Verwaltungsvorschrift weitergehende Bedingungen und bauliche An-
forderungen fiir Radverkehrsanlagen und deren Benutzungspflicht definiert, hauptsachlich zum
Flachenbedarf fur den FuBverkehr (VwV zu §2 Abs.4 Satz 2 Rn.9) und zu den Mindest- und Re-

gelbreiten sowie den Filhrungsformen (VwV zu §2 Abs.4 Satz 2 Rn.13 ff.).

Richtlinien und Technische Regelwerke

Richtlinien und Technische Regelwerke stellen keine bindenden Vorgaben dar, kénnen aber als
Anhaltspunkte fir den Stand der Technik verwendet werden.

Die Regelwerke (RASt, RIiLSA und ERA) sollen einerseits fur die baulichen Anforderungen an die
Radverkehrsanlagen angewendet und andererseits zur Beurteilung herangezogen werden,
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wann eine Trennung des Rad- und Kfz-Verkehrs aus Sicherheitsgrinden geboten und eine Rad-
wegbenutzungspflicht angezeigt werden sollte.

Bei der Verwendung von Regelwerken ist die Hierarchie der Rechtsgrundlagen zu beachten.
Treten Abweichungen auf, haben konkrete Angaben aus den tibergeordneten Normen wie der
StVO und der VwV-StVO Vorrang gegenlber den oben genannten Regelwerken. Dies betrifft
u.a. die Mindestbreiten fiir bauliche Radwege.

5.2 Lichte Breite Radverkehrsanlagen

Die lichte Breite einer Radverkehrsanlage (baulich angelegter Radweg, Radfahrstreifen, getrenn-
ter Geh- und Radweg) ist in VwV-StVO zu § 2 Absatz 4 Satz 2 Nr. Il 2a) Rn.17 ff als "befestigter
Verkehrsraum mit Sicherheitsraum" definiert. Der Sicherheitsraum sollte durchgehend frei von
Hindernissen sein und somit unbedingt niveaugleich zum Verkehrsraum ausgebildet werden,
damit er im Notfall bedenkenlos tGberfahren werden kann. Der Verkehrsraum sollte gemaB Ka-
pitel 4.6 der RASt mindestens 1,00 m betragen (absolutes MindestmaB), der Sicherheitsraum
zu Hindernissen, wie z.B. Gebauden, Verkehrseinrichtungen oder Verkehrsraume des FuBver-
kehrs, jeweils 0,25 m. Daraus ergibt sich die in der VwV-StVO geforderte lichte Breite von 1,50
m.

Die in der VwV-5tVO genannten MindestmaBe erméglichen kein gegenseitiges Uberholen von
Fahrradern auf dem Radweg. Bei einem erhéhten Radverkehrsaufkommen sind héhere lichte
Breiten entsprechend der VwV-StVO zu § 2 Abs. 4 Satz 2 Nr. Il. 2. Rn 17 anzusetzen. In diesem
Fall sind die "moglichst"-Werte der VwV-StVO oder die MaBBe der ERA maBgebend, die i.d.R.
oberhalb der Mindestwerte der StVO liegen.

Wird eine benutzungspflichtige Radverkehrsanlage unmittelbar an Langsparkstanden oder am
Fahrbahnrand entlanggefihrt, soll zu dieser Seite gemaB Kapitel 4.6 der RASt ein groBerer Si-
cherheitsabstand zu den Parkstanden bzw. zur Borsteinkante eingehalten werden, um so das
Gefahrenpotenzial beim Offnen von Autotiren zu verringern.

Bei einer Filhrung entlang von Langsparkstanden erhdhen sich die Breiten benutzungspflichti-
ger Radwege um 0,50 m. Werden die benutzungspflichtigen Radwege ohne Parkstande langs
zur Fahrbahn auf dem Bordstein geflihrt, sind die Breiten um 0,25 m zu erhéhen. Entlang von
Senkrechtparkstanden wird ein Fahrzeugliiberhang von 0,70 m angenommen, so dass sich auch
die lichte Breite der Radverkehrsanlage um 0,70 m erhéht.

u Lichte Breite:
Einrichtungsradweg (baulich angelegter Radweg) mindestens 1,50 m,
Radfahrstreifen 1,50 m,
Radspur eines getrennten Geh- und Radweges mindestens 1,50 m,
Zweirichtungsradweg mindestens 2,0 m,
Gemeinsamer Geh- und Radweg

) innerorts 2,50 m,

o auBerorts 2,00 m.

O o0OO0O0oOo

Die empfohlen Mindestbreiten der ERA entsprechen gréBtenteils den Vorgaben der VwV-StVO.
Folgende Abweichungen treten jedoch auf:
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u Einrichtungsradweg (baulich angelegter Radweg) mindestens 1,60 m,
n Radfahrstreifen mindestens 1,85 m,
u Radspur eines getrennten Geh- und Radweges mindestens 1,60 m.

Die Mindestbreiten der VwV-5tVO sind zwingend einzuhalten. Es wird jedoch empfohlen, so-
fern moglich, die Mindestbreiten der ERA zu gewahrleisten. Im besten Fall sollten die Regelbrei-
ten nach ERA eingehalten werden.

5.3 Prufkriterien

Die Frage nach einer geeigneten Flhrungsform fir den Radverkehr hangt insbesondere von der
Starke und der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit des Kfz-Verkehrs ab. Auch die Steigung sowie
das Schwerverkehrsaufkommen haben Einfluss auf die Fiihrungsform des Radverkehrs.

Zur Beurteilung der bestehenden Fihrungsform kénnen zusatzlich noch die Beschaffenheit der
Fahrbahnoberflache, das Unfallaufkommen sowie die Bedeutung der Achsen im Netzzusam-
menhang betrachtet werden.

Netzbedeutung der StraBen

Die Stadt Leonberg hat im Jahr 2013 ein Radverkehrskonzept erarbeitet, das eine Bestandsana-
lyse, die Entwicklung eines Radverkehrsnetzes und ein entsprechendes Handlungskonzept ent-
halt.

Die GrabenstraBBe, die Feuerbacher StraBBe und die Stuttgarter StraBe wurden in der Netzkon-
zeption als Hauptrouten ausgewiesen. Diese zeichnen sich durch eine moéglichst schnelle und
direkte, lickenlose Verbindung zwischen quantitativ bedeutsamen Quellen mit wichtigen Zielen
aus. Das Hauptroutennetz bewaltigt einen GroBteil des gesamten Alltags- und Freizeitverkehrs,
so dass ein hohes Maf3 an Sicherheit und Attraktivitat fir den Radverkehr erforderlich ist.

Eine sichere und attraktive Fihrung des Radverkehrs hat somit eine besonders hohe Bedeutung.

Verkehrsstarke und Zusammensetzung Kfz-Verkehr

Die im November 2018 durchgefihrte Verkehrserhebung tber den Zeitraum von 00.00 bis
24.00 Uhr hat auf den drei zu untersuchenden StraBBen folgenden Verkehrsstarken im Quer-
schnitt ergeben:

| GrabenstralB3e: 22.756 Kfz/24 Std.
] Feuerbacher Straf3e: 19.931 Kfz/24 Std.
u Stuttgarter StraBe: 10.705 Kfz/24 Std.

In der maBgebenden Spitzenstunde zwischen 16.30 und 17.30 Uhr wurden folgende Verkehrs-
mengen im Querschnitt erhoben:
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| GrabenstralB3e: 1.760 Kfz/Std.
u Feuerbacher Straf3e: 1.507 Kfz/Std.
u Stuttgarter StraBe: 827 Kfz/Std.

Das Schwerverkehrsaufkommen liegt am gesamten Knotenpunkt bei 5,0 %. Auf die einzelnen
Zufahrten verteilt sich der Schwerverkehr wie folgt:

u GrabenstraBe: 96 Fzg./Std. (5,5 %),
u Feuerbacher StraBe: 78 Fzg./Std. (5,2 %)
u Stuttgarter StraB3e: 48 Fzg./Std. (5,8 %).

Zulassige Hochstgeschwindigkeit

Auf der GrabenstraB3e sowie der Feuerbacher Stral3e ist seit November 2018 aus Larmschutz-
grinden eine zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h angeordnet. Auf der Stuttgarter
StraB3e betragt die zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h.

Steigung

Die Sonnenkreuzung ist durch die Kuppenlage topografisch gesehen problematisch. Die Gra-
benstraBBe weist mit im Mittel 7,4 % eine relativ groBBe Steigung auf, so dass der Knotenpunkt
von Stiden kommend nicht mehr eingesehen werden kann. Die Feuerbacher StraBBe fihrt mit
einer Steigung von ca. 2,8 % auf die Sonnenkreuzung zu. Die Stuttgarter StraB3e fihrt hingegen
Gber den Héhenrticken, wodurch sich unterschiedliche Langsneigungen im StraBenverlauf (zwi-
schen 3 und 10 %) ergeben.®

Sofern aus Platzgriinden die Einrichtung von Radverkehrsanlagen nur in eine Fahrtrichtung
moglich ist, Gbernimmt die Topografie die entscheidende Rolle fiir die Flihrung des Radverkehrs.
Aufgrund der hohen Geschwindigkeiten nahe denen des Kfz-Verkehrs sollte bergab der Radver-
kehr, auch zum Schutz des FuBverkehrs, eher auf der Fahrbahn gefiihrt werden. Bergauf sollte
der langsamere und teilweise schwankende Radverkehr ausreichenden Platz erhalten.

Zusammenfassung Kriterien

Die zuvor dargestellten Kriterien werden fir die drei StraBen abschlieBend zusammengefasst.

Tab.5.1: Zusammenfassung Prifkriterien Radverkehrsfiihrung
Kriterien/ Stral3e Grabenstralle Feuerbacher Stralle Stuttgarter Stralle
zul. Hochstgeschwin-
digkeit [km/h] 30 30 50
Verkehrsstérke [Kfz/h] 1.760 1.507 827
SV-Anteil 55 % 52 % 58 %
Steigung im Mittel 7,4 % im Mittel 2,8 % im Streckenverlauf 3-10 %

5GAUSS + LORCHER Ingenieurtechnik GmbH, "Ausbau Grabenstrafe" und "Umbau Stuttgarter StraRe", Rottenburg
2014 und 2008
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| Netzbedeutung | Hauptroute | Hauptroute Hauptroute

5.4 Empfehlung geeignete Flilhrungsform und Handlungskonzept

Nach den Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA) kénnen die Streckenabschnitte im Ge-
samtnetz vier verschiedenen Belastungsbereichen zugeordnet werden. Die Zuordnung bildet
eine Entscheidungshilfe bei der Vorauswahl geeigneter Fihrungsformen. Die Grenzen der zu-
lassigen Verkehrsstarken sind jedoch nicht als absolut zu betrachten, sondern definieren einen
Korridor mit Spielraum nach oben und unten.

