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Anlage
Nr.

ANLAGENVERZEICHNIS

Ubersichtslageplan

Verkehrsanalyse 1998
Nullfall
- ohne Konversion Rheinlandkaserne

Belastungsplan
Angaben in 100 Kfz/24h

Verkehrsprognose 2010

Nullfall
- ohne Konversion Rheinlandkaserne

Belastungsplan
Angaben in 100 Kfz/24h

Verkehrsprognose 2010
Belastungsvergleich

Nullfall

- ohne Konversion Rheinlandkaserne
zum Analyse-Nullfall

- ohne Konversion Rheinlandkaserne

Differenzbelastungsplan
Angaben in 100 Kfz/24h

Verkehrsprognose 2010
- mit Konversion Rheinlandkaserne
- ohne Anschluss Schroderstraie

Belastungsplan
Angaben in 100 Kfz/24h

Verkehrsprognose 2010
Belastungsvergleich

Variante

- mit Konversion Rheinlandkaserne

- ohne Anschluss Schréderstralle
zum Nullfall

- ohne Konversion Rheinlandkaserne

Differenzbelastungsplan
Angaben in 100 Kfz/24h
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10

11

Verkehrsprognose 2010
- mit Konversion Rheinlandkaserne
- mit Kreisplatz Schroderstrafie

Belastungsplan
Angaben in 100 Kfz/24h

Verkehrsprognose 2010
Belastungsvergleich

Variante
- mit Konversion Rheinlandkaserne
- mit Kreisplatz Schroderstrafie

zum Nullfall
- ohne Konversion Rheinlandkaserne

Differenzbelastungsplan
Angaben in 100 Kfz/24h

Verkehrsprognose 2010
- mit Konversion Rheinlandkaserne

- mit Kreisplatz Schroderstrafie
- Karlsruher Strafle mit reduzierter Kapazitdt und Geschwindigkeit

Belastungsplan
Angaben in 100 Kfz/24h

Verkehrsprognose 2010
Belastungsvergleich

Variante

- mit Konversion Rheinlandkaserne

- mit Kreisplatz Schroderstralle

- Karlsruher StraBe mit reduzierter Kapazitdt und Geschwindigkeit

zum Nullfall
- ohne Konversion Rheinlandkaserne

Differenzbelastungsplan
Angaben in 100 Kfz/24h

Verkehrsprognose 2010
Belastungsvergleich

Variante _

- mit Konversion Rheinlandkaserne

- mit Kreisplatz Schroderstrafie

- Karlsruher StraBe mit reduzierter Kapazitit und Geschwindigkeit

zur Variante
- mit Konversion Rheinlandkaserne
- mit Kreisplatz Schroderstralie

Differenzbelastungsplan
Angaben in 100 Kfz/24h
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Vergleich der Verkehrsleistung und der Schadstoffemissionen

- ohne Anschluss Neuwiesenreben

- mit Anschluss SchroderstraBe an die Karlsruher Strafie

Karlsruher Strafle

nordlich Huttenkreuzstrafie
Alternative |
Verkehrstechnischer Vorentwurf

Karlsruher Strafle

noérdlich Huttenkreuzstralie
Alternative 2
Verkehrstechnischer Vorentwurf

Durlacher Stral3e
Huttenkreuzstralie
Verkehrstechnischer Vorentwurf
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Im Auftrag der Stadtbau Ettlingen wurden in Abstimmung mit dem Stadtplanungsamt
Ettlingen Untersuchungen zur dufBeren Erschliefung der Rheinlandkaserne vorgenom-
men und hierflir verkehrstechnische Entwiirfe erarbeitet.

1. Ausgangssituation und Zielsetzung

Zur ErschlieBung des Konversionsgeldndes der Rheinlandkaserne in Ettlingen ist
die verkehrliche Situation im engeren Untersuchungsbereich neu zu ordnen. Von
besonderer Bedeutung haben dabei die Anbindung des Geldndes der Rheinlandka-

serne an das libergeordnete Strallennetz.

Das Geldnde der Rheinlandkaserne wird von der Karlsruher Strafle, der Hutten-
kreuzstrabe und der Durlacher Strafe begrenzt. An die Karlsruher StraBe schlieft
sich westlich das Baugebiet Neuwiesenreben an, das insbesondere tiber den Kno-
tenpunkt beim Huttenkreuz an die Karlsruher Strale angebunden ist. Bei der Er-
schlieBung des Konversionsgeldndes sind neben verkehrlichen Belangen insbeson-
dere auch stddtebauliche Belange zu beriicksichtigen, um die Stadteingangssituation
in Ettlingen, sowohl auf der Karlsruher Straie wie auf der Durlacher Strafie zu ver-
bessern. Das flir die meisten Einwohner von Ettlingen "neue" Geldnde ist in die
Stadt zu integrieren, die Auswirkungen auf den angrenzenden Gebietsstand sind

darzustellen und zu beachten.

Der verkehrlichen Integration des Konversionsgeldndes in das Stadtgeflige liegen
die Zielvorstellungen des Verkehrsentwicklungsplanes fiir die Stadt Ettlingen vom
Oktober 1996 zugrunde. Das gesamte Geldnde soll flir alle Verkehrsteilnehmer
moglichst optimal erschlossen werden. Neben den Anforderungen des motorisierten
Individualverkehrs sind deshalb auch die Anforderungen des 6ffentlichen Personen-
nahverkehrs, wie des Fullginger- und Radfahrerverkehrs besonders zu berlicksichti-

gen.

Fur den motorisierten Individualverkehr im Umfeld soll ein fliissiger Verkehrsab-
lauf auf angepasstem Geschwindigkeitsniveau gewihrleistet werden.

Fiir den 6ffentlichen Personennahverkehr war deshalb im achsialen Bereich bei der
Planung eine Stadtbahnlinie zu berticksichtigen, die stidlich der BAB A 5 aus der

Seite 1
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bestehenden Stadtbahnlinie Karlsruhe-Ettlingen abzweigt und im Weiteren in Paral-
lellage zur Karlsruher Strafe verlauft. Die Weiterfiihrung iiber den Knoten Am Lau-
erturm und die Schillerstrale zur Verkntipfung der bestehenden Linie im Bereich
der Haltestelle Erbprinz ist planerisch und im Hinblick auf Belange der Leistungs-
fihigkeit zumindest als Option in die Untersuchung einzubeziehen. Als Option ist .
zusétzlich offen zu halten, dass ausgehend von dieser geplanten Stadtbahnlinie im
Bereich des Konversionsgeldndes eine Stadtbahnlinie in Richtung Karlsruhe-
Wolfartsweier mit Anbindung an die dort geplante Stadtbahnlinie angelegt werden
kann.

Beziiglich des Radfahrerverkehrs sind entsprechend dem Radwegekonzept der Stadt
Ettlingen parallel zu allen wesentlichen Straflen des motorisierten Individualver-
kehrs Radwege bzw. Radfahrstreifen anzulegen.

Fiir den FuBlgingerverkehr sind insbesondere eine ausreichende Zahl sicherer Que-
rungsmoglichkeiten iiber die Hauptverkehrsstraen vorzusehen.

Fir die gesamte Planung gilt, die Lirmemissionen und den Schadstoffausstoly zu
minimieren und das Ziel der Stadt der kurzen Wege zu beachten.

Anlage 1 zeigt eine Ubersicht iiber das Planungsgebiet mit den vorhandenen Ver-

kehrswegen..

Zu Beginn der Planung war vorgesehen, dass verkehrstechnische Vorentwiirfe fiir
den Knoten Durlacher Strafle/Huttenkreuzstralle, die Huttenkreuzstrale und die
Karlsruher Strae stidlich des geplanten zum Oval aufgeweiteten Kreisverkehrsplat-
zes in Hohe der Schroderstralle zu erstellen sind. Es war dabei davon ausgegangen
worden, dass die Kreuzung Durlacher Strale/Huttenkreuzstrafle als Kreisverkehrs-
platz auszubauen ist. Im Zuge der Huttenkreuzstrafle ist eine Zufahrt zum Konversi-
onsgeldnde zu schaffen, und die dort vorhandene Zufahrt zum Verbrauchermarkt zu
verlegen. Das Konversionsgeldnde sollte an die Karlsruher Strafie im Bereich
Schroderstrafie durch einen Kreisverkehrsplatz und iiber die StraBe Am Lindschar-
ren angeschlossen werden. Dabei war zu beriicksichtigen, dass im Zuge der Karls-
ruher Straie eine Stadtbahnlinie der AVG vorzusehen ist, die von Karlsruhe kom-

Seite 2
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mend zweigleisig bis zum Knotenpunkt Karlsruher Strae/HuttenkreuzstraBie und im
weiteren Verlauf Richtung Stiden eingleisig anzulegen ist.

Durch den hierdurch notwendigen Umbau des Knotenpunktes Karlsruher StraBe/
Huttenkreuzstrale war ergénzend zu tiberpriifen, ob dieser Knotenpunkt ebenfalls -
zu einem Kreisverkehrsplatz umgebaut werden kann bzw. welche Konsequenzen
sich fur die Signalsteuerung ergeben.. Im Zuge der Bearbeitung hat sich weiterhin
ergeben, dass alternative Losungsvorschldge zu dem geplanten Anschluss in Hohe
Schroderstralie am noérdlichen Stadteingang von Ettlingen aufzuzeigen sind. Da der
geplante weitere Anschluss des Kasernengeldndes auch als zusétzliche und verbes-
serte ErschlieBungsmoglichkeit des Baugebiets Neuwiesenreben an die Karlsruher
Strafie, welche bisher nur iber die Schumacherstralie und die Pulvergartenstrafie an
das libergeordnete Netz angeschlossen ist, dienen konnte, wurden im Verlauf der
Planung auch alternative Anschlussmoglichkeiten des Baugebietes Neuwiesenreben
iber die Schroderstrafie oder Adenauerstrafie an die Karlsruher Strafle entwickelt.

Der Beschluss des Gemeinderates vom April 1999 legte fest, dass nur der Anschluss
des Baugebiets Neuwiesenreben in Hohe der Schroderstralie weiter zu verfolgen ist.
Neben den zu erwartenden verkehrlichen Vorteilen spielt die stidtebauliche Vernet-

zung und Integration eine wesentliche Rolle.

Um die verkehrlichen und stiddtebaulichen Zielvorstellungen umzusetzen, wurde
zunichst eine Untersuchung tiber die zukiinftigen Verkehrsbelastungen, welche die
geinderten Nutzungsverhéltnisse und ErschlieBungssituationen im nordlichen Be-
reich von Ettlingen berlicksichtigen, vorgenommen. Aufbauend hierauf wurden
Leistungsféhigkeitsberechnungen fiir alle relevanten Knotenpunkte durchgefiihrt.

2. Verkehrsbelastungen

2.1 Grundlagen
Zur Bestimmung der zukiinftigen Verkehrsstrukturen im engeren Untersu-
chungsbereich unter besonderer Beriicksichtigung unterschiedlicher Netzkon-
zeptionen und moglicher Ausbaustufen des Konversionsgeldndes wurde eine

Seite 3
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eingehende Verkehrsuntersuchung erarbeitet. Insbesondere waren die Voraus-
setzungen zu schaffen, bei eventuell erforderlich bzw. gewtlinschter restriktiven
Auslegung der Karlsruher StraBe und der Anschliisse an diese die sich hieraus
ergebenden Verlagerungen auf andere Strecken im Netz der Stadt Ettlingen be-
urteilen zu konnen. Aussagen hierzu und Bewertungen der kiinftigen Strukturen
waren den bisher vorgelegten Gutachten, die im Zusammenhang mit der Beur-
teilung der Verkehrsprobleme in Ettlingen zur Verfligung gestellt wurden, nicht
zu entnehmen. Die im Rahmen dieses Gutachtens aufgestellte Verkehrsuntersu-
chung baut auf den von der Stadt Ettlingen zur Verfiigung gestellten Grundlagen
auf. Dies ist insbesondere der Verkehrsentwicklungsplan (VEP) von PTV Karls-
ruhe. Aus dieser Untersuchung standen die Ergebnisse von Verkehrserhebungen
(Verkehrsbefragungen und Zihlungen) zur Verfligung, die auf Datentrdger von
der Stadt Ettlingen fiir die weitere Bearbeitung tibergeben wurden. Darliberhin-
aus wurde auf die Ergebnisse der Verkehrserhebungen einschlieBlich der Kon-
trollzdhlungen vom Sommer 1999 durch Modus Plan, Karlsruhe, flir den Be-
reich Neuwiesenreben zuriickgegriffen.