Es ergeben sich folgende Belastungsbereiche:

u GrabenstraB3e Belastungsbereich Ill
u Feuerbacher StraBBe Belastungsbereich Il
u Stuttgarter StraB3e Belastungsbereich Il

Aus den Belastungsbereichen ergeben sich folgende Fiihrungsformen:

u Auf der GrabenstraBe ist auf Grund des Belastungsbereichs Il die Markierung eines
Radfahrstreifens, die Anlage eines baulichen Radwegs oder die Ausweisung eines
gemeinsamen Geh- und Radwegs mdoglich.

u Auf der Feuerbacher StraBe sowie der Stuttgarter StraBe ist einerseits die Markie-
rung eines Schutzstreifens denkbar, andererseits konnen auch verschiedene Kom-
binationen zum Einsatz kommen:

o Mischverkehr auf der Fahrbahn und "Gehweg" mit Zusatz "Radfahrer frei",

o Mischverkehr auf der Fahrbahn und Radweg ohne Benutzungspflicht,

o Schutzstreifen und "Gehweg" mit Zusatz "Radfahrer frei" oder

o Schutzstreifen und vorhandener Radweg ohne Benutzungspflicht.

Bei geringem Schwerverkehrsaufkommen, Gefallestrecken tber 3 % Langsneigung,
einer Ubersichtlichen Linienfilhrung und geeigneten Fahrbahnbreiten kann auch
die Fiihrung im Mischverkehr zweckmaBig sein.

Die Gradiente von fahrbahnbegleitenden Radverkehrsanlagen orientiert sich an der Fahrbahn-
gradiente. Bei Langsneigungen von mehr als 3 % bietet sich aufgrund der unterschiedlichen
Radfahrergeschwindigkeiten aufwérts und abwaérts eine asymmetrische Querschnittsaufteilung
an. Angepasst an die raumliche Situation werden vor diesem Hintergrund folgende Empfehlung
ausgesprochen:

5.4.1 GrabenstralBe

Die GrabenstraBe besitzt auf der Strecke eine Fahrbahnbreite von 6,45 m und weitet sich im
Knotenpunkt GrabenstraBBe/ Feuerbacher StraB3e auf 10 m auf. Eine beidseitige Markierung von
Radfahrstreifen ist bei diesen Breiten nicht moglich. Die Trennung vom Kfz-Verkehr wird auf-
grund des Belastungsbereichs allerdings empfohlen, wobei die Trennung bergauf in Richtung
Sonnenkreuzung wichtiger ist als die Trennung vom Kfz-Verkehr in Richtung BahnhofstraBe.
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Da die GrabenstraBe 2014 bereits saniert wurde, werden bauliche Anderungen, wie die Anlage
eines getrennten Geh- und Radwegs, nicht empfohlen. Der bestehende Gehweg auf der Ost-
seite mit dem Zusatz "Radfahrer frei" weist eine Breite von 4,00-4,50 m auf. Durch die Auswei-
sung als gemeinsamer Geh- und Radweg wird die Radverkehrsanlage benutzungspflichtig und
das Fahren im Mischverkehr ist nicht mehr erlaubt. Die Breite des vorhandenen Gehwegs erfillt
die Anforderungen gemaB VwV-5tVO und ERA.

In Richtung BahnhofstraBe wére ein Radfahrstreifen sinnvoll, da der vorhandene Schutzstreifen
aufgrund der raumlichen Enge und des hohen Kfz-Verkehrsaufkommens von den Radfahrern
wenig anerkannt wird. Bei einem Radfahrstreifen mit einer Breite von 1,85 m wiirde jedoch fur
den Kfz-Verkehr nur noch eine Fahrbahnbreite von 4,60 m verbleiben. GemafB3 ERA sollen die
angrenzenden Fahrstreifen jedoch mindestens 2,75 m breit sein, woraus sich eine Fahrbahn-
breite von 5,50 m ergibt. Das hat zur Folge, dass aufgrund der rdumlichen Verhaltnisse auf der
GrabenstraBBe kein Radfahrstreifen markiert werden kann. Eine Trennung vom Kfz-Verkehr in
Richtung BahnhofstraBe ist wegen der Fahrbahnbreite daher nicht moéglich. Der Schutzstreifen
sollten somit erhalten bleiben, um ein MindestmaB an Trennung vom Kfz-Verkehr beizubehal-
ten.

5.4.2 Feuerbacher StrafBe

Die Feuerbacher StraBe besitzt auf der Strecke eine Fahrbahnbreite von 6,50 m. Am Knoten-
punkt Stuttgarter StraBe weitet sie sich auf 9,40 m auf. Bei dieser Fahrbahnbreite ist nur die
einseitige Markierung eines Schutzstreifens mit einer Breite von 1,50 m maglich.

Nachdem die Feuerbacher StraBBe von der Sonnenkreuzung in Richtung Norden zunachst abfallt,
steigt sie nach einem kurzen Abschnitt wieder an, so dass eine Fihrung im Mischverkehr im
Sinne einer Durchgéangigkeit der Infrastruktur nicht optimal ist. Es wird deshalb empfohlen, in
Richtung Norden einen Schutzstreifen zu markieren. Der Anschluss an den einseitigen Zweirich-
tungsradweg am Knotenpunkt Feuerbacher StraBBe/ StrohgaustraBe ist planerisch vertieft zu
untersuchen.

In Fahrtrichtung Sonnenkreuzung besteht die Moglichkeit, da es Giberwiegend bergab geht und
die StraBe erst kurz vor der Sonnenkreuzung ansteigt, den Radverkehr im Mischverkehr auf der
Fahrbahn zu fihren und den Zusatz "Radfahrer" frei auf dem Gehweg anzubringen. Diese Fiih-
rungsform ist bereits umgesetzt und der vorhandene Gehweg ist mit 3,00-3,50 m ausreichend
breit.

5.4.3 Stuttgarter StraB3e

Die Stuttgarter StraBBe weist durch die Lage auf dem Hohenrlicken unterschiedliche Langsnei-
gungen auf. Die Verkehrsstarke und Zusammensetzung des Kfz-Verkehrs erlaubt sowohl eine
Fihrung auf Schutzstreifen als auch verschiedene Kombinationslésung.

Die Fahrbahn besitzt eine Breite von 7,30 m, so dass eine beidseitige Markierung von Schutz-
streifen maoglich ist. In Fahrtrichtung Sonnenkreuzung ist bereits ein Schutzstreifen bzw. Rad-
fahrstreifen markiert. Auch die Fihrung auf Gehwegen mit dem Zusatz "Radfahrer frei" in Kom-
bination mit der Fihrung im Mischverkehr ist im Belastungsbereich Il geeignet. Diese Fihrungs-
form ist in Fahrtrichtung GoethestralBe ebenfalls bereits umgesetzt. Der Gehweg erfillt mit ei-
ner Breite von 2,50 m die Vorgaben der VwV-StVO.
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Das bestehende Radverkehrsangebot entspricht daher den Vorgaben der ERA. Eine Anderung
der vorhandenen Radverkehrsfiihrung erscheint nicht notwendig.

5.5 Querungsstellen

Die Einrichtung von Querungsstellen soll das Uberqueren der Fahrbahn fir FuBganger erleich-
tern. Uberquerungsanlagen sind grundsatzlich notwendig, wenn

u ausgepragter Uberquerungsbedarf vorliegt,

u die Verkehrsstarke mehr als 1.000 Kfz/h im Querschnitt und die zulassige Hochst-
geschwindigkeit 50 km/h betragt oder

u die Verkehrsstarke mehr als 500 Kfz/h im Querschnitt betrdgt und die zulassige

Hochstgeschwindigkeit Gber 50 km/h liegt.

Uberquerungsanlagen sind jedoch unabhédngig von den Belastungen zu empfehlen, wenn re-
gelmaBig mit schutzbedurftigen FuBgangern (z. B. Kinder oder altere Menschen) zu rechnen
ist.

Vorhandene Querungsstellen

Auf der Stuttgarter StraBBe sind zwischen der Sonnenkreuzung und dem Kreisverkehr Stuttgarter
StraBe/ August-Lammle-Weg zwei Querungsstellen eingerichtet. Beide befinden sich im Bereich
von Bushaltestellen und ermdglichen somit ein sicheres Queren zwischen den Richtungshalte-
stellen.

Unmittelbar vor dem Kreisverkehr Stuttgarter StraBe/ August-Ldmmle-Weg ist eine Mittelinsel
zur Querung eingerichtet, da sich die Fahrbahn dort um einen Grinstreifen bzw. Abbiegefahr-
streifen aufweitet. Die zweite Querungsstelle befindet sich im Bereich der StraBe Obere
Burghalde. Hier ist zwischen den beiden Richtungshaltestellen ein FuBgangeriberweg markiert.

Im Kurvenbereich der Einmindung GoethestraBBe/ Stuttgarter StraBe ist derzeit eine Sperrflache
markiert.

Notwendige Querungsstellen

Die Nutzungen an der Stuttgarter StraBBe dienen tUberwiegend dem Wohnen. Nutzungen, die
einen hohen FuBgangerquerverkehr verursachen, wie z. B. Schulen, Kindertagesstatten, Versor-
gungseinrichtungen oder Restaurants, sind nicht vorhanden.

Im Bereich der Bushaltestelle Engelberg, dem Zugang zum Wald am Engelbergturm und der
Sportanlage (Tennisplatze) ist mit einem erhéhten punktuellen FuBgangerquerverkehr zu rech-
nen. An folgenden Stellen bieten sich somit Querungsanlagen an:

Zwischen der StraBe Am Bierkeller und der GoethestraBe,
zwischen dem Rebenweg und der StraBBe Im Wengert,
zwischen den Richtungshaltestellen Leonberg Engelberg,

im Bereich der StraBe Hinterer Bergweg (Hohe Tennisplatze).
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Durch die Einrichtung von Querungsanlagen innerhalb dieser vier Abschnitte wiirde ein Abstand
von ca. 200 bis 300 m zwischen den einzelnen Querungsstellen erreicht werden. Dieser er-
scheint auf den ersten Blick sehr groB3, erscheint aber aufgrund der angrenzenden Wohnnut-
zung ausreichend.