Fiir die hier aufzustellende Untersuchung wurde das Verkehrsnetz der Gesamt-
stadt Ettlingen und das Netz der klassifizierten Strallen des weiteren Untersu-
chungsraumes in digitalisierter Form aufbereitet. Die vorhandenen Daten der be-
reits genannten Verkehrsuntersuchungen wurden unter Beriicksichtigung der
Belange der hier anzustellenden Untersuchungen aufbereitet und auf der Basis
der neuesten Strukturdaten von Ettlingen erginzt. Die Ergebnisse der Verkehrs-
verteilung wurden kalibriert auf der Grundlage der neuesten insgesamt zur Ver-
figung stehenden Verkehrsbelastungen, die von der Stadt Ettlingen zur Verfu-
gung gestellt wurden. Nach Berechnung zahlreicher iterativer Kalibrierungs-
durchldufe unter Verwendung eines aus den zur Verfligung stehenden Daten
entwickelten, aktualisierten Rasters der Verkehrsbeziehungen nach Quelle und
Ziel, war eine hinreichend genaue Beschreibung der tatsdchlichen Ver-
kehrsstrukturen moglich. Damit steht ein Raster der Verkehrsbeziehungen nach
Quelle und Ziel, fir den engeren Untersuchungsbereich in sehr kleinzelliger, fiir
den weiteren Untersuchungsbereich mit groBerer Zelleinteilung, zur Verfligung.
Dieses Raster wurde fiir den gesamten Untersuchungsbereich mit allgemeinen
Hochrechnungsfaktoren, wie Entwicklung der Motorisierungskennziffer und
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allgemeiner Bevolkerungsentwicklungen im siidwestdeutschen Raum auf das
Zieljahr einer mittelfristigen Prognose, wobei der Prognosefaktor einen Zu-
wachs des Verkehrsaufkommens um ca. 16 % beinhaltet, hochgerechnet. In un-
terschiedlichen Ausbaustufen wurde zusétzlich die Verkehrserzeugung aus neu-
er Nutzung des Konversionsgeldndes "Rheinlandkaserne" beriicksichtigt. Dabei
wurde zum einen davon ausgegangen, dass das in einem ersten Bauabschnitt zu
nutzende Geldnde als in vollem Umfang ausgebaut unterstellt wird, wihrend in
einer zweiten Stufe, die in zahlreichen Arbeitsbesprechungen mit dem Auftrag-
geber als maBgeblich anzusehen ist, verkehrliche Grundlage bestimmt wurde.
Dabei wurde auch beriicksichtigt, dass der im Norden liegende Bereich einer

neuen Nutzung zugefiihrt wird.

Den Prognoseberechnungen liegt im wesentlichen die sogenannte Trendprogno-
se aus dem Gutachten von Modus Plan "Sanierungsgebiet Rheinlandkaserne,
Verkehrskonzept" aus dem Jahr 1998 zugrunde. Dieser Fall ist als sogenannter
"Worst Case' zu betrachten, der eine relativ kraftige Verkehrsentwicklung fur das
Zieljahr der Verkehrsprognose unterstellt. Das in diesem Gutachten ebenfalls
enthaltene Szenario Integration, geht von sehr geringen Prognosezuwéchsen aus.
Der weiteren Untersuchung liegt zugrunde, dass in allen Féllen, in denen eine
noch akzeptable Verkehrsqualitét fiir bestimmte Netzmodelle und Konzeptionen
fiir den Fall der Trendprognose erreicht werden kann, nach dem Szenario Inte-
gration in jedem Fall noch erhebliche Reserven zur Verfligung stehen.

2.2 Analysebelastungen
Das Raster der Verkehrsbeziehungen nach Quelle und Ziel fiir den Analysezeit-
raum (etwa 1998) in der aktualisierten Fassung wurde auf das derzeitige Ver-
kehrsnetz der Stadt Ettlingen und das Netz der klassifizierten Strafen des weite-
ren Untersuchungsbereiches verteilt. Diesen Verteilungen, wie allen weitéren
dargestellten Verkehrsverteilungen liegt ein EDV-Programm zugrunde, welches
hier im Haus entwickelt wurde. Die Verkehrsverteilung erfolgt dabei nach ei-
nem Bestweg-Sukzessiv-Verfahren, welches in mehreren Schritten unter Be-
riicksichtigung der jeweils in den Einzelschritten aufsummierten Verkehrsbelas-
tungen auf den im Untersuchungsnetz liegenden Strecken im Hinblick auf ihre
Leistungsfihigkeit und damit Verkehrsqualitdt und erreichbare Reisegeschwin-
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digkeit berlicksichtigt. Dieses vielfach getestete Programm erméglicht die Be-

- schreibung der Verkehrsstrukturen mit hoher Genauigkeit nicht nur im Hinblick
auf die Querschnittsbelastungen der im Untersuchungsbereich liegenden Strek-
ken, sondern auch flir die wesentlichen Knotenpunkte im Hinblick auf die tat-
sdchlich vorliegenden. Strombelastungen. Aus Anlage 2 ergibt sich- das unter
diesen Voraussetzungen bestimmte Belastungsbild flir den derzeitigen Belas-
tungsfall. Dargestellt wurde lediglich ein Netzausschnitt fir den eigentlichen
Untersuchungsbereich des Konversionsgeldndes und der angrenzenden Strek-
ken, wobei hier der Bereich dargestellt wird, der insbesondere von den verkehr-
lichen Auswirkungen des Konversionsgeldndes, insbesondere jedoch méglichen
notwendigen bzw. planerisch angestrebten, restriktiven Auslegungen der Karls-
ruher StralBe betroffen ist. Aus der Anlage wird deutlich, dass die weitaus héch-
sten Belastungen im Untersuchungsbereich auf der Karlsruher Stralle liegen die
eine Belastung von ca. 18.000 Fahrzeugen/Tag aufweist. Diese Belastung ver-
mindert sich in dem Abschnitt zwischen Huttenkreuz und Lauerturm auf ca.
15.000 Fahrzeuge. An der Kreuzung Lauerturm ergeben sich durch eine starke
Abbiegebeziehung von der Pforzheimer StraBe zur Schillerstral3e, iberlagert mit
den Verkehren von der Karlsruher Stralle, die insgesamt hochsten Belastungen
im Untersuchungsnetz im Zuge der Schillerstraie von knapp 20.000 Kfz/24h.

Auffallend ist, dass tiber die Schumacherstralle mit deutlich zunehmender Ten-
denz in stidlicher Richtung bis zu iiber 5.000 Kfz/24h flieBen, die an dem ver-
kehrstechnisch sehr ungiinstig ausgebildeten Knotenpunktsystem Pulvergarten-
straBe/Schumacherstralle einerseits sowie Huttenkreuz andererseits zu erhebli-
chen verkehrlichen Problemen fiihren. Dabei betrigt die Belastung in dem Ver-
satzstiick zwischen beiden Knotenpunkten tiber 12.000 Kfz/24h. Leistungsfi-
higkeitsberechnungen fiir die Ausfahrt der Schumacherstrafie in die Pulvergar-
tenstrae wurden nicht vorgenommen, das Belastungsniveau und die Ndhe zum
benachbarten Knoten Huttenkreuz zeigen jedoch deutlich, dass hier bereits heute
mit erheblichen Behinderungen zu rechnen ist, die bei entsprechenden Ver-
kehrszuwéchsen bis zum Zieljahr der Verkehrsprognose weiter zunehmen wer-

den.
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2.3 Prognose-Nullfall
Das Prognoseraster der Verkehrsbeziehungen nach Quelle und Ziel fiir den Un-
tersuchungsbereich ohne Berlicksichtigung der neuen Verkehrserzeugung aus
dem Konversionsgeldnde wurde auf das derzeitige Verkehrsnetz verteilt. Das
Ergebnis ist als Belastungsplan in Anlage 3 aufgetragen, Anlage 4 weist den
Differenzbelastungsplan zu den Ergebnissen des Analysefalles aus. Insbesonde-
re aus diesem Differenzbelastungsplan wird deutlich, dass auf allen Strecken des
Untersuchungsbereiches Zunahmen etwa entsprechend dem Hochrechnungsfak-
tor des Verkehrsaufkommens vorliegen werden. Hieraus folgt, dass nach wie
vor die Karlsruher Strafle, die Schillerstrale und die Pforzheimer Stralle die
hochsten Belastungen im Untersuchungsgebiet aufweisen. Zum Vergleich hier-
zu ist die Belastung des Wattkopftunnels mit knapp 22.000 Kfz/24h zu erw#h-

nen.

Die Belastungen auf der Karlsruher Strae steigen nunmehr auf einen Wert von
tiber 21.000 Kfz/24h an. Insbesondere am Knotenpunkt Huttenkreuz ergibt sich
durch die insgesamt in allen Zufahrtsdsten anwachsenden Verkehrsbelastungen
eine nochmals zunehmende problematische Situation in dem Versatz mit gerin-
gem Abstand zwischen Einmiindung Schumacherstralie in die Pulvergarten-
straBe und Huttenkreuz.

2.4 Verkehrsprognose mit Konversionsfldche

Fiir die weiteren Betrachtungen wird das Raster der Verkehrsbeziehungen nach
Quelle und Ziel fiir das Zieljahr der Verkehrsprognose 2010 zugrundegelegt,
wobei nunmehr die Verkehrserzeugung aus der Nutzung der Konversionsfldche
fiir das Gesamtgebiet berticksichtigt ist. Dabei sind unterschiedliche Varianten
insbesondere im Hinblick auf den Anschluss der Konversionsfliche an die
Karlsruher StraBe und die sich hieraus ergebenden Konsequenzen filr mdgliche
Anschliisse des Baugebietes Neuwiesenreben untersucht worden.

2.4.1 Anschluss Konversionsgelidnde als Einmiindung
In diesem Fall wurde ein Anschluss des Konversionsgeldndes an die Karls-
ruher Strale in Verldngerung bzw. bei Ausbau der bereits bestehenden
Einmiindung Am Lindscharren und liber eine weitere Anbindungsstrafie
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etwa in Hohe der westlich der Karlsruher Strafe liegenden SchroderstraBe
berticksichtigt. Im Konversionsgelinde selbst besteht eine Verkehrsver-
bindung zwischen beiden Anschlussstellen, die jedoch als Erschlieffungs-
stralle anzusehen ist, nicht jedoch als Verbindungsachse innerhalb des Ge-
lindes. Zielvorstellung. ist somit, auf moglichst direktem Wege einen-Ab- - -
fluss der Verkehrserzeugung, welche auf das Konversionsgeldnde bezogen
ist, an die Karlsruher Strafle zu erreichen. Dies bedeutet auch, dass die
Verbindung zwischen Karlsruher Strae und Durlacher Strafie tiber die
Strale Am Lindscharren zur GutleuthausstraBe im zentralen Bereich so
restriktiv ausgelegt wird, dass diese als Kurzverbindung fiir gebietsfrem-
den Verkehr nicht oder nur unwesentlich genutzt wird. Ein weiterer An-
schluss des Gebiets, jedoch ebenfalls ohne Verbindung mit Verkehrsbe-
deutung zum Anschluss Am Lindscharren erfolgt direkt an die Hutten-
kreuzstrafle. Diese interne Netzkonzeption wird im Weiteren allen Ver-
kehrsverteilungsmodellen im Hinblick auf unterschiedliche Anschlusskon-
zeptionen des Konversionsgeldndes, insbesondere ergénzender Mafinah-
men hierzu zum Anschluss des Baugebietes Neuwiesenreben und der
Auslegung der Karlsruher Strafie zugrundegelegt.

Die Belastungen fiir den hier untersuchten Fall ergeben sich aus Anlage S,
der Differenzbelastungsplan zum Prognose-Nullfall aus Anlage 6. Diese
Anlagen zeigen, dass erwartungsgemil im Nahbereich der Anschliisse des
Konversionsgeldndes an die iibergeordneten Stralen erhebliche Mehrbe-
lastungen dadurch bedingt sind, dass eine zusétzliche Verkehrserzeugung
durch die Nutzung der Konversionsflache, die, bezogen auf den Analyse-
zeitraum und damit auch fiir den Prognose-Nullfall ohne Konversion un-
genutzt waren, zu verzeichnen ist. Diese Belastungszunahme beschrinkt
sich dabei vornehmlich auf die Karlsruher StraBe und die weiterfithrenden
Strecken, wobei jedoch auch gewisse Mehrbelastungen auf der Durlacher
Strafe und der HuttenkreuzstraBe zu verzeichnen sind. Insbesondere fiir
das Baugebiet Neuwiesenreben ergibt sich aus dieser Anschlufisituation
nahezu keine Verinderung der Verkehrsbelastungen, da lediglich der rela-
tiv geringe Mehrverkehr von Neuwiesenreben in das Konversionsgelidnde,
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der von untergeordneter Bedeutung ist, als zusitzliche Verkehrsbelastung
auftritt.