Die Art der Uberquerungsanlage ist dabei abhangig von den Umfeldbedingungen und Nutzun-
gen (zul. Hochstgeschwindigkeit, Verkehrsstarke und FuBverkehrsaufkommen). Fir die Stutt-
garter StraBe liegen folgende Randbedingungen vor:

] Verkehrsstarke: 827 Kfz/h (Spitzenstunde),
u FuBverkehrsstarke: 50 Fg/h (Annahme),
u zulassige Hochstgeschwindigkeit: 50 km/h.

Daraus kdnnen gemaB RASt 06 (Bild 77) folgende Querungsanlagen abgeleitet werden (gilt fur
zweistreifige StraBen mit Fahrbahnbreiten <8,50 m):

u Mitteltrennung,
u FuBgangeriberweg,
u FuBgangeriberweg mit baulichen MaBnahmen.

Plateau- bzw. Teilaufpflasterungen sind bei der Funktion und Lage der StraBe nicht sinnvoll.

Das Land Baden-Wirttemberg hat im Jahr 2019 den Leitfaden "FuBgangeriberwege — Leitfaden
zur Anlage und Ausstattung von FuBgangeriberwegen in Baden Wirttemberg" als Unterstit-
zung fur die Kommunen veréffentlicht, um die Stadte fuBgangerfreundlicher zu gestalten und
die Fortbewegung sicherer zu machen. Es werden in Abhangigkeit der Kfz-Verkehrsstarke und
des FuBverkehrsaufkommens Empfehlungen zum Einsatz von FuBBgangeriberwegen ausgespro-
chen. Bei einer Verkehrsstarke von 827 Kfz in der Spitzenstunde ergibt sich folgende Empfeh-
lung:

u 0-50 FuBganger pro Stunde: FuBgangeriberwege maglich bei besonders Schutz-
bedurftigen, bei Haltestellen sowie auf StraBen ohne gesicherte Uberquerungs-
moglichkeiten in zumutbarer Entfernung.

u 50-100 FuBganger pro Stunde: FuBgangerliberwege sind bei strenger Einhaltung
aller moglichen Sicherheitsanforderungen moglich. Mdégliche Auswirkungen auf
die Qualitat des OPNV und des Kfz-Verkehrs sind zu prifen und abzuwdégen. Hier-
far bietet sich z. B. eine Simulation an.

Es wird empfohlen, zwischen der StraBe Am Bierkeller und GothestraBBe einen FuBgangeriber-
weg zu markieren. Da die Sichtbeziehungen wegen der angrenzenden 270°-Kurve einge-
schrankt sind, wird aus Grinden der Verkehrssicherheit die Anordnung einer zulassigen Hochst-
geschwindigkeit von 30 km/h bis zum vorhandenen Uberweg in Héhe der Bushaltestelle Bild-
stockle in Kombination mit Verkehrsspiegeln empfohlen. Auch in Hohe der Bushaltestelle En-
gelberg sollte zwischen den beiden Richtungshaltestellen sowie zwischen dem Rebenweg und
der StraBe Im Wengert ein FuBgéngertberweg markiert werden.

Im Gegensatz dazu sollte im Bereich der StraBBe Hinterer Bergweg (Hohe Tennisplatze) eine bau-
liche Mitteltrennung eingesetzt werden. Von auBerorts kommend und wegen des StraBencha-
rakters (keine angrenzende Bebauung bis zur StraBe Hinterer Bergweg und ein gerader
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Streckenverlauf) sind auf diesem Abschnitt Geschwindigkeitsiiberschreitungen nicht auszu-
schlieBen. Eine Mittelinsel wiirde neben der Querungssicherung deshalb auch zur Einhaltung
der zulassigen Hochstgeschwindigkeit beitragen.
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6. STRABENBAULICHE OPTIMIERUNG DER SONNEN-
KREUZUNG
6.1 Umbau zum Kreisverkehr

Unter Berlicksichtigung des Kfz-Verkehrsaufkommens, der Verkehrszusammensetzung und der
Ergebnisse der durchgefihrten Leistungsfahigkeitsprifung werden straBenbauliche Ldsungen
fur die Sonnenkreuzung erarbeitet. Die Kreisverkehrsvariante stellt eine Option dar.

Kreisverkehr mit Radverkehrsanlage im Seitenraum

GemaB Verkehrszahlung befahren in der Summe 27.000 Kfz pro Tag den Knotenpunkt. Die
nachmittagliche Spitzenstunde liegt bei 2.100 Kfz. Das Verkehrsaufkommen ist im Tagesgang
breit gestreut.

Mit einer Tagesbelastung von 27.000 Kfz im Bestand ist ein groBer Kreisverkehr mit einem
Durchmesser von 40,00 — 60,00 m erforderlich, bei 25.000 Kfz kdime noch ein kleiner Kreisver-
kehr mit einem vergréBerten Durchmesser (& = 30/35/40 m) infrage. Insofern wére die Zuord-
nung grenzwertig. Bei einem weiteren Anstieg der Kfz-Verkehrsmenge ist die Leistungsfahigkeit
nicht mehr gewabhrleistet. Entsprechend der Leistungsfahigkeitsberechnung erreicht der Kreis-
verkehr bereits innerhalb der ndchsten sechs Jahre nur noch die Qualitatsstufe E.

Aufgrund der Platzverhaltnisse ist allerdings auch unter Nutzung der Grundstlcksflache des
Altbaus des Hotels Sonne ein Kreisverkehr mit einem Durchmesser von 30,00 m, also die untere
Grenze eines vertretbaren kleinen Kreisverkehrs, umsetzbar (unter der Voraussetzung, nicht
auch Hotelgebaude Haus Nr. 3 anzugreifen). Die notwendige Leistungsfahigkeit des Kreisver-
kehrs kann mit den bestehenden Verkehrsmengen nicht gesichert werden.

Rad- und FuBverkehr

GemalB dem Merkblatt fir die Anlagen von Kreisverkehren ist die Fihrung des Radverkehrs auf
der Fahrbahn bis zu einer Kfz-Verkehrsstarke von 15.000 Kfz/24 h noch akzeptabel. Da an der
Sonnenkreuzung hier eine wesentlich hohere Verkehrsstarke vorliegt, muss der Radfahrer im
Kreisverkehr im Seitenraum geflihrt werden.

Geh- und Radwege sind in einem Abstand von 3,00 m zur Kreisfahrbahn zu fiihren. Bereits das
MindestmaB fur Radweg und Gehweg von jeweils 1,50 m Breite hinter dem Griinstreifen (Ab-
standsstreifen) flihrt somit zu einem "Brutto"-Durchmesser flr den Kreisverkehr von 42,00 m.

Die Fihrung Uber Radwege erfordert, dass der Radverkehr aller zulaufenden StraBBe vor dem
Knotenpunkt von der Fahrbahn auf die Nebenanlagen gefiihrt wird. Dadurch kann dem Prinzip
einer moglichst einheitlichen und durchgangigen Flihrung des Radverkehrs nicht mehr gefolgt
werden.

Auf der Feuerbacher StraBe und Grabenstra3e muss deshalb bei der Festlegung des Durchmes-
sers die ausreichende Breite der Nebenanlagen gesichert werden: Gemeinsame Geh- und Rad-
wege >3,00 m Breite, getrennte Geh- und Radwege >3,50 m. In der Graf-Ulrich-StraBBe und
der Stuttgarter StraBBe kann der Radverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt werden, muss jedoch vor
dem Kreisverkehr auf die Nebenanlagen gelenkt werden (siehe oben).
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Nach ERAsind an allen Querungsmaoglichkeiten an den Einmiindungen Fahrbahnteiler vorzuse-
hen. Nur an gering belasteten Einmiindungen kann darauf verzichtet werden. An Bypassen wird
der Rad- und FuBverkehr tGber die Dreiecksinsel gefiihrt. Die Uberquerungsstellen sollen in 4,00-
5,00 m Abstand Gber die Fahrbahnteiler fiihren. Ist dies nicht méglich, sollten die Uberque-
rungsstellen nicht weiter als 7,00-8,00 m von der Kreisfahrbahn abriicken.

In den Einmiindungen Stuttgarter StraBe und Feuerbacher StraBBe kdnnen Rad- und FuBverkehr
gemeinsam Uber den Fahrbahnteiler gefiihrt werden. Schwierigkeiten ergeben sich an der Ein-
muindung GrabenstraBe, da die Dreiecksinsel nicht groB genug ist, den Rad- und Gehweg auf-
zunehmen. Der Gehweg muss deshalb nach Siiden mit 13,00 m Abstand zum Kreisverkehr ver-
schoben werden. Die weite Distanz ergibt sich infolge des einmiindenden Bypasses. Ahnlich
muss in der Einmindung der Graf-Ulrich-StraBe verfahren werden. Der FuBBgangeriberweg
muss vor dem Abzweig des Bypasses angeboten werden. Hierdurch wird das fir innerértliche
Kreisverkehre bestehende Problem verlangerter Wegstrecken fir den FuB- und Radverkehr wei-
ter verscharft.

Lage des Kreisverkehrs

Der nutzbare Raum zur Anlage eines Kreisverkehrs kann um das Grundstiick Feuerbacher StraBe/
Stuttgarter StraBBe erweitert werden, da der Altbau zum Abbruch ansteht. Der Kreisverkehr wird
damit aus dem Schnittpunkt der Achsen der zulaufenden StraBen gertickt, so dass alle zulau-
fenden StraBen mit einem Bogen auf den Kreismittelpunkt zugefiihrt werden missen.

Durch die erforderliche Verschiebung des Kreisverkehrs aus der Mittelachse ist die Fahrbezie-
hung von der Graf-Ulrich-StraBe in die GrabenstraBBe Gber die Kreisverkehrsfahrbahn nicht moég-
lich, weshalb fur die Abbiegebeziehung trotz des geringsten Verkehrsaufkommens ein Bypass
erforderlich ist. Um die Abbiegebeziehung von der Feuerbacher StraBe in die Graf-Ulrich-StraBe
zu ermoglichen, wird die Fahrbahnkante von der Kreisfahrbahn abgesetzt. Nach den geltenden
Richtlinien sind tangentiale und spitzwinklige Knotenpunktzufahrten aus Grinden der Ver-
kehrssicherheit zu vermeiden.