2.4.2 Anschluss Konversionsgelidnde iiber Kreisverkehr Schrioderstrafie
Im Weiteren wurde, erginzend zu den bisherigen Konzeptionen, iiberpriift,
welche verkehrlichen Konsequenzen sich ergeben, wenn iiber die bisher
genannten Anschliisse des Konversionsgeldndes an die Karlsruher Strafie
gleichzeitig ein neuer Anschlufl des Baugebietes Neuwiesenreben an die
Karlsruher StraBe in Hohe der SchroderstraBe vorgesehen wird, wobei die-
ser letztlich als Kreisverkehrsplatz realisiert werden solite. Zielvorstellung
dieses neuen Anschlusses war, eine Verbesserung der Situation einerseits
an dem neuralgischen Knotenpunktsystem PulVergartenstraBe/Schuma—
cherstrale/Huttenkreuzstrae durch Verkehrsentlastung und andererseits
eine Minimierung der zuriickzulegenden Wege flir Bewohner des Bauge-
bietes Neuwiesenreben dadurch zu erreichen, dass diese den kiirzest mog-
lichen Anschluss an das iibergeordnete StraBensystem zur Verfligung ge-
stellt bekommen. Ausgangslage ist hierbei eine erhebliche Verflechtung
zwischen Neuwiesenreben und dem Oberzentrum Karlsruhe bzw. auch der
Autobahn A 5 und der B 3 neu. Im derzeitigen Ausbauzustand sind Be-
wohner des Baugebietes Neuwiesenreben in iiberwiegendem Male ge-
zwungen, iiber die Schumacherstraie bzw. die Neuwiesenrebenstrafie zur
Pulvergartenstraie zu fahren, um {iber die Karlsruher Strafie zu den iiber-
geordneten Zielen zu gelangen. Lediglich in geringerem Umfang besteht
eine Verbindung iiber die Theodor-Korner-Straie zu anderen, weiterfiih-
renden Strallen, insbesondere der BAB A 5 in stidlicher Fahrtrichtung bzw.
zu den Gewerbe- und Industriegebieten von Ettlingen. Die Ergebnisse der
‘Verkehrsverteilung auf das hier beschriebene Verkehrsnetz kdnnen Anla-
ge 7 entnommen werden. Der Differenzbelastungsplan zum Prognose-
Nullfall ohne Konversionsgeldnde ergibt sich aus Anlage 8. Die Belastung
der Karlsruher Strafle liegt fiir diesen Fall in einer GroBenordnung von ca.
22.000 Kfz/24h nordlich der Huttenkreuzkreuzung und nimmt siidlich die-
ser auf ca. 19.000 Kfz/24h ab. Sehr hohe Belastungen ergeben sich nach
wie vor fiir die Schillerstrae mit bis zu 22.000 Kfz/24h. Aus dem Diffe-
renzbelastungsplan wird deutlich, dass die hier getroffene Maflnahme
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auf der Schumacherstralie zu einer deutlichen Entlastung um bis
4.400 Kfz/24h im siidlichen Bereich fithrt. Das Anschlussstiick von der
Schroderstrafie bis zur Karlsruher Strafle wird Gesamtbelastungen bis zu
5.600 Kfz/24h aufnehmen. Fiir die Adenaverstrabe und ihre Verldngerung,
-die Neuwiesenrebenstralle, ergibt sich eine Verlagerung von Verkehren. .
Bewohner des Baugebietes Neuwiesenreben, die im derzeitigen Netzfall
iber die Neuwiesenrebenstrale zur Pulvergartenstraffe fahren miissen,
werden nunmehr iber die AdenauerstraBe direkt zum Anschluss Schro-
derstrafle fahren, so dass sich fiir den nérdlichen Bereich eine Zunahme um
ca. 600 Kfz/24h und fiir den siidlichen Bereich eine Abnahme in der glei-
chen Groflenordnung ergibt. Einzelanalysen weisen aus, dass mafigebliche
Durchgangsverkehrsanteile, d.h. gebietsfremde Verkehre nahezu nicht
auftreten. Einzelheiten zur Begriindung fiir die Routenwahl aufgrund der
Wegstrecken und benétigten Zeiten aus dem Baugebiet zur Karlsruher
Strafle werden gesondert dargestelit. Grundsatzlich zeigen diese Untersu-
chungen jedoch, dass die Verlagerung von Durchgangsverkehren, die
heute iiber den Straflenzug Karlsruher Strafie/Pulvergartenstrafie verlaufen,
allein durch den Anschluss des Kreisverkehrsplatzes Schroderstralie nicht
die Route durch das Baugebiet Neuwiesenreben wihlen werden, da hier
langere Wegstrecken und grofere Zeiten zum Durchfahren tiber diese
Route bendtigt werden. Storungen auf der Karlsruher Stralie beim An-
schluss Huttenkreuz konnten zu kurzfristigen Verlagerungen fithren, denen
jedoch durch entsprechende bauliche und gestalterische MaBnahmen im
Zuge der Adenauerstrafe, beispielsweise durch geschwindigkeitsddmpfen-
de MaBnahmen, begegnet werden kann.

Auffallend ist bei diesen Betrachtungen, dass sich flir den Kreuzungspunkt
Huttenkreuz/PulvergartenstraBe/Schumacherstrale durch die Entlastung
der Schumacherstrafle auch auf der Pulvergartenstrale eine deutliche Min-
derung der Verkehrsbelastung ergibt, der eine nur vergleichsweise geringe
Verkehrszunahme im Zuge der Karlsruher Strafe gegeniibersteht. Im Ub-
rigen ist erwartungsgemaB fiir die Karlsruher Strafle zwischen Huttenkreuz
und Anschluss Schroderstrafe eine deutlich geringere Belastungszunahme
zu verzeichnen, als fiir den untersuchten Planfall ohne Anschluss Schro-
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derstraBe, wihrend sich im Ubrigen fiir die Anbindung des Konversions ge-
lindes keine maBgebliche Anderung ableiten ldsst. Voriiberlegungen haben
gezeigt, dass die Belastung, die sich flir diesen Netzfall, der noch ohne
Leistungsfahigkeitsrestriktionen flir die Karlsruher Strafie und ihre Kno-
tenpunkte berechnet wurde, keine hinreichende Leistungsfahigkeit fiir ei-
nen Kreisverkehrsplatz am Anschluss Schréderstrale nachweisen lésst,
sondern hier wihrend der Spitzenstunde, wie im Weiteren noch auszufiih-
ren sein wird, mit Problemen zu rechnen sein wiirde. Aus diesem Grund
wurde eine weitere Netzvariante berechnet, die grundsétzlich auf der zuvor
beschriebenen aufbaut, jedoch Restriktionen auf der Karlsruher Strafle
vorsieht und gleichzeitig auch iiber eine Gleichgewichtsbetrachtung be-
riicksichtigt, dass Verkehrsverlagerungen aufgrund verldngerter Reisezei-
ten im Zuge der Karlsruher Strafle insbesondere wihrend der nachmittégli-
chen Spitzenstundengruppe auftreten werden. Die Ergebnisse flir diesen
Belastungsfall sind in Anlage 9 als tdglicher Belastungsplan und Anla-
ge 10 als Differenzbelastungsplan zum Basis-Nullfall aufgetragen. Insbe-
sondere aus dem Belastungsvergleich wird deutlich, dass nach wie vor die
Schumacherstrale erheblich entlastet wird, wihrend nunmehr gleichzeitig
auch die Karlsruher Straffe im gesamten dargestellten Bereich Entlastun-
gen unterschiedlicher Gréflenordnung aufweist, die am Knotenpunkt Hut-
tenkreuz bei knapp 2.000 Kfz/24h liegen. Mehrbelastungen ergeben sich
auf der Durlacher Strafle mit maximal ca. 2.600 Kfz/24h in ihrem no&rdli-
chen Bereich, d.h. am Knotenpunkt mit der B 3/Wattkopftunnel. Diese
nehmen in Richtung Stadtzentrum ab. Es ist nochmals darauf hinzuweisen,
dass ein erheblicher Teil der sich fiir die Karlsruher Straie ergebenden
Verlagerungen allein darauf beruht, dass eine Verminderung der zuldssi-
gen Hochstgeschwindigkeit von 70 km/h auf 50 km/h erfolgt, eine Festle-
gung, die sich allein aus der Knotenpunktsfolge ableiten lasst. Die Auswir-
kung dieser restriktiven Auslegungen bei sonst gleichen Netzvorausset-
zungen, d.h. Anschluss Schroderstrale im Differenzbelastungsplan ergibt
sich aus Anlage 11. Diese macht nochmals deutlich, dass allein durch die-
se MaBnahmen eine Belastungsabnahme im Zuge der Karlsruher StraBe
von bis zu ca. 3.600 Kfz/24h erzielt werden kann, der eine Belastungszu-
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nahme von ca. 2.000 Kfz/24h auf der nordlichen Durlacher Strale gegen-
Uibersteht.

2.5 Zusammenfassung

Durch neue Nutzungen im Bereich.des Konversionsgeldndes wird Verkehr er-
zeugt, der grundsitzlich zu einer Mehrbelastung des Strallennetzes im engeren
Untersuchungsbereich fithrt. Diese Mehrbelastungen nehmen mit zunehmender
Entfernung von diesem Konversionsgeldnde stetig ab und weisen damit einen
geringer werdenden FinfluBl auf die tibrigen Strukturen des StraBennetzes der
Stadt Ettlingen auf. Durch die insgesamt vier geplanten Anschliisse des Kon-
versionsgeldndes an die Karlsruher StraBe, an die Hufttenkreuzstrale und die
Durlacher Stralle ergibt sich die Moglichkeit, simtliche innerhalb des Gelidndes
entstehenden Verkehre auf kiirzestem Wege an das klassifizierte StraBennetz
anzubinden und den Gebietsbinnenverkehr auf ein Minimum zu beschrénken.
Gleichzeitig kann gebietsfremder Durchgangsverkehr vermieden werden.

Durch den Anschluss der Schroderstralie als Kreisverkehrsplatz gleichzeitig mit
der nordlichen Anbindung des Konversionsgeldndes an die Karlsruher Strafle ist
eine deutliche Entlastung der Schumacherstrafie erreichbar und insbesondere des
Versatzes zwischen den Knotenpunkten Schumacherstrale/Pulvergartenstralie
und Huttenkreuz, die als neuralgischer Punkt im engeren Untersuchungsbereich
anzusehen ist. Fiir die Adenauerstralle ergeben sich hieraus lediglich Verlage-
rungen von gebietsbezogenen Verkehren von der Neuwiesenrebenstrabe in
Richtung Adenauerstralle in einer Gréfenordnung von etwa 600 Kfz/24h, ge-
bietsfremder Durchgangsverkehr bleibt von absolut untergeordneter Bedeutung
und kann durch bauliche Mafinahmen auch bei Stérungen im 'iibrigen Verkehrs-

netz aus dieser Strafe herausgehalten werden.

Insbesondere die Anordnung eines Kreisverkehrsplatzes in Hohe der Schréder-
strafle bedingt und erméglicht jedoch gleichzeitig eine Auslegung der Karlsruher
Strafle, die zu einer deutlichen Entlastung um bis zu 3.000 Kfz/24h fiir diesen
Stralenzug fuhrt, ohne flir die angrenzenden Flichen mafgebliche Belastungs-
verinderungen zu bewirken. Nur die Durlacher Strafle wird zusitzlichen Ver-
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kehr in einer GrofBenordnung bis zu ca. 2.000 Kfz/24h im nordlichen Bereich
aufzunehmen haben.

Eine Entlastung der Karlsruher Strafle, wie zuvor erldutert, ist ohne Anlage von
Kreisverkehrsplidtzen und -damit allein bei Ausbildung von T-Einmiindungen
zum Anschluss des Konversionsgeldndes an die Karlsruher Straf3e nicht realis-
tisch und wiirde zumindest mittelfristig neue Mittelaufwendungen erfordern, um
einen verkehrsgerechten Strallenausbau zu erreichen. Eine vergleichbare Varian-
te wurde berechnet, wird jedoch im Rahmen dieses Gutachtens nicht vorgestellt.
Zudem ist festzustellen, dass, ungeachtet der weiteren verkehrlichen Belange,
durch den Anschluss des Baugebietes Neuwiesenreben tber die Schroderstralie
in Form eines Kreisverkehrsplatzes eine direkte Verbindung zwischen dem dicht
besiedelten Baugebiet Neuwiesenreben einerseits und der neuen Konversions-
flache als stddtebauliche Entwicklungszone von Ettlingen andererseits besteht,
die wiederum aus stddtebaulicher Sicht als wiinschenswert angesehen werden
muss. Ohne einen derartigen Anschluss wire eine nur sehr umwegige Beziehung
und zudem uber einen sehr neuralgischen Knotenpunkt vorhanden.

3. Leistungsfiihigkeitsberechnungen

Von besonderer Bedeutung flir die weiteren planerischen Uberlegungen zur Ausbil-
dung der Knotenpunkte sind Leistungsfiahigkeitsbetrachtungen, die die Grundlagen-
konzeption, wie die notwendige Anzahl von Fahrstreifen, Linge von Abbiegestrei-
fen etc. zu beantworten haben und zudem Aufschluff dariiber geben sollen, welche
Verkehrsqualitdt und welche Leistungsfahigkeitsreserven bestehen. Diese sind wie-
derum unter besonderem Aspekt einer beabsichtigten Fiihrung eines Stadtbahnglei-
- ses Ostlich der Karlsruher Strafle bis zur Kreuzung Huttenkreuz und weiterfithrend
tiber den Knoten Lauerturm bis hin zum Erbprinz zu sehen. Soweit dies von hier
beurteilt werden kann, ist ab Huttenkreuz derzeit die Weiterfilhrung einer Linie tiber
ein Gleis beabsichtigt, wobei ein Realisierungszeitraum weder von der Stadt Ettlin-
gen noch von den VBK angegeben werden kann. Insofern werden Leistungsfdhig-
keitsberechnungen unter direkter Beriicksichtigung und der Stadtbahn beispielswei-
se in Signalschaltungen noch nicht vorgenommen, wobei die Beurteilung von Leis-
tungsfahigkeitsreserven und Verkehrsqualitédt jedoch im Hinblick auf mogliche Be-
grenzungen der Leistungsféhigkeit durch die parallele Fithrung der Stadtbahngleise

Seite 13



STADT ETTLINGEN Ingenieurbiiro flir Verkehrswesen ‘
AuBere ErschlieBung der Koehler, Leutwein und Partner GbR [
RHEINLANDKASERNE Mannheimer Str. 46 , 76131 Karlsruhe

vorgenommen wird. Zudem werden die raumlichen Belange beriicksichtigt, die sich
insbesondere fiir die Knotenpunkte Huttenkreuz und Lauerturm ergeben. Dort ste-
hen begrenzte Verkehrsflachen zur Verfligung, in denen die Stadtbahngleise zu fiih-
ren sind, was nur mit Minderung der Verkehrsflichen flir andere Verkehrsarten an
diesen Knotenpunkten mdglich ist. Die jeweiligen Konsequenzen aus den einzelnen
MaBnahmen sind festzustellen und zu beurteilen.

3.1 Anschluss Konversionsgelinde ohne Anschluss Schriderstrafle _
Fiir diesen Fall sind konventionelle Einmiindungen am Anschluss des Konversi-
onsgelidndes an die Karlsruher Straflie sowohl im Zuge der Strale Am Lindschar-
ren wie einer nordlich gelegenen Zufahrt in Hohe der Schroderstralle vorgese-
hen. Die Berechnungen werden fiir diese Anschliisse wie fiir alle weiteren Be-
lastungsansétze fir die abendliche Spitzenstunde vorgenommen, wobei die Spit-
zenstundenfaktoren aus den zur Verfligung stehenden Zéhlunterlagen abgeleitet
werden. Diese liegen in einer Grofienordnung von ca. 8 % als Mindestwert bis
etwa ca. 10 % abgeleitet aus der derzeitigen Verkehrsstruktur. Fir die Verkehrs-
belastungen des Konversionsgeldndes wird in der abendlichen Ausfahrt mit
Spitzenwerten von ca. 12 % gerechnet, die sich durch riickflutenden Pendlerver-
kehr ergeben. Dariiberhinaus werden fiir die Knotenpunkte, die heute nicht oder
nur in duBerst untergeordneter Form existieren, die Ergebnisse aus den Berech-
nungen zur Verkehrsverteilung verwendet. Fiir den Knotenpunkt Huttenkreuz
wird aufbauend auf gezihlten, hochgerechneten Werten die Differenzbelastung
aus den unterschiedlichen Berechnungen fiir alternative Netzmodelle iberlagert,
um so realistische Strombelastungen fiir die abendliche Spitzenstunde zu erhal-

ten.

3.1.1 Verkehrssteuerung iiber Verkehrszeichen
Die Berechnung der Leistungsféhigkeit von Knotenpunkten bei einer Ver-
kehrsregelung durch Verkehrszeichen werden unter Anwendung des Pro-
gramms KNOSIMO, von Prof. Dr.-Ing. Brilon, Ruhr-Universitit Bochum,
als anerkanntem Mittel zur Beantwortung der hier aufgeworfenen Fragen
vorgenommen. Die Berechnungsergebnisse sowohl fiir den Knotenpunkt
Zufahrt Konversionsgelinde wie flir die Strale Am Lindscharren weisen
aus, dass eine hinreichende Leistungsfahigkeit nur bedingt besteht. Fiir den
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Anschluss in Hohe der Schrioderstraie ergeben sich mittlere Wartezeiten
fur alle Fahrzeuge in einer Grofenordnung von ca. 16 Sekunden. Dieser
Wert beinhaltet, dass die starken Verkehrsstrome iiber der Karlsruher
Strafie frei flieBen, was wiederum bestdtigt, dass ecine restriktive Ausle-
gung der Karlsruher Strafle unter diesen Voraussetzungen nur schwer rea- -
lisierbar sein wird. Fur die Strome aus dem Konversionsgeldnde ergeben
sich demgegeniiber Wartezeiten von uiber 140 Sekunden flir den Rechts-
einbieger bzw. liber 300 Sekunden fiir den Linkseinbieger. Diese Werte
weisen aus, dass trotz der relativ geringen Verkehrsbelastung in den unter-
geordneten Stromen hier unrealistische und nicht mehr tolerierbare Ver-
kehrsverhéltnisse entstehen werden, die eine Verkehrsregelung durch
Lichtzeichenanlage erforderlich machen.

3.1.2 Verkehrssteuerung mit Lichtsignalanlage
Auch hierzu wurden Berechnungen angestellt. Die Berechnungen zur Leis-
tungsfahigkeit von Knotenpunkten bei einer Verkehrsregelung von Licht-
signalanlagen werden unter Verwepdung des Programms AMPEL, von
Prof. Dr.-Ing. Brilon, Ruhr-Universitit Bochum, vorgenommen. Die Er-
- gebnisse zeigen, dass eine hohe Leistungsfihigkeit bei einer dreiphasig
gesteuerten Lichtsignalanlage und einer Umlaufzeit von ca. 90 Sekunden
erzielt werden kann, bei der wiederum fiir die Stréme im Zuge der Karls-
ruher Strafle nur kurze Wartezeiten aufgrund sehr langer Griinzeiten fur
diese Strome entstehen werden. Die einbiegenden Stréme zum Konversi-
onsgeldnde werden Wartezeiten in einer Gréfenordnung von knapp 40 Se-
kunden in Kauf zu nehmen haben. Der Knotenpunktsausbau entspricht da-
bei dem Normausbau mit einem Fahrstreifen fiir die durchgehenden Ver-
kehre im Zuge der Karlsruher Strafle, einem Links- und Rechtsabbie-
gestreifen zum Konversionsgeldnde und zwei Aufstellstreifen fiir die aus
dem Konversionsgelande in die Karlsruher Strafie einbiegenden Fahrzeu-
ge. Die Reserven sind fiir diesen Fall so groB, dass die parallel geftihrte
StraBenbahn problemlos integriert werden konnte, da bei den sehr langen
Griinzeiten fur den iibergeordneten Verkehr im Zuge der Karlsruher Strafie
eventuelle Leistungsfihigkeitseinbuflen durch Anforderungen von Strafen-
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bahnen fiir den untergeordneten Verkehr ohne mafgeblichen Einflufl blei-
ben.

AbschlieBend ist festzustellen, dass flir eine derartige Ausbildung der An-
schluss des Konversionsgeldndes an die Karlsrulier StraBe sowohl fiir die
Zufahrt in Hohe der Schroderstraie wie fiir die Stralle Am Lindscharren
Lichtsignalanlagen erforderlich sind, die dann jedoch eine hohe Leistungs-
fahigkeit zur Folge haben.

3.2 Anschluss Konversionsgeldinde mit Anschluss Schrioderstrafie

Die Berechnungen unter Berticksichtigung einer Anbindung der Schroderstrafie
an die Karlsruher StraBe und der sich hieraus ergebende Einflul auf die Ver-
kehrssituation im Zuge der Karlsruher Strafle fuhrt zu dem Ergebnis, dass fiir
den Anschluss der Strale Am Lindscharren eine Verkehrsregelung durch Ver-
kehrszeichen im Zuge der umgebauten Karlsruher Strafle mit Kreisverkehr
Schroderstrafle und der damit verbundenen Verkehrsverlagerungen noch akzep-
tabel ist.

Grundsitzlich bietet sich durch den Kreisverkehrsplatz an der Schroderstrafie
zusitzlich die Moglichkeit am Anschluss Am Lindscharren an, dass der Links-
einbieger von der Zufahrt Am Lindscharren sowohl direkt in Richtung Stadtzen-
trum als auch alternativ als Rechtseinbieger iiber den Kreisverkehrsplatz gefiihrt
werden kann, wodurch sich Wartezeiten von unter 20 Sekunden fiir alle Stréme,
d.h. den Rechts- wie den Linkseinbieger ergiben. Diese Werte resultieren auf
der Grundlage von Verkehrsbelastungen bei restriktiver Auslegung der Karlsru-
her Strafe, die, wie im Weiteren erldutert wird, sich realistisch allein aus der
Anordnung eines Kreisplatzes im Anschluss Schréderstralle ergibt.

Fiir den Knotenpunkt Karlsruher Straie/Schroderstraie/Zufahrt Konversionsge-
linde wurde festgestellt, dass die rdumlichen Verhéltnisse die Anordnung eines
Kreisverkehrsplatzes erméglichen. Die Berechnungen zur Leistungsfahigkeit
dieses Knotenpunktes werden unter Verwendung des Programmes KREISELS,
von Prof. Dr.-Ing. Brilon, Ruhr-Universitdt Bochum, vorgenommen. Die Er-
gebnisse zeigen, dass die Belastungsansitze ohne restriktive Auslegung der
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Karlsruher Straie zu Verkehrsverhiltnissen fithren, die fiir die abendliche Spit-
zenstunde eine nicht mehr hinreichende Leistungsfihigkeit zur Folge haben. Die
Zufahrt tiber die Karlsruher Strafle von Norden mit Belastungen von deutlich
iber 1.000 Kfz/h wiirde zu Wartezeiten fiihren, die als nicht realistisch einzustu-
fen sind, wihrend die Gesamtwartezeit am Knotenpunkt in einem noch grund- -
satzlich vertretbaren Bereich liegt. Diese Wartezeiten im Zuge der Karlsruher
StraBe fithren jedoch zu Verkehrsverlagerungen, die planerisch und aus stidte-
baulichen Gesichtspunkten unterstiitzt werden durch die Ausweisung der Karls-
ruher StraBe mit einer zuldssigen Geschwindigkeit von 50 km/h zwischen
Schrdderstrafie und Huttenkreuz. Die fiir diesen Fall ermittelten Belastungen
zeigen, dass eine Verkehrsqualitét erreicht werden kann, die zu mittleren Warte-
zeiten einer Grofenordnung von ca. 17 Sekunden fur alle Fahrzeuge fuhrt, der
Maximalwert ergibt sich fiir die Zufahrt im Zuge der Karlsruher Strale von
Norden zu ca. 24 Sekunden. Diese Werte miissen unter Beriicksichtigung der
betrachteten Spitzenstunde als sehr gut angesehen werden, so dass dann auch die
notwendigen Reservekapazititen zur Fithrung einer Stadtbahn &stlich der Karls-
ruher Strafle iiber die Zufahrt des Anschlusses zum Konversionsgeldnde zur

Verfigung stehen.

3.3 Knoten Huttenkreuz

Der Knotenpunkt Huttenkreuz ist aufgrund seiner Lage im Netz und der hieraus
resultierenden Verkehrsbelastungen als einer der zentralen Knotenpunkte der
Stadt Ettlingen anzusehen. Es wurde bereites darauf hingewiesen, dass eine be-
sondere Problematik darin besteht, dass in sehr enger, rdumlicher Distanz zu
diesem die Einmindung der Schumacherstrale (Hauptanschlu3 Neuwiesenre-
ben) in die Pulvergartenstrafle liegt, was zu einer deutlichen Minderung von
Verkehrsleistung und -qualitdt fiir die Abwicklung aller Verkehrsstrome flihrt.

Der heutige Ausbau sieht fiir alle Zufahrten mehrere Fahrstreifen vor. Eine Be-
rechnung der Leistungsfihigkeit des Knotenpunktes unter Beriicksichtigung der
zukiinftigen Belastungen unter allen Prognoseansitzen fithrt zu dem Ergebnis,
dass bei Beibehaltung der derzeitigen Verkehrsflichen eine hohe Leistungsfa-
higkeit und Verkehrsqualitdt erreicht werden kann.
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Stddtebauliche Griinde, eine zukunftsweisende Beachtung aller Verkehrsarten
(Verkehrsentwicklungsplan), die standortwesentliche ~OPNV-ErschlieBung
(Stadtbahnjl$ die gesamtstéddtisch planerisch beispielhaft und langfristig angeleg-
te Funktions- und Gestaltungstypologie des Hauptverkehrsstraflennetzes ma-
chen eine neue Aufteilung dieser Verkehrsflichen mit Reduzierung der Flachen-
flir den MIV nicht nur wiinschenswert sondern sogar erforderlich.

In Ergénzung ist noch darauf hinzuweisen, dass heute der Rechtseinbieger von
der Huttenkreuzstralle in die Karlsruher Strafie in Richtung Norden unsignali-
siert gefithrt wird und damit eine Sicherung der querenden Fuliganger nicht ge-
geben ist. Bei einer Ortsbegehung hat sich ergeben, dass die Sichtverhéltnisse
fiir die FuBgéinger an dieser Stelle, wenn sie in Richtung Stadtmitte gehen,
aulerordentlich schlecht sind. Bei verstidrktem FuBgidngerverkehr nach Konver-
sion des Geldndes der Rheinlandkaserne wire hier in jedem Fall die Signalisie-
rung des Rechtseinbiegers aus der Huttenkreuzstrafle ebenfalls erforderlich, um
den FuBlgiinger ausreichenden Schutz zu gewihren. Dies hitte aber mit Sicher-
heit eine Minderung der Verkehrsqualitdt zumindest in der Zufahrt von der

Huttenkreuzstrafie zur Folge.

Dies bedeutet zumindest, dass im Zuge der Karlsruher Strafle jeweils ein Gera-
deausfahrstreifen entfillt. Geht man davon aus, dass die Fahrstreifen in den un-
tergeordneten Zufahrten beibehalten werden, so ergibt sich fiir den Belastungs-
ansatz einer restriktiven Auslegung in der Karlsruher Strafe, die gleichzeitig die
Anordnung eines Kreisverkehrsplatzes in Hohe des Anschlusses Schroderstralie
erfordert, eine mittlere Wartezeit von ca. 38 Sekunden fiir alle Fahrzeuge am
Knotenpunkt Huttenkreuz. Maximale Wartezeiten der Einzelstrome liegen in e1-
ner Grofenordnung von iiber 75 Sekunden. Bereits diese Berechnungen zeigen,
dass bei méBigem Riickbau der Kreuzung Verhéltnisse zu erwarten sein werden,
die in ihrer Verkehrsqualitit unter der liegen, die fiir den Kreisverkehrsplatz in
Hohe der Schroderstrafe unter gleichen verkehrlichen Voraussetzungen angege-
ben wurden. Wird gleichzeitig auch die Zahl der Fahrstreifen in den Zufahrts-
straBen von derzeit drei auf jeweils zwei Fahrstreifen reduziert, so wiirde sich
eine weitere Verschlechterung der Leistungsfahigkeit ergeben, die eine mittlere
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Wartezeit von iiber 60 Sekunden fiir alle Fahrzeuge und Einzelwartezeiten von
tiber 100 Sekunden flir Teilstrome zur Folge haben wiirde, was inakzeptabel wi-

re.