Das einbezogene Grundstiick des Altbaus des Hotels Sonne (Haus Nr. 1) wird soweit tangiert,
dass auBBer dem Altbau auch Bettenhaus des Hotels (Haus Nr. 3) tangiert wird und ein (Teil-)
Abbruch erforderlich wiirde. Das Gelande vor der Sparkasse wird dagegen nur geringfigig,
hauptsachlich von Radweg und Gehweg, tangiert. Das gleiche gilt fiir das Grundstiick vor dem
Seniorenhaus, auf dessen Grundstiick der Radweg Uber die heutige Grinflache geflhrt wird.

Um das Geb&dude Haus Nr. 3 nicht zu tangieren, misste der Griinstreifen entfallen. Das ware
problematisch fiur die Verkehrssicherheit des Radverkehrs, der auf den Nebenanlagen gefiihrt
wird, da kein Sicherheitsabstand zur Kreisfahrbahn mehr gegeben ist. Wegen des spitzwinkligen
Zulaufs der Graf-Ulrich-StraBe und der GrabenstraB3e ist ein Verschieben des Kreisverkehrs Rich-
tung Siiden nicht realisierbar. Dabei wiirde auch die Feuerbacher StraBe spitzwinklig an Kreis-
fahrbahn herangefiihrt, was verkehrsplanerisch nicht sinnvoll ist und zudem einen wesentlich
groBeren Flachenanspruch auf dem Areal der Sparkasse zur Folge hatte.

Fahrbahnbreiten der zulaufenden Arme / Einmiindungsbereiche

Die Einmindungen der Stuttgarter StraBe und GrabenstraBBe sind zz. durch den Bypass stark
aufgeweitet. Hier ergibt sich die Mdglichkeit, die Fahrstreifen mit 3,50 m Breite auf den
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Kreisverkehr zuzufiihren. Der StraBenraum der Feuerbacher StraB3e ist enger, so dass bei Berlck-
sichtigung ausreichender Nebenanlagen eine Fahrbahnbreite von maximal 7,00 m verbleibt und
die Fahrstreifen im Einmindungsbereich 3,25 m betragen. Die Fahrstreifen werden im Einmin-
dungsbereich durch Mittelinseln getrennt.

Die Graf-Ulrich-StraBBe ist mit ca. 6,00 m ihrer Verkehrsfunktion entsprechend sehr schmal. Die
Fahrbahn kann nur im Einmlndungsbereich auf 3,25 m erweitert werden, eine Mittelinsel im
Einmindungsbereich entfallt dabei.

Topografie

Sichtbeziehungen sind flr den zulaufenden Verkehr abhangig von der Héhenlage. Dazu gehort
die rechtzeitige Wahrnehmung und vor allem auch die Einsehbarkeit des Kreisverkehrs.

Der Knotenpunkt liegt auf einem Hohenriicken, der sich Gber die Stuttgarter StraBe in die Graf-
Ulrich-StraBe mit 3-3,5 % Gefalle zieht. Die Feuerbacher StraBBe flihrt mit einer Steigung von ca.
2,8 % auf den Knotenpunkt zu. Von diesen zulaufenden Armen ist der Kreisverkehr noch gut
einsehbar. Auf der mit etwa 7,4 % Steigung auf den Kreisverkehr zulaufenden GrabenstraBBe ist
das nicht mehr gegeben.

Der Kreisverkehr wird von der GrabenstraBBe ggf. zu spat wahrgenommen, die Sichtbeziehungen
sind fUr einfahrende Fahrzeuge eingeschrankt und ein schweres Kraftfahrzeug fahrt an einer
Steigung zwangslaufig deutlich langsamer in den Kreisverkehr ein als auf einer ebenen Strecke.
Das sind alles Merkmale, die theoretische Leistungsfahigkeit einschranken.

Aus der Hohenlage ergibt sich, dass der Bypass von der Graf-Ulrich-StraBe in die GrabenstraB3e
mit starkem Gefélle und unterhalb des Niveaus des Kreisrings gefiihrt wird.

Ein Hohenausgleich auf der GrabenstraBBe ist aufgrund der angrenzenden Bebauung nicht még-
lich. Bestenfalls konnte die GrabenstraBe ca. 30 m vor der Einmindung in den Kreisverkehr
leicht in Dammlage gebracht werden. Die Nebenanlagen wiirden in diesem Fall unter dem Fahr-
bahnniveau liegen.

Steuerbarkeit der Verkehrsstrome

Wenn die Sonnenkreuzung zu einem Kreisverkehr ausgebaut wird, kann es im bestehenden
Verkehrssystem durch den sudlich gelegenen LSA-gesteuerten Knotenpunkt Eltinger StraBe/
BahnhofstraBe zu einem Riickstau in den Kreisverkehr kommen. Der Kreisverkehr ist dann im
schlechtesten Fall nicht mehr funktionsfahig.

Beurteilung des Kreisverkehrs aus straBenbaulicher Sicht

Die unvermeidliche Lage des Kreismittelpunkts auBerhalb der kreuzenden Fahrbahnachsen
fUhrt zur Einmindung der Graf-Ulrich-StraBe im spitzen Winkel, wodurch ein Bypass auf der
am geringsten belasteten Abbiegebeziehung Graf-Ulrich-StraBe — GrabenstraBe erforderlich
wird. Aus dieser Situation ergeben sich weite Wege fiir die Rad- und FuBverkehrsfihrung mit
einer geringeren Verkehrssicherheit, vor allem durch das Gefélle der GrabenstraBe.
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Siidstr, 52 52064 Aachen

PLANUNGSBUERO RICHTER-RICHARD K
Gustav-Meyer- Allee 25 13355 Berlin

Datolname: ERwurt_Kreisverkotr.awg
Latzts Anderung: 2016-0425
Plan ersioil van; M. Sackart

Abb. 6.1 Lage des Kreisverkehrs
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6.2 Optimierung der Bestandssituation (LSA-geregelter Knotenpunkt)

StraBenbauliche Optimierung

Ein auf den ersten Blick wiinschenswerter Rickbau des freien Rechtsabbiegers von der Garben-
straBe in die Stuttgarter StraBe ist nicht sinnvoll, da dieser dazu beitragt, den Rickstau auf der
GrabenstraBBe durch den in Richtung Norden zur Feuerbacher StraBBe flieBenden Kfz-Strom ab-
zubauen.

Eine gleichfalls nur auf den ersten Blick sinnvoll erscheinende Abhdngung der Graf-Ulrich-StraBBe
kommt wegen der ErschlieBungsfunktion flr die Altstadt und den dortigen Parkierungsanlagen
gleichfalls nicht in Betracht.

Es gibt somit unter den derzeitigen Planungsvoraussetzungen im straBenbaulichen Bereich
keine Optimierungspotenziale, den Flachenbedarf des Kfz-Verkehrs zu verringern.

Ein Rickbau der Fahrbahnbreiten ist im Kreuzungsbereich nicht méglich, da diese schon Min-
destmaBe aufweisen.

Optimierung der Verkehrssteuerung

Da mit dem HBS eine Berechnung der Leistungsfahigkeit nur mit der Annahme einer Festzeit-
steuerung moglich ist, hier jedoch eine verkehrsabhdngige Steuerung vorliegt, sollte im weite-
ren Verfahren gepruft werden, ob eine Optimierung der Signalsteuerung méglich ist. Beobach-
tungen vor Ort deuten aber darauf hin, dass hierin kein wesentliches Optimierungspotenzial
liegen wird.

Zu prifen ware Uber die Sonnenkreuzung hinaus, ob unter Einschluss der benachbarten signal-
geregelten Knotenpunkte eine Griine Welle unter Einschluss der bereits zum Larmschutz aus-
gewiesenen Tempo 30-Abschnitte einzurichten. Damit wirde dem Prinzip gefolgt, dass lang-
sam und stetiger flieBender Kfz-Verkehr die geringsten Umweltbelastungen erzeugt.

Optimierung Fihrung des Rad- und FuBverkehrs

Fur die einzelnen Knotenpunktarme werden zusammenfassend folgende Losungen bezlglich
der Radwegfiihrung vorgeschlagen:

u GrabenstraBe:
o Nordliche Fahrtrichtung: Gehweg mit Radfahrer frei als gemeinsamen Geh-
und Radweg ausweisen,
o sudliche Fahrtrichtung: Markierung Radfahrstreifen nicht moglich, Schutz-
streifen belassen.

= Stuttgarter StraBBe:
o Kann weiterhin gefiihrt werden wie bisher.

u Feuerbacher StraB3e:
o Nordliche Fahrtrichtung: Einrichtung eines Schutzstreifens,
o sudliche Fahrtrichtung: kann so gefiihrt werden wie bisher.
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u Graf-Ulrich-StraB3e:
o Kann auf Grund der geringen Verkehrsstarke weiter im Mischverkehr gefiihrt
werden.

Der FuBverkehr kann so gefliihrt werden wie bisher. Es sind keine UmbaumaBnahmen diesbe-
zlglich erforderlich.
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7. EMPFEHLUNG

Da die Sonnenkreuzung vorrangig wegen der Autobahnumfahrung in der Spitzenstunde Gber-
lastet ist, sollten an der Herstellung der Leistungsfahigkeit in der Spitzenstunde orientierte Lo-
sungen nicht in Betracht kommen. Dies wiirde lediglich eine noch starkere Sogwirkung von der
Autobahn auf die StadtstraBen erzeugen und hatte zur Folge, dass freiwerdende Kapazitaten
schnell wieder aufgefillt wirden und die Gesamtbelastung ansteigt. Das Planen vom Kleinen
(hier Sonnenkreuzung) ins GroBe (hier gesamte Ortsdurchfahrt) ist vor diesem Hintergrund
nicht zielfuhrend.

Das Ziel der Stadt Leonberg sollte deshalb zunachst darin liegen, die bereits geplante Zufluss-
regulierung einzufiihren und die erreichbaren Wirkungen zu beobachten.

AnschlieBend kann eine zukunftsfahige Entscheidung getroffen werden, wie die Sonnenkreu-
zung nicht nur verkehrlich, sondern auch stadtebaulich befriedigend als Tor zur Altstadt umge-
staltet werden kann.