Ergénzend ist festzustellen, dass lediglich bei Riicknahme eines Fahrstreifens im
Zuge der Karlsruher Strale bei ansonsten Beibehaltung der vorhandenen Fahr-
streifen in den ZufahrtsstraBen und ohne restriktive Auslegung der Karlsruher
Strafle unbefriedigende Verhéltnisse auftreten wiirden. Die mittlere Wartezeiten
fir alle Fahrzeuge ldge in einer GréfBenordnung von iiber 44 Sekunden und
Wartezeiten fiir Einzelstrome von iiber 80 Sekunden wiren die IFolge. Dies be-
deutet, dass eine Reduzierung der Fahrstreifen im Zuge der Karlsruher Strafle
ohne gleichzeitige Verkehrsverlagerung zu einem unrealistischen und nicht ak-
zeptablen Verkehrsablauf fiihren wiirde. Die Berechnungen zur Wartezeit und
Riickstau weisen jedoch aus, dass in der abendlichen Spitzenstunde, eine gerade
noch hinreichende Leistungsfdhigkeit fiir die jeweils betrachteten Belastungsfil-

le erreicht werden konnte.

Die Ergebnisse zur Berechnung von Verkehrsqualitit und Leistungsfdhigkeit fiir
diesen Knoten fiithren dazu, Uberlegungen anzustellen, inwieweit auch dieser
Knotenpunkt als Kreisverkehrsplatz ausgebildet werden kann. Die Leistungsfi-
higkeitsberechnung hierzu zeigt, dass fiir den Fall der restriktiven Auslegung der
Karlsruher Strae (Kreisverkehr Schroderstralle, zuldssige Hochstgeschwindig-
keit 50 km/h) und den sich hieraus ergebenden Verkehrsbelastungen am Kno-
tenpunkt, die auch der Berechnung der Leistungsfihigkeit bei Einsatz einer
Lichtsignalanlage zugrundegelegt waren, eine mittlere Wartezeit von ca. 32 Se-
kunden erreicht werden kann. Die maximale Wartezeit fiir den Zufahrtsstrom
der Karlsruher Straie aus siidlicher Richtung liegt bei 35 Sekunden. Diese
Werte zeigen, dass mit einem Kreisverkehrsplatz deutlich giinstigere verkehrli-
che Verhiltnisse erzielt werden konnen, als diese bei einer Steuerung mit Licht-
signalanlage, jedoch reduzierter Fahrstreifenanzahl im Zuge der Karlsruher
Strafle realisiert werden kénnen. Ein Vergleich mit der noch stirker gestrafften
reduzierten Signalkreuzung sieht den Kreisverkehr noch stirker im Vorteil, wo-
bei beziiglich der Wartezeiten am Kreisplatz zu erwidhnen ist, dass diese in der
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angegebenen GroBenordnung nur zu Spitzenzeiten aufireten werden, wihrend zu
den Ubrigen Tageszeiten deutlich giinstigere Verhéltnisse zu erwarten sind, d.h.
auch Wartezeiten, die in der geringen GroBenordnung auch bei optimaler Sig-
nalsteuerung keinesfalls erreicht werden.

3.4 Zusammenfassung
Die Ergebnisse der Leistungsfihigkeitsberechnungen haben gezeigt, dass bei ei-
ner Umgestaltung der Karlsruher Stralle mit der Anlage von zwei Kreisverkehrs-
plédtzen (bei dem geplanten Anschluss des Konversionsgeldndes in Hohe Schro-
derstraffie und beim Huttenkreuz) gewisse Verkehrsverlagerungen zu erwarten
sind, die aber nicht zu unzumutbaren zusitzlichen Belastungen auf anderen
Strafien fithren. Diese Verkehrsverlagerungen filhren dazu, dass an den beiden
genannten Kreisverkehrspldtzen ausreichende Leistungsfahigkeit mit zumutba-
ren Wartezeiten auch in der Spitzenzeit zur Verfligung stehen. Dies gilt auch
unter Berlicksichtigung, dass parallel zur Karlsruher Strafie eine Stadtbahnlinie
angelegt werden soll. In den Zeiten auBlerhalb der Spitzenzeit ist von einer
auflerordentlich hohen Verkehrsqualitit an den Kreisverkehrspldtzen mit sehr

geringen Wartezeiten auszugehen.

Die Anlage des Anschlusses der Schrdderstrafe an die Karlsruher Strafe fiihrt
zu Verkehrsverlagerungen und damit zu einer Reduzierung der Verkehrsbelas-
tung am Huttenkreuz, ohne die weder die Anlage der Stadtbahnlinie moglich
wire, noch die damit verbundene Reduzierung der Zahl der Fahrstreifen an die-
ser Kreuzung bei Beibehaltung der Signalanlage.

Durch den Anschluss des Gebiets Neuwiesenreben in Hohe Schroderstrafie wur-
den auch die Wege zu dem Einkaufszentrum verkiirzt und damit dieser Standort

deutlich aufgewertet.

Letztlich ldsst sich feststellen, dass durch die Konzeption flir die Umgestaltung
der Karlsruher Strafle sich eine entscheidende Verbesserung der stidtebaulichen
Qualitdt wie auch der verkehrlichen Qualitdt des nordlichen Stadteingangs von

Ettlingen realisieren ldsst.
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4. Verinderung der Verkehrsleistung und der Schadstoffemissionen bei An-
schluss des Baugebiets Neuwiesenreben an die Karlsruher Strafle in Hohe der

Schroderstrafie
Im Verlaufe der Planung und Diskussion der duferen Erschliefung Rheinlandkaser-
ne wurde die Moglichkeit untersucht, das Baugebiet Neuwiesenreben an die Karls-
ruher Strafie direkt anzuschlieffen, um Umwegefahrten fiir Ziel- und Quellverkehr in
das und im Baugebiet Neuwiesenreben zu vermeiden, die Karlsruher Strafie zu ent-
lasten und das grofie Baugebiet Neuwiesenreben mit dem geplanten Wohn- und
Gewerbepark auf dem ehemaligen Kasernengelinde stidtebaulich zu verbinden. Um
Aussagen tiber die Auswirkungen eines Anschlusses des Baugebietes Neuwiesenre-
ben an die Karlsruher StraBe in Hohe der Schroderstralie treffen zu kénnen, wurde
die durch das Baugebiet Neuwiesenreben entstehende Verkehrsleistung fiir den Fall
ohne weiteren Anschluss des Baugebietes an die Karlsruher Straie mit der des Plan-
- falls eines Anschlusses des Baugebietes an die Karlsruher Strafie in Hohe der
Schroderstralle verglichen. Weiterhin wurde eine Abschitzung der Verdnderung der
zu erwartenden Schadstoffemissionen flir die alternative Anschlusssituationen vor-

genominen.

4.1 Veranderung der Verkehrsleistung durch Anschluss Baugebiet Neuwiesen-
reben an die Karlsruher Strafie in Hohe der Schriéderstrafie
Der von und nach Karlsruhe und zur BAB fahrende Verkehr des Baugebiets
Neuwiesenreben muss derzeit liber den Knotenpunkt Karlsruher Strafle/Hutten-
kreuzstraf3e fahren, was-fur die Bevolkerung im Baugebiet Neuwiesenreben eine
Umwegefahrt bedeutet. Die Strecke zwischen dem geplanten Anschluss der
Schroderstrale und dem Huttenkreuzknoten betrdgt ca. 400 m. Fur die Ver-
kehrsbeziehung in Richtung Karlsruhe und zur BAB bedeutet das fiir die Mehr-
zahl der Fahrten ohne Anschluss in Hohe der Schroderstraie 800 m Mehrfahrt
gegeniiber einer Fahrt tiber den geplanten Anschluss in Hohe Schroderstrafle.

Werden alle Fahrten, die von und nach Neuwiesenreben in die angegebenen
Richtung getitigt werden, auf die beiden Netzvarianten, d.h. mit und ohne An-
schluss an die Karlsruher StraBe in Hohe der Schroderstraie verteilt, kann die
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verdnderte gesamte Verkehrsleistung aufgezeigt werden. Zusitzlich zu den
Netzvarianten mit und ohne Anschluss wurden die bereits aufgefithrten Belas-
tungsfille mit unterschiedlicher Auslegung der Karlsruher Strafle mit entspre-
chenden Verkehrsverlagerungen untersucht.

Tabelle 1, Anlage 12, zeigt die Zah! der Fahrten von und nach Neuwiesenreben.
Insgesamt werden 8.700 Fahrten pro Tag im Ziel- und Quellverkehr durchge-
fuhrt. Diese Fahrten beziehen sich dabei auf einen durchschnittlichen Wochen-
tag. Wird lediglich von 250 Wochentagen im Jahr ausgegangen, so ergeben sich
2.175.000 Fahrten als Verkehrsaufkommen an diesen Wochentagen.

An einem durchschnittlichen Werktag werden von den 8.700 Fahrten/Tag im
Ziel- und Quellverkehr ohne Anschluss Neuwiesenreben ca. 49.000 Kilome-
ter/Tag bei unterschiedlicher Verkehrsverlagerung von der Karlsruher Strafle zu-
rickgelegt. Mit Anschluss der SchroderstraBbe an die Karlsruher Strafle ergibt
sich eine Gesamtstrecke von ca. 48.000 Kilometer/Tag. Dies entspricht einer
Verringerung der gefahrenen Gesamtstrecke von ca. 2 %. Die Tabelle 2 auf der
Anlage 12 weist die Differenzstrecken fiir die verschiedenen Verlagerungsfille
mit und ohne Anschluss aus. Es ergibt sich eine Minderung der gefahrenen Ge-
samtstrecke von ca. 1.000 Kilometer/Tag bei Anschluss der Schroderstrallie an
die Karlsruher StraBe. Uber den Zeitraum von 250 Wochentagen/Jahr ergibt dies
eine Verkehrsverminderung von ca. 253.000 Kilometern bzw. ca. 240.000 Ki-
lometern je nach Verkehrsverlagerung von der Karlsruher Strafie.

Wird die errechnete Differenzstrecke auf die einzelnen Kraftfahrzeuge bezogen,
so ergibt dies fiir eine durchschnittliche Fahrt aller Fahrzeuge vom Baugebiet
Neuwiesenreben eine um ca. 115 m kiirzere Fahrtstrecke. Fiir 250 Wochentage
ergibt sich fiir jedes von und nach Neuwiesenreben fahrendes Fahrzeug eine
durchschnittlich eingesparte Fahrleistung von 29,0 bzw. 27,5 Kilometer je nach
Verkehrsverlagerung von der Karlsruher Straf3e.

Aus der Tabelle 1, Anlage 12, ergibt sich aufgrund der 8.700 Kfz/Tag die Ge-
samtfahrzeiten mit 1.062 bzw. 1.073 Stunden/Tag ohne Anschiuss Neuwiesen-
reben. Mit Anschluss der Schrdderstraf3e an die Karlsruher StraBe ergibt sich die
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Gesamtfahrzeit aller Fahrten zu 1.004 bzw. 1.018 Stunden/Tag. Tabelle 2, An-
lage 12, zeigt die sich daraus ergebende Zeitdifferenz. Mit dem Anschluss
Schroderstralle an die Karlsruher Strae kann eine Zeitersparnis von ca. 58 bzw.
55 Stunden/Tag fiir alle getitigten Fahrten erreicht werden. An 250 Wochenta-
gen/Jahr ergibt sich eine Zeitersparnis von ca. 14.400 bzw. ca.'13.800 Stunden.

Bei einem Benzinverbrauch von 8 Litern auf 100 Kilometer im Stadtverkehr,
ergibt sich durch den zusétzlichen Anschluss eine Benzinersparnis von durch-
schnittlich 81 bzw. 77 Litern/Tag. Bezogen auf 250 Tage ergibt sich damit eine
Benzinersparnis von ca. 20.000 Litern.

4.2 Verinderung der Schadstoffemissionen durch Anschluss Baugebiet Neu-
wiesenreben an die Karlsruher Strafie in Hohe der Schroderstrafie
Die Berechnung der Schadstoffemissionen aus allen Fahrten von und nach
Neuwiesenreben im Vergleich der Netze mit und ohne Anschluss der Schroder-
strale an die Karlsruher Strafie wurde auf Grundlage der MLuS-92 (Merkblatt
tiber Luftverunreinigungen an Straien) anhand eines Berechnungsprogramms
mit Emissionsfaktoren Stand 1996 fiir den Prognosefall im Jahr 2010 berechnet.

Grundsétzlich ist anzumerken, dass nach MLuS-92 Abschédtzungen der Auswir-
kungen verkehrsplanerischer Verdnderungen auf die Emissionsbelastungen von
kritischen Stralenabschnitten vorgenommen werden kénnen. Die Schadstoffe-
missionsbetrachtungen, welche in der MLuS-92 geflihrt werden, sind an Bedin-
gungen geknlipft, wie zum Beispiel, dass die Verkehrsstdrke eines Streckenab-
schnittes tiber 5.000 Kfz/24h liegt und die Geschwindigkeit des Verkehrsflusses
auf diesem Streckenabschnitt mindestens 50 km/h betrdgt. Da nicht alle Strafien
im Untersuchungsgebiet diesen Bedingungen entsprechen, ist eine hinreichend
gesicherte Emissionsbetrachtung nach MLuS-92 nicht méglich. Andere kom-
plexere Ausbreitungsmodelle zur Ermittlung der Schadstoffimmissionen sind im
Hinblick auf die Wirtschaftlichkeit im Rahmen dieser Untersuchung nicht ver-

tretbar.

Um jedoch zumindest tendenzielle Aussagen iiber die Schadstoffemissions-
entwicklung machen zu kénnen, wurde der Schadstoffausstofs nach MLuS fiir
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eine Emissionsstrecke berechnet, die sich aus den im Vergleich mit und ohne
Anschluss Neuwiesenreben errechneten durchschnittlichen Differenzstrecken
pro Kfz ergibt. Die bereits aufgefiihrten Differenzstrecken von 116 bzw. 110 m
pro Tag oder 29 bzw. 27,5 Kilometer in 250 Tagen bei unterschiedlicher
Verkehrsverlagerung von der Karlsruher Strafle werden jeweils tdglich von
8.700 Kfz zur Ermittlung der sich daraus ergebenden Emissionsbelastung durch-

fahren.

Die Ermittlung der Schadstoffemissionen: erfolgt fiir das Prognosejahr 2010
nach Berechnungsformeln der MLuS-92 mit den Emissionsfaktoren Stand 1996.
Die MLuS-92 gibt fiir folgende Substanzen, welche bei Verbrennungsprozessen
in Kraftfahrzeugmotoren als Ab gase entstehen und zu Luftverunreinigungen
fithren, Schitzverfahren zum Schadstoffaussto3 an:

- Kohlenmonoxid (CO),

- Kohlenwasserstoffe (HC),

- Stickstoffmonoxid (NO),

- Schwefeldioxid (SO,),

- RuBpartikel und

- Benzole (C4Hy).

Das Abgasemissionsverhalten von Kraftfahrzeugen wird durch die technische
Weiterentwicklung und die Abgasgesetzgebung spiirbar beeinflusst. Die nach
MLuS-92 verwendeten Emissionsfaktoren beriicksichtigen die zukiinftige Ent-
wicklung der Emissionsfaktoren bzw. den Riickgang des Schadstoffausstofies
einzelner Fahrzeuge. Tabelle 3, Anlage 12, weist die Minderbelastung an
Schadstoffen fiir den Fall eines Anschlusses der Schroderstrafie an die Karlsru-
her Strafle aus. Diese kann auch so verstanden werden, dass ohne Anschluss der
Schroderstrafie an die Karlsruher Strafie die aufgelisteten Emissionen zusétzlich
in die Atmosphére gelangen. Fiir den Fall eines Anschlusses ergibt sich eine
Minderbelastung von Kohlenmonoxid von 1,143 bzw. 1,084 kg/Tag oder von
285,82 bzw. 271,04 kg an 250 Wochentagen bei unterschiedlicher Verkehrsver-
lagerung von der Karlsruher Strafie. Die Minderungen des Luftschadstoffaus-
stoies bei Realisierung des geplanten Anschlusses sind der Tabelle 3, der Anla-
ge 12, zu entnehmen. Ohne genauere Aussagen zur Gesundheitsgeféhrdung ein-
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zelner Stoffe oder zur GroBenordnung der Anderung des Schadstoffausstofes
und ohne Anschluss vorzunehmen, wird ersichtlich, dass die Abgasbelastung
mit dem geplanten Anschluss der Schroderstrale an die Karlsruher Strale durch
den Wegfall der Umwegefahrten Uber die SchumacherstraBe und Karlsruher
Strafle deutlich abnimmt. '

- Es ist nochmals darauf hinzuweisen, dass die berechneten Emissionen nur als
Tendenz des Schadstoffemissionsverhaltens verstanden werden konnen. Eine
eingehende Beurteilung anhand von Konzentrationswerten, wie sie in der
23. BImSchV (Verordnung tiber die Festlegung von Konzentrationswerten) ge-
geben wire, ist auf dieser Grundlage nicht moglich.

Die Ansidtze der MLuS-92 zeigen jedoch, dass durch den Anschluss der Schro-
derstralle an die Karlsruher Strae, tiber einen ldngeren Zeitraum gesehen, eine
deutlich messbare Reduzierung des Schadstoffausstoles gegeniiber dem heuti-
gen Anschlusszustand des Baugebiets Neuwiesenreben moglich ist.

4.3 Zusammenfassung

Die Untersuchung zur Verdnderung der Verkehrsleistung und der Schadstoffe-
missionen bei Realisierung eines Anschlusses des Baugebiets Neuwiesenreben
an die Karlsruher Strafle zeigt, dass der Anschluss zu einer messbaren Redukti-
on der Verkehrsleistung, des Benzinverbrauchs und damit verbunden einer Min-
derung des SchadstoffausstoBes im -Stadtteil Neuwiesenreben fithren wird und
somit in 6kologischer Sicht auch fiir die Anwohner von Neuwiesenreben, hier
insbesondere die der Schumacherstrafie zu deutlichen Verbesserungen flihrt.

5. Verkehrstechnischer Vorentwurf
Zur Umsetzung der verkehrlichen und stddtebaulichen Zielvorstellungen wurde un-
ter Beriicksichtigung der prognostizierten zukiinftigen Verkehrsbelastungen und der
Leistungsfihigkeitsberechnungen fiir den verkehrstechnischen Vorentwurf von fol-

genden Primissen ausgegangen:

- Bei der Kreuzung der Durlacher Strale mit der Huttenkreuzstrae wird ein Kreis-

verkehrsplatz mit einem Durchmesser von 26 m vorgesehen.
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- In der Durlacher Strafie sowie in der Huttenkreuzstralie sind beidseitig Radfahr-
streifen bzw. Radwege anzulegen.

- In der HuttenkreuzstraBe wird die Zufahrt zum Verbrauchermarkt gegeniiber der
geplanten Zufahrt in das ehemalige Kasernengelinde verlegt. Die Huttenkreuz-
strafle wird im westlichen Bereich soweit moglich zuriickgebaut und ein durchge-
hender Fahrbahnteiler angeordnet, in dessen Verldngerung sich die Abbiegestrei-
fen der Zufahrten zum Verbrauchermarkt bzw. zum Kasernengeldnde gefiihrt wer-
den. Der Alleecharakter der Huttenkreuzstrae wird beibehalten, bzw. aufgewer-
tet.

- Die geplante Stadtbahn in der Karlsruher Strale verlduft bis zur Haltestelle nord-
lich der Huttenkreuzstrae zweigleisig und von da ab Richtung Stiden eingleisig.
An allen Knotenpunkten entlang der Stadtbahnlinie ist eine Vorrangsignalisierung
der Stadtbahn zu beriicksichtigen. Unmittelbar nordlich der Huttenkreuzkreuzung
ist eine Haltestelle mit 80 m Linge vorzusehen.

- Durch die Anschliisse des Kasernengeldndes in Hohe der Schroderstralie bzw. der
StraBe Am Lindscharren sowie der geplanten Trasse fiir die Stadtbahn ist die
Karlsruhe Strafle vom nérdlichen Stadteingang bis siidlich der Huttenkreuzstralle
umzubauen. Die Karlsruher StraBle, die bisher eine Fahrbahnbreite von 9 m hat,
erhidlt zukiinftig eine Gesamtbreite von 6,50 m bzw. zwei Fahrstreifen von je
3,25 m, die durch einen durchgéngigen Fahrbahnteiler in einer Breite von 3 m
voneinander getrennt sind. In Verldngerung des Fahrbahnteilers verlaufen dann
notwendige Abbiegestreifen, ohne dass Aufweitungen der Fahrbahn notwendig
sind. Weiterhin dient der Fahrbahnteiler an mehreren Stellen als Querungshilfe fiir
FuBginger und Radfahrer. Gesonderte Abbiegestreifen werden links bzw. rechts
neben der Geradeausspur vorgesehen.

- Parallel zur Karlsruher StraBe sind durchgingig auf beiden Seiten Radwege und
Gehwege anzulegen.

Auf Basis dieser Vorgaben wurden parallel zu den durchgefithrten Leistungsfdhig-
keitsberechnungen der einzelnen Knotenpunkten alternativ zwei verkehrstechnische
Vorentwiirfe gefertigt.
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Beide Alternativen gehen davon aus, dass der Knotenpunkt Karlsruher StraBe/
Huttenkreuzstralie zum Kreisverkehrsplatz umgebaut wird, da die Anlage der Stadt-
bahntrasse einen Riickbau des Knotens zwingend erforderlich macht und zum einen
eine hinreichende Leistungsfahigkeit einer herkommlichen Knotenpunktsform auf-
grund der fehlenden zweiten Geradeausstreifen nicht mehr nachzuweisen war und
zum anderen stddtebauliche sowie gesamtstrukturelle Griinde und geringere Folge-
kosten fiir einen Knotenpunkt ohne Lichtsignale sprechen.

Die beiden alternativen verkehrstechnischen Vorentwiirfe unterscheiden sich bei der
Ausfihrung des Anschlusses der Strale Am Lindscharren sowie des Anschlusses an
das Konversionsgeldnde am nordlichen Stadteingang bzw. durch einen Anschluss an
das Baugebiet Neuwiesenreben in Hohe der Schroderstrafle.

Alternative 1 sieht an beiden Anschliissen an das Konversionsgelinde T-Einmiin-
dungen herkdmmlicher Form vor, (siche Anlage 13). Wie die Leistungsfiahigkeits-
berechnungen gezeigt haben, ist ein Geradeausfahrstreifen in stadtauswirtiger
Richtung auf der Karlsruher Strale ausreichend. Die Karlsruher Strafe verlduft da-
her zwischen der Haltestelle am Konversionsgeldnde und dem nordlichen Stadtaus-
gang in nordlicher Richtung mit einem Fahrstreifen von 3,25 m Breite. Die Rich-
tungsfahrbahnen werden durch einen 3 m breiten Fahrbahnteiler, wie vorgégeben,
bzw. in Verldngerung durch die Abbiegestreifen zur Strafle Am Lindscharren abge-
trennt. Besondere Abbiegestreifen flir Rechtsabbieger sind insbesondere wegen der
Signalisierung der Stadtbahn erforderlich. Beide Knotenpunkte sind zwingend durch
Lichtsignalanlagen zu regeln, wie die Leistungsfihigkeitsberechnungen ergeben ha-
ben. Die Anschliisse an das Konversionsgeldnde weisen jeweils einen Rechtsabbie-
ger- und einen Linksabbiegerstreifen aus.

Alternative 2 sieht am nordlichen Stadteingang in Hohe Schroderstralle einen Kreis-
verkehrsplatz vor, der zum einen das Konversionsgeldnde anbindet und das Bauge-
biet Neuwiesenreben erschliefit und zum anderen den Stadteingang optisch betont
(Anlage 14). Der Anschluss der Strae Am Lindscharren erfolgt bei dieser Variante
iber eine T-Einmindung ohne Lichtsignalanlage. Auf der Karlsruher Stralle ist
durchgehend nur ein Fahrstreifen je Richtung notwendig und zusétzlich ein Links
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abbiegerstreifen in die Strale Am Lindscharren, sowie ein Rechtsabbiegestreifen
zur Signalisierung der Stadtbahn.

Da die Leistungsfihigkeitsberechnungen gezeigt haben, dafl der Knotenpunkt Karls-
ruher Strafle/Huttenkreuzstrafle bei einem Anschluss des Baugebietes Neuwiesenre- -
ben eine hinreichende Leistungsfahigkeit besitzt und zwei hintereinandergeschaltete
Lichtsignalanlagen am wichtigsten Entrée Ettlingens nicht wiinschenswert anzuse-
hen sind, wird im Weiteren nur auf die Alternative 2 mit einem Kreisverkehrsplatz
in Hohe der SchréderstraBe eingegangen. Auch deshalb nicht, weil die Schaffung
von zwel neuen und Beibehaltung einer bestehenden Signalkreuzung unter Bertick-
sichtigung der Folgekosten sich flir die Stadt finanziell sogar nachteilig darstellt.

In Anlage 14 ist der verkehrstechnische Vorentwurf der Alternative zur dufleren Er-
schlieBung der Rheinlandkaserne, nordlich der Huttenkreuzstrafle dargestellt. Anla-
ge 15 zeigt den verkehrstechnischen Vorentwurf fiir die Durlacher Strale sowie die
HuttenkreuzstraBe. Zur Erlduterung ist Folgendes auszufiihren:

5. 1 Durlacher Strafie
Am Knotenpunkt Gutleuthausstrale/Durlacher Strafie/Vogelsangweg ist der
Einmiindungstrichter des Vogelsangweges zurlickzubauen, so dass sich die
Moglichkeit der Anlage einer FuBgingerfurt iber die Durlacher Strafie ergibt.
Die FuBigidngerfurt, die auf Anforderung sofort Griin fir Fulgénger schalten
sollte, wird aufgrund der Stadteingangssituation sowie der gednderten Nut-
zungsstruktur des Kasernengeldndes fiir notwendig erachtet.