Das Gutachten hat gezeigt, dass sowohl die Leistungsfahigkeit des Verkehrsablaufs der Be-
standssituation als auch die des Kreisverkehrs unter Berlicksichtigung der Steigungs- und Sicht-
verhaltnisse und der Prognoseverkehrsstarken nicht gewahrleistet ist. Ist der Kreisverkehr Gber-
lastet und der Kfz-Verkehr staut sich tber die Kreisfahrbahn hinaus zurtick, wachst der Riickstau
sehr schnell in alle Zufahrten. Dadurch dass bei signalgeregelten Knotenpunkten bei Rickstau
die Innenflache des Knotenpunkts freizuhalten ist, tritt diese Folgewirkung eines Kreisverkehrs
bei einem signalisierten Knoten nicht auf.

Durch die Topografie entstehen bei einem Kreisverkehr weitere Probleme bezlglich der Sicher-
heit und der Fiihrung des Rad- und FuBverkehrs. Der Flachenanspruch geht liber die zur Verfi-
gung stehende Flache des Altbaus der Sonne hinaus und wirde weitere Gebdude tangieren.

Im Bestand lasst sich die oben aufgefiihrte optimierte Radverkehrsfliihrung umsetzen. Aber auch
hier gilt, dass das Sicherheitsgefihl fir die Radfahrer nur erhoht werden kann, wenn zukinftig
das Kfz-Verkehrsaufkommen deutlich reduziert werden kann. Dariiber hinaus erscheinen der-
zeit weitergehende, straBenbauliche OptimierungsmaBnahmen nicht sinnvoll.

Aus der vorgelegten Untersuchung lassen sich jedoch unabhangig von den derzeit noch nicht
quantifizierbaren Entlastungspotenzialen durch die Pfértnerung des auf die Stadt Leonberg zu-
flieBenden Kfz-Verkehrs folgende Hinweise ableiten:

= Unabhéangig von der zuklnftigen Kfz-Verkehrsbelastung ist ein Umbau des Kno-
tenpunkts zu einem Kreisverkehr nicht zu empfehlen. Selbst wenn sich die Ver-
kehrsmengen deutlich verringern wirden und die Leistungsfahigkeit gesichert
ware, bleiben die aufgefihrten topografischen Probleme und die spezifischen
Nachteile eines Kreisverkehrs fur die Verkehrsmittel des Umweltverbundes an die-
sem wichtigen Zugang zur Altstadt bestehen.

u Die Flache der Sparkasse wird durch einen Umbau der Sonnenkreuzung nicht bzw.
nur in geringem MaB in Anspruch genommen. Verzichtet man auf den Bau eines
Kreisverkehrs, kann sich die Planung der Neubauten vollumfanglich auf die beste-
henden Grundstlckflachen beziehen. Sofern sich durch gesamtstadtische Pla-
nungsansatze die Kfz-Verkehrsmengen im Knotenpunkt deutlich reduzieren, so
dass beispielsweise auf den freien Rechtsabbieger in die Stuttgarter StraBBe verzich-
tet werden kann, kdénnte diese Flachen dem StraBenraum im Vorbereich der

2019-04-27
leonberg_sonnenkreuzung_2019_04_27.docx



PLANUNGSBUERO RICHTER-RICHARD

Stadt Leonberg — Machbarkeitsstudie zum Umbau der Sonnenkreuzung

Gebaude zugeschlagen werden. Zunachst werden die bestehenden Kapazitaten je-
doch noch benétigt.

Der Verzicht auf den Kreisverkehr und das Abwarten der Wirkung der Pfértnerung des zuflie-
Benden Kfz-Verkehrs mit einer anschlieBenden Uberprifung der Rickbaupotenziale des beste-
henden Knotenpunkts bietet die robustere Losung, auf zuklnftige Entwicklungen angemessen
reagieren zu kénnen. Es wiirde auch dem Planungsprinzip vom "Gesamtstadtischen zum Loka-
len" folgen.
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Anlage | - Nachweis Leistungsfahigkeit Bestand mit IST-Verkehrsstarke
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Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage

Bedingt vertragl Li a

Projekt:|[Umgestalt. Stuttgarter Str/ Feuerbacher Str.

Stack:|Leonberg

Kr kt:|Stuttgarter Strafie/ Feuerbacher Stralie

Zeilabslch nitt:[16:30-17:30

Bearbeiter:|Melanie Sackert

f,=] 1,100 | Nr 1 2 3 4 5

Bezeichnung|FS 42, L

Bemerkungen

Bemchnungsfam [i]

tu [s] {1} 120

Qv | [Kizm] | {2}
Guwerus | [Kfzm] | {3}
Quewk | [Kfzh] | {4}
9sv | [Kizm] | {5} 6
Q| [Kfzh] | {8} a7
| _sv 4] | {7} 6.2

b m | {8 | 300
R m | {9} | 8,00
s 4] | {10;] 3.0
Lia ] | {11} 19,0
t 5 | (zr| 51

Diagonalgriin? | {13} nein

s [Kizm] | {14} 580

Qs [Kfzmh] | {15} 0

av Xgegen [-] {16} 0,77
Mgegen [-] {17} | getrennt

teoogen | [s]1 | {18} 43
t; 5] | {19} 5,0
Q.| [Kfzh] | {20} 97

fsv 1 |¢13| 1088

f, 1 || 1.000

fa [ || 1180

f; [] | {24}] 1,089

LA f [ |{25}] 1.180

f; [ |{26}]| 1,000

ts 5] | {2n| 2243

as | [Kiem] | {28} 1605
b durch [s] | {28} 51

troe [s] | {30} 0

31} 580

Googr | (Ke) AL
51 IEEREE

OV [ magege | xe) HEL—L
(33| 31,89

byt megen
Lab geger [5] 133 0.00

Co | [keem) | (343 696

1351 19,11

Y ) [y snoo
y (36} | 643
Go [ [Kizh] {36}] 1286
: {37} 96
Co | [Kizh) e S
Cew | [Kizh] | {38} 90
Cer | [Kfzh] | {38} 0
Cu. | [Keem] | (a0} 188
X 1| {41} 0523
WA [ g5 | [Kem) | (42| 428
. 1 T3] o118

Noe | [Ki) | {a4}] 0857
bw o [s] {45} 49,9
twa s |48| 127
ty s |@n| s27
oSV | [ {48} D
Nus | [KE] | {49}] 3700
B 4] | {501 95
Nuss | [KE] | {(51}| 6.954
Ls ] | {52} 44
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MFS — Feuerbacher StraBe

Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
Mischfahrstreifen
Projekt:|Umgestalt. Stuttgarter Str./ Feuerbacher Sir.
Stadt:|Leonberg

Knotenpunkt: |Stuttgarter Strafte/ Feuerbacher Stralle tu=| 120 |[s]
Zeitabschnitt:|16:30-17:30 te=] 51 [s]
Bearbeiter:|Melanie Sackert fn=| 1,100 |[-]
Ausgangsdaten
Cuv Auiw+sus | Cuiewic sy Otz sV b R S ts 9s c Bez./Bem
Rieht | [Kfzrh] | [Kfzrh] | [Kfz/h] | [Kfz/h] | [Kfz/h) [%] [m] [m] [%] [s] [Kfz/h] | [Kfz/h] ] ]
{1 2 {3} {4 {5} {6} {7} {8} {9} {100 { 13 | {12} {13}
GF 30 603 5.0 3,25 3.0 2,30 1568 678
RA 1 47 21 3,25 5,00 30
LA
Einzelstrome
) Otz a fsv fy fr fs fy fa s Js C Bez /Bem.
Rieht. | [Kfz/h] [] [] [] [] [ [] [] [s] | [Kfz/n] | [Kfz/h]
{1} {2} {3} {4} {5} {6} {7} {8} 9 {10} {11} {12}
GF 603 092771 1,045 | 1,000 1,089 | 1,089 | 1,000 [ 2300 1565 678

RA 47 00723] 1,019 | 1,000 | 1,225 | 1,089 | 1,225 | 1,000 [ 2247 1602 594
LA

Mischfahrstreifen
Crrz fav Gsm Ch X fa Nee tws twr tw QsVv MNus S Nus s Ls
[Kizh] | [ | [Kfz/n] | [Kfzh] | [] [] [Kfz] [s] [s] [s] [ [Kiz] | [%] [Kfz] [m]
{1} 2 &) {4} {5} {6} {7} {8} {5} {10y { {1y | (12} | {13 | {14 | {15
550 1,043 | 1567 679 | 09571 | 0,4333 [ 16,629 | 32,9 88,1 124,41 E 37,607 95 47,978 | 300
GF Geradeausfahrer RA Rechtsabbieger LA Linksabbieger

MFS — Stuttgarter StraBe

Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
Mischfahrstreifen
Projekt:|Umgestalt. Stuttgarter Str./ Feuerbacher Sir.
Stadt:|Leonberg

Knotenpunkt: |Stuttgarter Strafte/ Feuerbacher Stralle tu=| 120 |[s]
Zeitabschnitt:|16:30-17:30 =l 26 |[s]
Bearbeiter:|Melanie Sackert fn=| 1,100 |[-]
Ausgangsdaten
Qv Cikwssus | Cikwk Qsv Qxrz SV b R S ts Js C Bez./Bem
Rieht | [Kfzrh] | [Kfzrh] | [Kfz/h] | [Kfz/h] | [Kfz/h) [%] [m] [m] [%] [s] [Kfz/h] | [Kfz/h] ] ]
{1 2 {3} 4 {5} {6} {7} {8} {8} {100 | {11} | {12} {13}
GF 0 35 0.0 3,00 -4,0 2,05 1760 396
RA 8 140 5.7 3,00 4,00 -4,0
LA
Einzelstrome
) Ccrz a fav fu fr fs fy fa s Qs C Bez /Bem.
Rieht. | [Kfz/h] [] [] [] [] [ [] [] [s] | [Kfz/n] | [Kfz/h]
{1} {2} {3} {4 {5} {6} {7} {8} {8 {10} {11} {12}
GF 35 0,2000 | 1,000 | 1,000 0879 | 1,000 | 0879 | 2045 1760 396

RA 140 0,8000 | 1,051 1,000 | 1,240 | 0879 | 1,240 | 0,879 | 2,064 1745 393
LA

Mischfahrstreifen
Crrz fav Gsm Ch X fa Nee tws twr tw QsVv MNus S Nus s Ls
[Kizh] | [ | [Kfz/n] | [Kfzh] | [] [] [Kfz] [s] [s] [s] [ [Kiz] | [%] [Kfz] [m]
{1} 2 {3 {4} {5} {6} {7} {8} {9} {10p { {1y | (12} | {13 | {14 | {15
175 1,041 1748 393 | 0,4450 | 0,2250 | 0,476 40,0 4,4 44,4 C 5,500 95 9,466 59
GF Geradeausfahrer RA Rechtsabbieger LA Linksabbieger
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MFS — Graf-Ulrich-StraBe

Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
Mischfahrstreifen

Projekt:[Umgestalt. Stuttgarter Str./ Feuerbacher Str.
Stadt:|Leonberg
Knotenpunkt: |Stuttgarter Strafte/ Feuerbacher Stralle tu=| 120 |[s]
Zeitabschnitt:|16:30-17:30 = 2 [s]
Bearbeiter:|Melanie Sackert fn=| 1,100 |[-]
Ausgangsdaten
Cuv Auiw+sus | Cuiewic sy Otz sV b R S ts 9s c Bez./Bem
Rieht | [Kfzrh] | [Kfzrh] | [Kfz/h] | [Kfz/h] | [Kfz/h) [%] [m] [m] [%] [s] [Kfz/h] | [Kfz/h] ] )
{1} {2} 3 4 {5} {6} {7} {8} e {100 | {1} | {12} {13}
GF 0 3 0,0 3,25 6,0 2,23 1612 286
RA 3 53 5,7 3,25 10,00 6,0
LA 4 40 10,0 3,25 8,00 6,0
Einzelstrome
) Otz a fsv fy fr fs fy fa s Js C Bez /Bem.
Rieht. | [Kfz/h] [] [] [] [] [ [] [] [s] | [Kfz/n] | [Kfz/h]
{1} {2} {3} {4} {5} {6} {7} {8} 9} {10} {11} {12}
GF 31 0,2500 | 1,000 | 1,000 1,180 | 1,180 | 1,000 [ 2,233 1612 296
RA 53 0,4274 | 1,051 1,000 | 1,150 | 1,180 | 1,180 | 1,000 | 2,233 1612 296
LA 40 03226 1,080 | 1,000 | 1,180 | 1,180 | 1,180 | 1,000 | 2315 1555 285
Mischfahrstreifen
Crrz fav Gsm Ch X fa Nee tws twr by QsVv MNus S Nus s Ls
[Kfzih] | [ | [Kfz/h] | [Kfz/h] | [] [] [Kfz] [s] [s] [s] [ [Kfz] (%] [Kfz] [m]
{1} 2} {3} {4 {5} {6} {7} (e} {S} {10} {1y ) (2 | (18 | (14 | {15}
124 1,051 1594 292 | 0,4244 | 01833 | 0,434 43,4 5,3 48,7 c 4,094 99 7,916 47

GF Geradeausfahrer RA Rechtsabbieger LA Linksabbieger
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Anlage Il — Nachweis Leistungsfahigkeit Kreisverkehr mit IST-Verkehrsstarke

Beurteilung eines Kreisverkehrs, 4 Arme

il

Knotenpunkt: Kleiner Kreisverkehr mit D=30 m

‘__/%IU}
k3] Verkehrsdaten: Datum: 15.77.2018 Analyse
E1) Uhrzeit: 16:30-17:30
?\’ Zielvorgaben: Mittlere Wartezeit tw = 45 s
L

Qualitatsstufe: D
@ Knotenverkehrsstérke: 2192 Fz/h
2253 Pkw-E/h
Aufschliisselung nach Fahrzeugarten: liegt vor, chne genaue Differenzierung des Schwerverkehrs
Kapazitiaten der Zufahrten
Fahrzeuge Pkw-E / Fz Verkehrsstarke | Verkehrsstérke | Grundkapazitédt | Abminderungs- Kapazitat
Zufahrt Zufahrt in der Zufahrt im Kreis faktor Fuldganger
Zufahrt
Az feezi drezi OPE ki Gpej fi; Ceg,
[Fz/h] [ [Pkw-E/h] [Pkw-E/N] [Pkw-E/h] [ [Pkw-E/N]
1 802 1,033 829 183 1073 0,907 974
2 486 1,040 506 651 684 0,978 669
3 764 1,023 781 360 920 0,966 889
4 140 0,978 137 1055 384 1,000 384
Beurteilung der Verkehrsqualitét
Kapazitat Kapazitatsreserve mittlere Wartezeit Qualitéts-
Zufahrt C R, T stufe
[Fz/h] [Fz/h] [s] Qsv
1 942 140 24,1 c
2 643 157 22,3 Cc
3 869 105 31,0 D
4 392 252 14,2 B
erreichbare Qualltatsstufe QSVe D
Beurteilung der Ausfahrten
Ausfahit Verkehrsstarke
[Pkw-E/h]
1 1010 nicht ausgelastet
2 361 nicht ausgelastet
3 796 nicht ausgelastet
4 87 nicht ausgelastet
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PLANUNGSBUERO RICHTER-RICHARD

Stadt Leonberg — Machbarkeitsstudie zum Umbau der Sonnenkreuzung

Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage

Bedingt vertragl Li a

Projekt:|[Umgestalt. Stuttgarter Str/ Feuerbacher Str.

Stack:|Leonberg

Kr kt:|Stuttgarter Strafie/ Feuerbacher Stralie

Zeilabslch nitt:[16:30-17:30

Bearbeiter:|Melanie Sackert

f,=] 1,100 | Nr 1 2 3 4 5

Bezeichnung|FS 42, L

Bemerkungen

Bemchnungsfam [i]

tu [s] {1} 120

Qv | [Kizm] | {2}
Guwerus | [Kfzm] | {3}
Quewk | [Kfzh] | {4}
9sv | [Kizm] | {5} 6
Q| [Kfzh] | {8} 103
| _sv 4] | {7} 5.8

b m | {8 | 300
R m | {9} | 8,00
s 4] | {10;] 3.0
Lia ] | {11} 19,0
t 5 | (zr| 51

Diagonalgriin? | {13} nein

s [Kizm] | {14} 615

Qs [Kfzmh] | {15} 0

av Xgegen [-] {16} 0,82
Mgegen [-] {17} | getrennt

teoogen | [s]1 | {18} 43
t; 5] | {19} 5,0
Q.| [Kfzh] | {20} 103

fsv 1 |qe3| 1052

f, 1 || 1.000

fa [ || 1180

f; [] | {24}] 1,089

LA f [ |{25}] 1.180

f; [ |{26}]| 1,000

ts 5] | 21| 2238

as | [Kiem] | (281 1811
b durch [s] | {28} 51

troe [s] | {30} 0
311|615

ooz | (K A2
{32}|_i1.788

OV [ mageger | xe) HEL—LT
(33| 34.78

byt megen
Lab geger [5] 133 0.00

Co | [keem) | (343  6os

135} | 16,22

Y ) [Esy stoo
y (36} 616
Go [ [Kizh] {36}] 1286
: {37} 78
Co | [Kizh) e S
Cew | [Kizh] | {38} 90
Cer | [Kfzh] | {38} 0
Cu. | [Keem] | (a0} 168
X 1| {413] 0613
LA [ g5 | [Kem) | (42)] 388
. [ T3] o104

Noe | [Ki] | {a4}] 0974
bw o [s] {45} 51,4
tys is] |448| =209
ty s1 |@n| 723
oSV | [ {48} E
Nus | [KE] | {49}| 4,250
B 4] | {501 95
Nuss | [KE] | (51}| 7.749
Ls ] | {523 40




PLANUNGSBUERO RICHTER-RICHARD

Stadt Leonberg — Machbarkeitsstudie zum Umbau der Sonnenkreuzung

MFS — Feuerbacher StraBe

Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
Mischfahrstreifen
Projekt:|Umgestalt. Stuttgarter Str./ Feuerbacher Sir.
Stadt:|Leonberg

Knotenpunkt: |Stuttgarter Strafte/ Feuerbacher Stralle tu=| 120 |[s]
Zeitabschnitt:|16:30-17:30 te=| 51 [s]
Bearbeiter:|Melanie Sackert fn=| 1,100 |[-]
Ausgangsdaten
Cuv Auiw+sus | Cuiewic sy Otz sV b R S ts 9s c Bez./Bem
Rieht | [Kfzrh] | [Kfzrh] | [Kfz/h] | [Kfz/h] | [Kfz/h) [%] [m] [m] [%] [s] [Kfz/h] | [Kfz/h] ] )
{1} {2} 3 4 {5} {6} {7} {8} 9} {100 | {1} | {12} {13}
GF 32 639 5,0 3,25 3.0 2,30 1565 678
RA 1 50 2,0 3,25 5,00 3,0
LA
Einzelstrome
) Otz a fsv fy fr fs fy fa s Js C Bez /Bem.
Rieht. | [Kfz/h] [] [] [] [] [ [] [] [s] | [Kfz/n] | [Kfz/h]
{1} {2} {3} {4} {5} {6} {7} {8} 9} {10} {11} {12}
GF 6539 09274 1,045 | 1,000 1,089 | 1,089 | 1,000 [ 2300 1565 678
RA 50 00726 | 1,018 | 1,000 | 1,225 | 1,089 | 1,225 | 1,000 [ 2245 1604 695
LA
Mischfahrstreifen
Crrz fav Gsm Ch X fa Nee tws twr by QsVv MNus S Nus s Ls
[Kfzih] | [ | [Kfz/h] | [Kfz/h] | [] [] [Kfz] [s] [s] [s] [ [Kfz] (%] [Kfz] [m]

{1} 2 &) {4} {5} {6} {7} {8} {9} {10} { {13 | (12} | {13y | {14 | {15
589 1,043 | 1567 679 1,0144 | 0,4333 | 26,906 | 340 1426 | 1766 F 49,873 95 61,817 | 387
GF Geradeausfahrer RA Rechtsabbieger LA Linksabbieger

MFS — Stuttgarter StraBe

Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
Mischfahrstreifen
Projekt:|Umgestalt. Stuttgarter Str./ Feuerbacher Sir.
Stadt:|Leonberg