In der Durlacher Straie nérdlich der Kreuzung mit der Huttenkreuzstrae wird
auf der westlichen Seite ein Radweg mit einer Mindestbreite von 1,25 m ange-
legt, der vor dem geplanten Kreisverkehrsplatz am Knotenpunkt Huttenkreuz-
straffe/Durlacher Strafe auf die Fahrbahn gefithrt wird, damit der Radverkehr im
Kreisverkehrsplatz mit dem MIV mitfahren kann. Auf der Ostseite der Durla-
cher Strafle wird auf der Fahrbahn ein Schutzstreifen von ebenfalls 1,25 m ab-
markiert. Die Fahrbahn hat eine Mindestbreie von 6 m.
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5.2 Kreisverkehrsplatz Durlacher Strafe/HuttenkreuzstraBe
Der Kreisverkehrsplatz soll mit einem Durchmesser von 26 m angelegt werden.
Die Kreisfahrbahn erhilt eine Breite von 5,5 m und zusétzlich einen {iberfahrba-
ren, erhohten Pflasterring mit einer Breite von 2,5 m. Alle Zufahrten zum Kreis-
verkehr bis auf die SteigenhohlstraBe erhalten in der Fahrbahnmitte Fahrbahntei-
ler zur sicheren Uberquerungsmaglichkeit fiir Fugénger.

Da die angeschlossenen Radwege an drei Asten als Schutzstreifen, d.h. nicht als
separate Radwege/Radstreifen in einer Breite von 1,25 m ausgefiihrt werden und
in der Steigenhohlstralle keine Radwege liegen, konnen die IFahrradfahrer den
direkten Weg iiber die Kreisfahrbahn nutzen, ohne nach vorliegenden Untersu-
chungen Sicherheitseinbufien zu erfahren.

5.3 Huttenkreuzstrafle
Ungefdhr in der Mitte zwischen Knotenpunkt Huttenkreuzstrafe/Karlsruher
Strafle und Huttenkreuzstrale/Durlacher Strafie liegt die geplante Erschlieung
des Konversionsgeldndes von der Huttenkreuzstrale aus (siehe Planung Sanie-
rungsgebiet "Rheinlandkaserne" bzw. Bebauungsplanverfahren "Wohn- und
Gewerbepark"). Aufgrund dessen wird die Zufahrt zum stidlich der Hutten-
kreuzstrafie befindlichen Einkaufszentrum um ca. 50 m nach Westen verlegt. Es
ergibt sich damit die Zufahrt zum Einkaufsmarkt gegeniiber der Erschlielung
des Kasernengeldndes. Fiir die Einfahrt in das Kasernengeldnde sowie in den
Parkplatz des Einkaufsmarktes sind jeweils Linksabbiegestreifen auf der Hut-
tenkreuzstrale notwendig. Zur Einfahrt zum Einkaufszentrum ist zusétzlich ein
Rechtsabbiegestreifen aus Richtung der Karlsruher Strafle vorzusehen, um wih-
rend Zeiten starken Zuflusses zum Einkaufsmarkt, den VerkehrsfluB auf der

Huttenkreuzstralle nicht unzumutbar zu storen.

Weiterhin werden auf der HuttenkreuzstraBe auf beiden Seiten der Fahrbahn
Radfahrstreifen mit einer Mindestbreite von 1,25 m, deren Markierung unmit-
telbar an den Knotenpunkten HuttenkreuzstraBe/Durlacher Straie bzw. Hutten-
kreuzstrae/Karlsruher Stralle beginnt, vorgesehen.
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In der Huttenkreuzstral3e ergibt sich eine durchgehende Mindestbreite von 3,0 m
pro Richtungsfahrbahn. Zwischen den Einfahrten in das Konversionsgeldnde
bzw. zum Einkaufsmarkt und dem Knotenpunkt Huttenkreuzstrafie/Karlsruher
Strafle wird in Verldngerung der Linksabbiegestreifen ein Mittelstreifen mit ei-
ner Breite von 2,5 m angelegt. Er hat damit die gleiche Breite wie die Linksab-
biegestreifen und dient zum einen zur Aufnahme von Querungshilfen fiir FuB-
ginger und zum anderen zur optisch einheitlichen Fiihrung der Fahrbahnrénder.
Der geradlinige Alleecharakter der Huttenkreuzstrafe wird damit durch die
Fahrbahn unterstiitzt. '

Zur Aufnahme der Abbiegestreifen in das Kasernengeldnde und zum Einkaufs-
zentrum bzw. fir die Fithrung des FuBgéngerverkehrs siidlich der Huttenkreuz-
stralle sind Fingriffe in das Grundstiick des Einkaufsmarktes notwendig. Grund-
sétzlich ist anzufithren, dass sich durch die Verlegung der Einfahrt zum Ein-
kaufsmarkt die Parkplatzsituation bzw. die Verkehrsfithrung auf dem Geldnde

verbessert.

Die Baumbepflanzung, welche sich bisher auf beiden Seiten der Huttenkreuz-
strafie befindet, kann, bei Anlage eines Kreisverkehrsplatzes am Knotenpunkt
Huttenkreuzstraie/Karlsruher Strafie durch den Riickbau der Abbiegestreifen in
der Huttenkreuzstrae in Richtung Karlsruher Strafie fortgefiihrt werden. Zwi-
schen den einzelnen Bdumen ist am nordlichen Fahrbahnrand der Huttenkreuz-
strafle denkbar, jeweils einen Stellplatz anzulegen, was zur Anlage von zusétz-
lich ca. 12 Stellpldtzen im Stralenraum fithrt. Zu bérﬁcksichtigen ist dabei die
Anlage von Bushaltestellen auf beiden Seiten der HuttenkreuzstraBe, wie im

Plan dargestellt.

5.4 Knoten HuttenkreuzstraRe/Karlsruher Strafe
Mehrere Grilnde fithren dazu, dass der Knotenpunkt HuttenkreuzstraBe/Karls-
ruher Strafle umgebaut werden soll. U.a. verkehrliche und stddtebauliche Grin-
de, sowie die Struktur des kiinftigen Ettlinger Hauptverkehrsstraiennetzes flih-
ren dazu, dass der Umbau des Knotenpunktes Huttenkreuzstrafie/Karlsruher
Strafle zum Kreisverkehr als optimale Losung anzustreben ist.
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Der in der Anlage 14 dargestellte Kreisverkehr hat einen Durchmesser von
30 m. Die Breite der Fahrbahn betrédgt 4,5 m. Zusétzlich wird ein tiberfahrbarer,
P{lasterring um die Mittelinsel mit einer Breite von 2,5 m der Fahrbahn ange-

ordnet.

Die Achse der geplanten Stadtbahnlinie umfdhrt den Kreisverkehrsplatz mit ei-
nem Radius von R = 100 in einem Abstand von ca. 5 m zum dufleren Rand. Der
Verkehrsflufl des motorisierten Individualverkehrs im Kreisverkehr wird somit
nur durch ein Haltesignal, welches sich in Verldngerung des Fahrbahnteilers der
Huttenkreuzstralie befindet, fiir ca. 5 Sekunden bei Stadtbahnfahrt beeinflusst.
Diese Haltezeit ist notwendig, um fiir die aus der Huttenkreuzstralie in den
Kreisverkehr einfahrenden Kfz die Riumung der Gleise zu gewihrleisten. Wei-
tere Haltesignale, welche den Vorrang flir die Strallenbahn gewdhrleisten, befin-
den sich in der Zu- und Abfahrt zum Kreisverkehr in der Huttenkreuzstralle.

Der Radverkehr, der auf der Huttenkreuzstrafe auf Schutzstreifen gefiihrt wird,
Jauft im Bereich des Kreisplatzes auf separaten Radwegen in einem Abstand von
5,0 m zum Rand der Kreisfahrbahn um den Kreis. Der Fulgidngerverkehr lduft
parallel zum Radverkehr. Die Uberginge iiber die einzelnen Knotenpunkisarme
sind durch 3 m breite Fahrbahnteiler gesichert.

5.5 Karlsruher Strafie siidlich der Huttenkreuzstrafle
Die notwendige Umgestaltung der Karlsruher Strafie siidlich des Hutten-
kreuzknotens wird in einer getrennten Untersuchung "Umgestaltung der Karls-
ruher Strafle zwischen Huttenkreuzknoten und Knoten am Lauerturm" behan-
delt. Hierauf wird hier im Detail nicht eingegangen. Als Ergebnis ist jedoch
festzustellen, daf eine funktionsgerechte Gestaltung der Karlsruher Strafie sowie
des Lauerturmknotens einschlieBlich Stadtbahn moglich ist, wobei zumindest an

der Lauerturmkreuzung Grunderwerb notwendig wird.

5.6 Karlsruher Strafie nordlich der Huttenkreuzstrafle
Auf die Variante Alternative 1, welche das Kasernengeldnde und den nérdlich
anschlieBenden Wohn- und Gewerbepark tber die StraBe Am Lindscharren und
einen Anschluss in Hohe der Schroderstralie jeweils mit lichtsignalgeregelten T-
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Einmiindungen erschlieft, wird nicht mehr eingegangen, da zum einen aus ver-
kehrstechnischer Sicht die Entlastung des Knotenpunktes Huttenkreuzstrafe/
Karlsruher StraBe durch einen Anschluss des Baugebictes Neuwiesenreben in
Hohe der Schroderstrae als notwendig angesehen werden muss, sowie aus der
stadtgestalterischen Sicht heraus, dass zwei bis drei lichtsignalgeregelte Knoten-
punkte am wichtigsten Stadteingang von Ettlingen weder verkehrlich noch
stadtebaulich den Zielen der Stadt entsprechen. U.a. wiren die Querungsmdog-
lichkeiten der Karlsruher Strale fiir Fugénger bei dieser Alternative ungiinsti-
ger als bei der im Folgenden vorgestellten Alternative 2 . Beim Anschluss des
Konversionsgelidndes in Hohe der Schroderstrae als T-Einmiindung wéren dret
Richtungsfahrstreifen mit entsprechend langen Rdumzeiten zu {iberqueren. Ein
weiteres Arguinent fir Alternative 2 ist die bei der Alternative 1 fehlende Ver-
netzung zwischen Neuwiesenreben (Berliner Platz) und dem Geldnde der ehe-
maligen Rheinlandkaserne, welche als stddtebaulich wiinschenswert anzusehen
ist. Auch widerspriche es grundlegenden Kriterien des Stddtebaus und Ver-
kehrs, die ErschlieBungsmoglichkeiten des neuen Knotens am Stadteingang nur

halbseitig zu nutzen.
Zur Alternative 2 ist zusétzlich auszufiihren:

- Die Haltestelle fiir die geplante Stadtbahn befindet sich zwischen dem Knoten-
punkt Karlsruher StraBe/Huttenkreuzstralle und der Strale Am Lindscharren.
Auf beiden Seiten der Haltestellen sind Haltesteige mit einer Mindestbreite

von 2,75 m angeordnet.

- Die Fahrbahn fiir den Kfz-Verkehr hat eine Breite von zwei mal 3,25 m und ist
durch einen Fahrbahnteiler mit einer Breite von 3,0 m durchgehend getrennt.
Der Fahrbahnteiler dient als Querungshilfe tiber die Karlsruher Strafle auf bei-
den Seiten der Haltestelle der Stadtbahn. In Verldngerung des Fahrbahnteilers
befindet sich der Linksabbiegestreifen von der Karlsruher Straf3e in die Strafe
Am Lindscharren. Die Linienflihrung ist so geplant, dass die Geradeausfahr-
bahnen nicht verschwenkt werden. Dadurch ergibt sich eine ruhige und logi-
sche Verkehrsfihrung. Nur die Abbieger verlassen die Geradeausfahrtrich-
tung, um auf die Abbiegestreifen zu wechseln.
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- Der Radverkehr wird auf der &stlichen Seite der Karlsruher Straflie zwischen
Haltesteig und ehemaliger Kasernenmauer auf einer Breite von mindestens
2,0 m gefiihrt. Der Radverkehr auf der westlichen Seite der Karlsruher Strafe
wird in einem Abstand von 4,0 m zur Karlsruher Strafle auf einer Breite von
2,5 m geflihrt. Dies ergibt flir die ausgewiesene Radweghauptachse eine gute-
Qualitit.

5.6.1 Einmiindung Am Lindscharren
Die Einmiindung Am Lindscharren wird im Schutze der beiden Kreisver-
kehre nicht signalisiert ausgeflihrt. Je nach Entwicklung und Situation hat
der Linksabbieger Richtung Stadt auch die Moglichkeit den Weg tiber den
Kreisverkehr Schroderstrale zu nehmen. In der Straffe Am Lindscharren
ist ein Haltesignal vor den Stadtbahngleisen notwendig. Ebenfalls Halte-
signale sind in der Karlsruher Strale fir den von Norden kommenden
Linksabbieger sowie fiir den Rechtsabbieger und auf dem Richtung Karls-
ruhe verlaufenden Geradeausstreifen notwendig. Nordlich der Strafle Am
Lindscharren schwenkt die Stadtbahn sowie der Rad- und Gehweg Ostlich
der Gleise nach Osten, um den Kreisverkehr in Hohe der Schroderstralie zu

umfahren.

5.6.2 Kreisverkehrsplatz in Hohe der Schroderstrafie
Aufgrund der bestehenden Topografie ist es erforderlich, die Karlsruher
Strafle im Bereich des Kreisels um ca. 0,5 bis 1,0 m abzusenken, um einen
AnschluB} an die Schumacherstralle auf Hohe Schroderstraie zu ermogli-

chen. Dies ist bautechnisch unproblematisch.

Der in Anlage 14 dargestellte Kreisverkehrsplatz wird von der Stadtbahn
in einem Abstand zur westlichen Gleisachse von ca. 7 m umfahren, um die
Einfliisse auf den Verkehrsflu im Kreisverkehr so gering wie moglich zu
halten. Haltesignale zur Sicherung der Stadtbahn sind wie beim
"Huttenkreuzkreisel" in Verldngerung des Fahrbahnteilers des Anschlusses
des Kasernengeldndes mit ca. 5 Sekunden Rotzeit zur Raumung der Ein-
fahrt in den Kreisverkehr des Anschlusses Konversionsgeldnde notwendig.
Weitere Haltesignale sind in der Ein- und Ausfahrt zum Konversionsge-
linde vor den Stadtbahngleisen erforderlich.
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Der Kreisverkehrsplatz besitzt einen Durchmesser von 28 m. Die Kreis-
fahrbahn hat eine Breite von 4,5 m, zusétzlich ist ein 2,5 m breiter erhohter
Pflasterstreifen um die Kreismittelinsel vorgesehen.