Knotenpunkt: |Stuttgarter Strafte/ Feuerbacher Stralle tu=| 120 |[s]
Zeitabschnitt:|16:30-17:30 = 26 |[s]
Bearbeiter:|Melanie Sackert fn=| 1,100 |[-]
Ausgangsdaten
Cuv Auiw+sus | Cuiewic sy Otz sV b R S ts 9s c Bez./Bem
Rieht | [Kfzrh] | [Kfzrh] | [Kfz/h] | [Kfz/h] | [Kfz/h) [%] [m] [m] [%] [s] [Kfz/h] | [Kfz/h] ] )
{1} {2} 3 4 {5} {6} {7} {8} L {100 | {1} | {12} {13}
GF 0 37 0,0 3,00 -4.0 2,05 1735 385
RA 9 148 6.1 3,00 4,00 -4,0
LA
Einzelstrome
) Ccrz a fav fu fr fs fy fa s Qs C Bez /Bem.
Rieht. | [Kfz/h] [] [] [] [] [ [] [] [s] | [Kfz/n] | [Kfz/h]
{1} {2} {3} {4 {5} {6} {7} {8} {8} {10} {11} {12}
GF 37 0,2000 | 1,000 | 1,000 0,879 | 1,000 | 0,879 [ 2,051 1755 395
RA 148 | 08000 | 1,055 | 1,000 | 1,240 | 0,879 | 1,240 | 0,879 | 2,071 1739 391
LA
Mischfahrstreifen
Crrz fav Gsm Ch X fa Nee tws twr by QsVv MNus S Nus s Ls
[Kfzih] | [ | [Kfz/h] | [Kfz/h] | [] [] [Kfz] [s] [s] [s] [ [Kfz] (%] [Kfz] [m]

{1} 2 {3 {4} {5} {6} {7 {8} {9} {10y { {1y | (123 | {13 | {14 | {15
185 1,044 | 1742 392 | 04720 | 0,2250 | 0,535 40,3 4,9 45,2 C 5,882 95 9,983 63
GF Geradeausfahrer RA Rechtsabbieger LA Linksabbieger




PLANUNGSBUERO RICHTER-RICHARD

Stadt Leonberg — Machbarkeitsstudie zum Umbau der Sonnenkreuzung

MFS — Graf-Ulrich-StraBe

Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
Mischfahrstreifen
Projekt:|Umgestalt. Stuttgarter Str./ Feuerbacher Sir.
Stadt:|Leonberg

Knotenpunkt: |Stuttgarter Strafte/ Feuerbacher Stralle tu=| 120 |[s]
Zeitabschnitt:|16:30-17:30 te=] 21 [s]
Bearbeiter:|Melanie Sackert fn=| 1,100 |[-]
Ausgangsdaten
Cuv Auiw+sus | Cuiewic sy Otz sV b R S ts 9s c Bez./Bem
Rieht | [Kfzrh] | [Kfzrh] | [Kfz/h] | [Kfz/h] | [Kfz/h) [%] [m] [m] [%] [s] [Kfz/h] | [Kfz/h] ] ]
{1 2 {3} 4 {5} {6} {7} {8} {9} {100 { 13 | {12} {13}
GF 0 33 0.0 3,25 6,0 2,23 1618 297
RA 3 56 5.4 3,25 10,00 6,0
LA 4 42 10,0 3,25 8,00 6,0
Einzelstrome
) Otz a fsv fy fr fs fy fa s Js C Bez /Bem.
Rieht. | [Kfz/h] [] [] [] [] [ [] [] [s] | [Kfz/n] | [Kfz/h]
{1} {2} {3} {4} {5} {6} {7} {8} 9 {10} {11} {12}
GF 33 02519 | 1,000 | 1,000 1,180 | 1,180 | 1,000 [ 2,225 1618 297

RA 56 04275] 1,049 | 1,000 | 1,150 | 1,180 | 1,180 | 1,000 | 2227 1616 296
LA 42 03206 | 1,090 | 1,000 | 1180 | 1,180 | 1,180 | 1,000 | 2,315 1555 285
Mischfahrstreifen
Crrz fav Gsm Ch X fa Nee tws twr tw QsVv MNus S Nus s Ls
[Kizh] | [ | [Kfz/n] | [Kfzh] | [] [] [Kfz] [s] [s] [s] [ [Kiz] | [%] [Kfz] [m]
{1} 2 3 {4} {5} {6} {7} {8} {9} {10) { {1y | @2y {13 | {14 | {15
131 1,050 | 1897 293 | 04474 | 0,1833 | 0,479 43,6 5,9 49,5 C 4,364 95 7,897 50
GF Geradeausfahrer RA Rechtsabbieger LA Linksabbieger




PLANUNGSBUERO RICHTER-RICHARD

Stadt Leonberg — Machbarkeitsstudie zum Umbau der Sonnenkreuzung

Anlage IV — Nachweis Leistungsfahigkeit Kreisverkehr mit Prognoseverkehrs-
starke 2025

Beurteilung eines Kreisverkehrs, 4 Arme
@S|y
A Knotenpunkt: Kleiner Kreisverkehr mit D=30 m
D
D;}'j Verkehrsdaten: Datum: 75.717.2018 Analyse
[al Uhrzeit: 16:30-17.30
@ '<} Zielvorgaben: Mittlere Wartezeit ty = 45 s
Qualitatsstufe: D
F| 4
@ Knotenverkehrsstirke: 2319 Fzh
2383 Fkw-E/h
Aufschliisselung nach Fahrzeugarten: liegt vor, ochne genaue Differenzierung des Schwerverkehrs
Kapazitaten der Zufahrten
Fahrzeuge Pkw-E/ Fz Verkehrsstérke | Verkehrsstérke | Grundkapazitdt | Abminderungs- Kapazitat
Zufahrt Zufahrt in der Zufahrt im Kreis faktor Fu3génger
Zufahrt
qz frezi drezi rEK Gpg, fr) Cre,i
[Fz/h] [ [Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [1 [Pkw-E/h]
1 850 1,034 879 183 1064 0,908 966
2 511 1,040 531 690 654 0,980 641
3 810 1,023 828 377 906 0,967 875
4 148 0,876 144 1116 3M 1,000 34
Beurteilung der Verkehrsqualitét
Kapazitat Kapazitatsreserve mittlere Wartezeit Qualitats-
Zufahrt C R, Ty stufe
[Fz/h] [Fz/h] [s] Qsv
1 934 84 36,2 D
2 617 106 31,9 D
3 856 46 53,3 E
4 350 202 17,8 B
erreichbare Qualitatsstufe Q8V e E
Beurteilung der Ausfahrten
Ausfahit Verkehrsstéarke
[Pkw-E/h]
1 1067 nicht ausgelastet
2 382 nicht ausgelastet
3 843 nicht ausgelastet
4 90 nicht ausgelastet




PLANUNGSBUERO RICHTER-RICHARD

Stadt Leonberg — Machbarkeitsstudie zum Umbau der Sonnenkreuzung

Anlage V — Nachweis Leistungsfahigkeit Bestand mit Prognoseverkehrsstarke

2030

1

2l

Ll

=) 0L el 990'| CRE 0T SE Li6'El [ZET'E [ 2028’0 ool Ll A G021 | 7€ 7'ze 24] 9l

sS4 ASD 2 25l 59 L0 L 9.F 0L 56 are'9 7250 5220 76 0 96¢E 97 o 9Ll 6L H9'Le 3] Sl
aseld

L

cl

L

L

0l

5]

S4W ASD d £'0% 5 Z50'L 17e's 5] Li9'F 0250 £31L'0 LiF 0 GEBT L [ L9l BElL EERNTEEE] BE
aselyd

L

9

S

3 0'LE L5C SEO'L £56'0F 56 99F' Le oLl |zBEn LLB0 S04 9 5 BELL a9 o'zzcdl v

=| £17 79 60| L5101 S6 900'9 9020 ZHED 9FE0 Z0s 9t G EELL e H'lzsd] €

W AQ ASD [=| Z'T £ BS0'| LG2't S6 LBE'T c0L'0 ) 951'0 ] LG G 09 201 1'zrcd] €

S4W ASD | Y44 Far Zr0'L il (5] GTEE GEE B 5901 £.9 LS 5 995| [ EENEEE D
aseld

LT [ 151 il r L ZLr L 0L F 1681 14t 141 E); {5t it {2} Ty {11
[ [s] [] [] (23] [36] (2] (2] [ [ [U/zx] 5] [5] [zl | Tuszx] I
usBumisiisg ASD iy B ! s'shy 3 Wy B ] X ] ! 4 sh i 'Z89 Bl
[ o =1 Ff ooy |="4 [ ozl =
Lexoeg alLep | 1s1stiEag
02/ 108 91 JuydsgElsy
2yRIS Jelteqiana B9eis Jeuebuns| pundusiouy
BlaguoaT| peis
115 lalpeqiens 4 ;s Japebyms eisabun| peloig

JyayisaBnaziyejyesy wi jejifenbsiyaylap Jap Bunpamag

abe|ue|euB IS 31 punduajou’]




PLANUNGSBUERO RICHTER-RICHARD

Stadt Leonberg — Machbarkeitsstudie zum Umbau der Sonnenkreuzung

Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage

Bedingt vertragl Li a

Projekt:|[Umgestalt. Stuttgarter Str/ Feuerbacher Str.

Stack:|Leonberg

Kr kt:|Stuttgarter Strafie/ Feuerbacher Stralie

Zeilabslch nitt:[16:30-17:30

Bearbeiter:|Melanie Sackert

f,=] 1,100 | Nr 1 2 3 4 5

Bezeichnung|FS 42, L

Bemerkungen

Bemchnungsfam [i]

tu [s] {1} 120

Qv | [Kizm] | {2}
Guwerus | [Kfzm] | {3}
Quewk | [Kfzh] | {4}
9sv | [Kizm] | {5} 7
Q| [Kfzh] | {8} 108
| _sv 4] | {7} 6.5

b m | {8 | 300
R m | {9} | 8,00
s 4] | {10;] 3.0
Lia ] | {11} 19,0
t 5 | (zr| 51

Diagonalgriin? | {13} nein

s [Kizm] | {14} 646

Qs [Kfzmh] | {15} 0

av Xgegen [-] {16} 0,86
Mgegen [-] {17} | getrennt

teoogen | [s]1 | {18} 43
t; 5] | {19} 5,0
Q.| [Kfzh] | {20} 108

fsv 1 |¢213| 1058

f, 1 || 1.000

fa [ || 1180

f; [] | {24}] 1,089

LA f [ |{25}] 1.180

f; [ |{26}]| 1,000

ts 5] | {2n| 20248

as | [Kiem] | (28} 1601
b durch [s] | {28} 51

troe [s] | {30} 0

31} 646

ooz | (K A2
{32} | 12,382

OV [ Mageger | ki) HEL 2
(33| 3749

byt megen
Lab geger [5] 133 0.00

Co | [keem) | (343 o4

135} | 13,51

Y ) ey snoo
y (36} 534
Go [ [Kizh] {36}] 1286
: {37} 62
Co | [Kizh) e S
Cew | [Kizh] | {38} 90
Cor | KEM |39} 0
Cu. | [Keem] | a0y 152
X 1| {413] o.708
LA | gsis | (Klem) | 420] 351
. 1 [43] o009

Noe | [Ki) | {a4}] 1534
bw o [s] {45} 52,7
tys is] |46r| 363
ty s |@n| 890
oSV | [ {48} E
Nus | [KE] | {49}| 5.027
B 4] | {501 95
Nuss | [KE] | (51}| 8819
Ls m] {523 56




PLANUNGSBUERO RICHTER-RICHARD

Stadt Leonberg — Machbarkeitsstudie zum Umbau der Sonnenkreuzung

MFS — Feuerbacher StraBe

Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
Mischfahrstreifen
Projekt:|Umgestalt. Stuttgarter Str./ Feuerbacher Sir.
Stadt:|Leonberg

Knotenpunkt: |Stuttgarter Strafte/ Feuerbacher Stralle tu=| 120 |[s]
Zeitabschnitt:|16:30-17:30 te=| 51 [s]
Bearbeiter:|Melanie Sackert fn=| 1,100 |[-]
Ausgangsdaten
Cuv Auiw+sus | Cuiewic sy Otz sV b R S ts 9s c Bez./Bem
Rieht | [Kfzrh] | [Kfzrh] | [Kfz/h] | [Kfz/h] | [Kfz/h) [%] [m] [m] [%] [s] [Kfz/h] | [Kfz/h] ] )
{1} {2} 3 4 {5} {6} {7} {8} 9} {100 | {11} | {12} {13}
GF 33 671 4.9 3,25 3.0 2,30 1566 679
RA 1 52 1.9 3,25 5,00 3,0
LA
Einzelstrome
) Otz a fsv fy fr fs fy fa s Js C Bez /Bem.
Rieht. | [Kfz/h] [] [] [] [] [ [] [] [s] | [Kfz/n] | [Kfz/h]
{1} {2} {3} {4} {5} {6} {7} {8} 9} {10} {11} {12}
GF 671 0,9281 | 1,044 | 1,000 1,089 | 1,089 | 1,000 [ 2,298 1566 679
RA 52 00719 ] 1,017 | 1,000 | 1,225 | 1,089 | 1,225 | 1,000 [ 2243 1605 596
LA
Mischfahrstreifen
Crrz fav Gsm Ch X fa Nee tws twr by QsVv MNus S Nus s Ls
[Kfzih] | [ | [Kfz/h] | [Kfz/h] | [] [] [Kfz] [s] [s] [s] [ [Kfz] (%] [Kfz] [m]

{1} 2 3 {4} {5} {6} {7} {8} {9} {10y { {1 | 112} | {13y | {14 | {15
723 1,042 | 1570 580 1,0630 | 0,4333 | 36,544 | 340 1934 | 2274 F 60,644 95 73,815 | 462
GF Geradeausfahrer RA Rechtsabbieger LA Linksabbieger

MFS — Stuttgarter StraBe

Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
Mischfahrstreifen
Projekt:|Umgestalt. Stuttgarter Str./ Feuerbacher Sir.
Stadt:|Leonberg

Knotenpunkt: |Stuttgarter Strafte/ Feuerbacher Stralle tu=| 120 |[s]
Zeitabschnitt:|16:30-17:30 = 26 |[s]
Bearbeiter:|Melanie Sackert fn=| 1,100 |[-]
Ausgangsdaten
Cuv Auiw+sus | Cuiewic sy Otz sV b R S ts 9s c Bez./Bem
Rieht | [Kfzrh] | [Kfzrh] | [Kfz/h] | [Kfz/h] | [Kfz/h) [%] [m] [m] [%] [s] [Kfz/h] | [Kfz/h] ] )
{1} {2} 3 4 {5} {6} {7} {8} L {100 | {11} | {12} {13}
GF 0 39 0,0 3,00 -4.0 2,05 1760 396
RA 9 156 5.8 3,00 4,00 -4,0
LA
Einzelstrome
) Otz a fsv fy fr fs fy fa s Js C Bez /Bem.
Rieht. | [Kfz/h] [] [] [] [] [ [] [] [s] | [Kfz/n] | [Kfz/h]
{1} {2} {3} {4 {5} {6} {7} {8} {8 {10} {11} {12}
GF 39 0,2000 | 1,000 | 1,000 0,879 | 1,000 | 0,879 [ 2,045 1760 396
RA 156 0,8000 | 1,052 | 1,000 | 1,240 | 0,879 | 1,240 | 0,879 [ 2065 1743 392
LA
Mischfahrstreifen
Crrz fav Gsm Ch X fa Nee tws twr by QsVv MNus S Nus s Ls
[Kfzih] | [ | [Kfz/h] | [Kfz/h] | [] [] [Kfz] [s] [s] [s] [ [Kfz] (%] [Kfz] [m]

{1} 2 {3 {4} {5} {6} {7 {8} {9} {10y { {1y | 123 | {13 | {14 | {15
195 1,042 | 1746 393 | 0,4962 | 0,2250 | 0,594 40,6 5,4 46,0 C 6,265 95 10,498 66
GF Geradeausfahrer RA Rechtsabbieger LA Linksabbieger




PLANUNGSBUERO RICHTER-RICHARD

Stadt Leonberg — Machbarkeitsstudie zum Umbau der Sonnenkreuzung

MFS — Graf-Ulrich-StraBe

Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
Mischfahrstreifen

PFOJEK'[Z Umgeslalt. Stuttgarter Str./ Feuerbacher Str.
Stadt: Leonberg
Knotenpunkt: |Stuttgarter Strafte/ Feuerbacher Stralle tu=| 120 |[s]
Zeitabschnitt:|16:30-17:30 te=| 21 [s]
Bearbeiter:|Melanie Sackert fn=| 1,100 |[-]
Ausgangsdaten
Cuv Auiw+sus | Cuiewic sy Otz sV b R S ts 9s c Bez./Bem
Rieht | [Kfzrh] | [Kfzrh] | [Kfz/h] | [Kfz/h] | [Kfz/h) [%] [m] [m] [%] [s] [Kfz/h] | [Kfz/h] ] )
Ml @ 6 @] 6 [ © | o @ [ ag | og | (2 i)
GF 0 35 0,0 3,25 6,0 2,24 1611 285
RA 3 59 5.1 3,25 10,00 6,0
LA [ 45 10,0 3,25 8,00 6,0
Einzelstrome
) Otz a fsv fy fr fs fy fa s Js C Bez /Bem.
Rieht. | [Kfz/h] [] [] [] [] [ [] [] [s] | [Kfz/n] | [Kfz/h]
{1} {2} {3} {4} {5} {6} {7} {8} 9} {10} {11} {12}
GF 35 0,2518 | 1,000 | 1,000 1,180 | 1,180 | 1,000 [ 2,235 1611 295
RA 59 04245 1,046 | 1,000 | 1,150 | 1,180 | 1,180 | 1,000 [ 2221 1621 297
LA 45 03237 ] 1,080 | 1,000 | 1,180 | 1,180 | 1,180 | 1,000 | 2315 1555 285
Mischfahrstreifen
Crrz fav Gsm Ch X fa Nee tws twr by QsVv MNus S Nus s Ls
[Kizh | [ | K] | K | [ | (| K= | (5] | sl | 81 | [1 | (ke | (%] | (<] | [m]
M @ |6 [ @ 6 | 6 [ o | @ | © [ ag | oy | 02 | (3 | a4 | (5
139 1,049 | 1596 293 | 0,4751 ] 01833 | 0,540 43,8 6,6 50,5 D 4,685 99 8,346 53

GF Geradeausfahrer RA Rechtsabbieger LA Linksabbieger




PLANUNGSBUERO RICHTER-RICHARD

Stadt Leonberg — Machbarkeitsstudie zum Umbau der Sonnenkreuzung

Anlage VI — Nachweis Leistungsfahigkeit Kreisverkehr (Prognoseverkehrsstarke
2030)

Beurteilung eines Kreisverkehrs, 4 Arme

Knotenpunkt: Kleiner Kreisverkehr mit D=30 m

K] Verkehrsdaten: Datum: 75.77.2018 Analyse
[l Uhrzeit: 16:30-17.30
?\’ Zielvorgaben: Mittlere Wartezeit ty = 45 s

v Qualitatsstufe: D
Z] @
Knotenverkehrsstirke: 2414 Fz/h
2482 Fkw-E/h
Aufschlilisselung nach Fahrzeugarten: liegt vor, chne genaue Differenzierung des Schwerverkehrs
Kapazitaten der Zufahrten
Fahrzeuge Pkw-E/ Fz Verkehrsstérke | Verkehrsstérke | Grundkapazitdt | Abminderungs- Kapazitat
Zufahrt Zufahrt in der Zufahrt im Kreis faktor Fu3génger
Zufahrt
qz frezi drezi rEK Gpg, fr) Cre,i
[Fz/h] [ [Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [1 [Pkw-E/h]
1 893 1,033 923 205 1053 0,909 957
2 514 1,043 536 725 626 0,982 615
3 850 1,023 869 383 601 0,967 871
4 157 0,978 154 1160 31 1,000 31
Beurteilung der Verkehrsqualitét
Kapazitat Kapazitatsreserve mittlere Wartezeit Qualitéats-
Zufahrt C, R, T stufe
[Fz/h] [Fz/h] [s] Qsv
1 927 34 59,5 E
2 590 76 42,0 D
3 852 2 89,1 E
4 318 161 22,3 c
erreichbare Qualitatsstufe A8V e E
Beurteilung der Ausfahrten
Ausfahit Verkehrsstéarke
[Pkw-E/h]
1 1109 nicht ausgelastet
2 402 nicht ausgelastet
3 879 nicht ausgelastet
4 a2 nicht ausgelastet