Alle Knotenpunktsarme besitzen Fahrbahnteiler zur sicheren "Uberquie-
rungsmoglichkeit fiir Rad- und FuBgingerverkehr. Der Fahrbahnteiler zwi-
schen Kreisplatz und der Straflie Am Lind'scharreri verlauft wegen der kla-
reren Linienfiihrung und als Gestaltungselement durchgéngig. Die Fahr-
‘bahn der Karlsruher StraBe nordlich des Kreisverkehrs wird iiber eine Lan-
ge von ca. 150 m wieder an den heutigen Bestand herangefithrt und an die-
sen angeschlossen. Der Rad- und FuBigingerverkehr wird in einem Ab-
stand von 5 m zum Rand der Kreisverkehrsfahrbahn um den Kreisplatz
herumgefiihrt. Der Radweg 0stlich der Karlsruher StraBe wird ebenfalls
parallel zur Fahrbahn an den bisher verlaufenden Radweg angeschlossen.
Der Radweg westlich der Fahrbahn wird um die vorgesehene/vorverlegte
Haltebucht fiir Informationstafeln herumgefiihrt.

5.7 Schumacherstrafie -
Durch die erhebliche Entlastung der stidlichen. Schumacherstrae durch den zu-
sitzlichen Anschluss des Baugebietes Neuwiesenreben in Hohe der Schroder-
straBe wird ein Riickbau der Schumacherstraie moglich und sollte mittelfristig
angestrebt werden. Die Stralenbreite der SchumacherstraBe siidlich der Schro-
derstrafle soll bereits im Zuge des Anschlusses durch eine Einengung auf eine
Breite von ca. 5,5 m reduziert werden, um einer schnelleren Durchfahrt zur
nordlichen SchumacherstraBe entgegenzuwirken. |

Stidlich der Eperﬁayer-StraBe sollte die Schumacherstrafie auf eine Breite von
ca. 4,75 m verschmilert werden. Es ergibt sich dadurch Raum fiir weitergehende
Gestaltungen. Die Fahrbahn riickt in diesem Fall weiter von der Wohnbebauung
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6. Zusammenfassung und Empfehlungen
6.1 Ziel der Planung fiir die #uBere ErschlieBung der Rheinlandkaserne war eine

optimale Verkniipfung des Konversionsgeldndes mit den angrenzenden Bauge-
bieten und dem Zentrum der Stadt Ettlingen. Es waren dabei alle Verkehrstra-
ger, wie motorisierter Individualverkehr, offentlicher Personennahverkehr,
Radverkehr und FuBgangerverkehr gleichwertig in die Untersuchuno einzube-
ziehen. Insbesondere war eine weitere Stadtbahnlinie entlano der Karlsruher
StraBle zu beriicksichtigen. Auch waren die Ziele des Verkehrsentwicklungs-
plans sowie die typologische Entwicklung des kiinftigen Ettlinger Hauptver-
kehrsstraBennetzes zu bedenken.

6.2 Auf der Grundlage des Verkehrsentwicklungsplans fiir die Stadt Ettlingen wur-
den iiber eine gesonderte Verkehrsuntersuchung die zu erwartenden Verkehrsbe- -
lastungen im Einflufibereich des Konversionsgelindes ermittelt, die die Grund-
lagen fiir die anschlieBenden Leistungsfahigkeitsberechnungen bilden.

6.3 Das Konversionsgeldnde wird entsprechend Bebauungsplan "...historischer Be-
reich" und Bebauungsplanentwurf "....Wohn- und Gewerbepark” {iber die Ale-
xiusstraBe, Gutleuthausstrafe, den Anschluss an die HuttenkreuzstraBe, die
Strahe Am Lindscharren und einen weiteren Anschluss in Hohe der Schroder-

straBe an das iibergeordnete StraBennetz angebunden.

6.4 Die Anlage einer Stadtbahnlinie entlang der Karlsruher StraBle verbessert die
Standortgunst des Konversionsgelandes sowie vorhandener Wohn-, Gewerbe-,
Dienstleistungs-, Einkaufs-, Schulbereiche erheblich. Wenn aus anderen Griin-
den die Stadtbahn nicht zeitnah verwirklicht werden kann ist es fiir eine voraus-
schauende Stadtentwicklung jedoch unverzichtbar, die Trassen und die Rah-
menstrukturen so zu gestalten, dass eine spétere Realisierung baulich problem-

los méglich ist.

6.5 Bei einem "herkdmmlichen" Ausbau der Anschliisse an die Karlsruher StraBe
als T-Einmiindung ist es zwingend erforderlich, sowohl die neue Anbindung des
Konversionsgelidndes in Hohe der Schréderstrae wie auch die StraBe Am Lind-
scharren mit Signalanlagen zu versehen, da andemfalls die notwendige Lei-
stungsfihigkeit nicht nachgewiesen werden kann. Ein solcher Ausbau ist weder
aus verkehrlichen, stidtebaulichen, gesamtstrukturellen und finanziellen Griin-

den zu befiirworten.
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6.6 Eine Verkniipfung der Karlsruher Strafe mit der SchroderstraBe im Baugebiet
Neuwiesenreben durch die Anlage eines Kreisverkehrsplatzes verbessert die
stadtebauliche Integration des Konversionsgeldndes in das stidtische Gesamtge-
flige, beseitigt verkehrsstrukturelle Méangel und erleichtert Fullgingerquerungen
iber die Karlsruher Strafe erheblich.

6.7 Durch den Anschluss des Baugebiets Neuwiesenreben in Hohe der Schréder-
strafle ergeben sich Verkehrsentlastungen an der Kreuzung Karlsruher Strafe/
Huttenkreuzstrafle/Pulvergartenstralle, die eine stddtebauliche Aufwertung mit
Verbesserung der FuBBginger- und Radfahrerfihrung ermoglichen.

6.8 Durch den Anschluss der Schroderstrale an die Karlsruher Strafie kénnen die
Fahrleistungen des Ziel- und Quellverkehrs zum Baugebiet Neuwiesenreben
deutlich reduziert und damit der Benzinverbrauch und der Schadstoffausstol
vermindert werden. Die privaten Haushalte sparen somit Geld und Zeit und die
Umwelt wird geschont.

6.9 Es ist davon auszugehen, dass durch den Anschluss der Schréderstiralle an die
Karlsruher Strafle kein Durchgangsverkehr durch das Baugebiet Neuwiesenre-
ben flieBt, da der Nutzer unter Berlicksichtigung der Weglidngen, Wegarten und
Fahrgeschwindigkeiten durch das Wohngebiet eine ldngere Fahrzeit bendtigt als
iber das Hauptnetz. Zur Vermeidung von solchem Durchgangsverkehr bei Sto-
rungen im Gesamtverkehrsnetz wird empfohlen, im Mittelabschnitt der Adenau-
erstrafie eine Umgestaltung mit verkehrsberuhigenden MaBnahmen vorzusehen.

6.10 Die Anlage eines Kreisverkehrsplatzes am Stadteingang von Ettlingen in Hdhe
der Schroderstrale wird unter Beriicksichtigung der bei Signalanlagen entste-
henden Folgekosten nicht zu einer Erhdhung der Gesamtkosten gegeniiber einer

lichtsignalgeregelten T-Einmiindung fihren.

6.11 Im Hinblick auf die Entlastung der Schumacherstralie zwischen Schroderstrafie
und Pulvergartenstrafle ist auch dort mittelfristig ein Riickbau moglich und
damit eine zusétzliche Verbesserung der Situation fiir die Anwohner, den Rad-
fahrerverkehr sowie flir querende Fulgénger zu erreichen.
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6.12 An der Kreuzung der Durlacher Stralle mit der Huttenkreuzstrafie kann zur ver-
kehrlichen und stddtebaulichen Verbesserung ein Kreisverkehrsplatz problemlos
die heutige Signalkreuzung ersetzen.

6.13 Alle aufgezeigten Empfehlungen und Planungen sind so ausgelegt; dass zu-
néchst eine Verwirklichung ohne Stadtbahn erfolgen kann. Es entstehen dadurch
weder kurzfristig Nachteile noch besteht ein Folgezwang zur Verwirklichung
der Stadtbahn.

INGENIEURBURO FUR VERKEHRSWESEN
KOEHLER, LEUTWEIN UND PARTNER GBR

Dateiname: RKETTRH3.DOC
Datum: 3. April 2000
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Tabelle 1

Verkehrsmengen ..": der gesamten Verkelre von und nach Neuwiesenreben mit und ohne AnschluB der SchrdderstraBe an die Karlsruher SraBe

Variante Fahrten gesamt Gesamtstrecke alle Fahrten Gesamtzeiten alle Fahrten Mit_tler'e .
Geschwindigkeit
Kf2/Tag Kf2/250Tage kmfTag km/250T age Yo Std/Tag Std/250Tage % km/h
{| Ohne AnschluB Neuwiesenreben bei
| geringer Verlagerung von Karlsruher Strafie 8700 2175000 48979 12244775 100,0 1062,2 265550 100,0 45,9
1 Ohne Anschluf Neuwiesenreben bei
{ starker Verlagerung vor Karlsruher StraBie 8700 2175000 48673 12168275 99,4 10733 268325 101,1 45,4
i| Mit AnschluB als Kreisverkehr bei
geringer Verlagerung von Karlsruher Strafe 8700 2175000 47968 11992150 97,9 1004,5 251125 94,6 - 478
il Mit Anschlub als Kreisverkehr bei
# starker Verlagerung vor Karlsruher Strale 8700 2175000 47713 11928375 974 1018,1 254525 L 95,8 46,9

Tabelle 2

* Vergleich der gesamten Verkehre von und nach Neuwiesenreben mit und ohne Anschiuf der Schroderstrabe an die Karlsruher Srabe

Variant leich Benzinmehr-
ariantenver; . . -
nverg Differenzstrecke | Differenzstrecke | Zeitdifferenz verbrauch
gesamt pro Kfz gesamt bei 8,0 L/100km
pesamt

km/Tay | kn250Tnge | km/Tag | km/250Tuge | Sta/Tag |StansoTsge| LTag | L250Tage

Ohne Anschlufl Neuwiesenreben —

Mit AnschluBl als Kreisverkehr bei jeweils 1010,5 | 252625 0,116 29,0 575 14425 81 20210

geringer Verlagerung von Karlsruher Strafe

Ohae Anschiuff Neuwiesenreben — . .

Mit Anschlufl als Kreisverkehr bei jeweils 959,5 239900 0,110 27,5 55,2 13300 77 19180

starker Verlagerung von Karlsruher Strale

. Der Durchschnittsverbrauch aller Kfz licgt laut Shellprognosc 1999 im Jahr 2003 bei 8.0 Liter

Tabelle 3

Schadstoffernissionen der gesamten Verkehre von und nach Neuwiesenreben im Vergleich mit und ohne Anschluf der Schroderstrae an die Karlsruher Srafie

Variantenvergleich Emission Luftschadstoffe
CO HC NO Pb SO, RuBpartikel CeH;
(Kohlenmonoxid) | (Kohleawasserstoffe) | (Stickstoffmonoxid) (Blei) (Schwefeldioxid) (Benzol)
KeTog | kgr2s0Tage | kgrTog |kgmsoTage| kerTag |kgsoTage| kerTap |w@2S0Tope| kefTop |ke250Tuge| ke/Tag fke/250Tage| kefTog |ke/250Tage
Ohne Anschlufl Neawiesenreben ~ .
Mit Anschlufl als Kreisverkehr bei jeweils 1,143 | 285821 0,405 101,248 1,60 399,909 | 0,0001 0,027 0,077 19,205 0,009 2,351 0,022 5,586
geringer Verlagerung von Karlsruher Strafle
Ohne AnschluB Neuwiesenreben —
Mit AnschluB als Kreisverkehr bei jeweils 1,084 | 271,037 | 0,384 96,011 1,517 | 379,224 | 0,0001 0,025 0,073 18,211 " 0,009 2,230 0,021 5,297
starker Verlagerung von Karlsruher Strafle . ’
zur 1 der Scl wurde von einem Liw-Anteil von 10%, ciner durcl G indigkeit von 45knvh, und einer Wind, igkeit von 2n/s bei Windfall | ausgegangen
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Anlage
Nr.

6/1

7/1

ANLAGENVERZEICHNIS

Verkehrsprognose 2010

- mit Konversion Rheinlandkaserne
- ohne Anschluss Schriderstrafie

Belastungsplan
Angaben in 100 Kfz/24h

Verkehrsprognose 2010
Belastungsvergleich

Variante
- mit Konversion Rheinlandkaserne
- ohne Anschluss Schroderstrafie

Erginzungsgutachten Januar 2001

zum Variante
- ohne Konversion Rheinlandkaserne

% - ohne Anschluss Schréderstrafie

Gutachten April 2000

Differenzbelastungsplan
Angaben in 100 Kfz/24h

Verkehrsprognose 2010
Belastungsvergleich

Variante
- mit Konversion Rheinlandkaserne
- ohne Anschluss Schroderstrafie

zum Nullfall
- ohne Konversion Rheinlandkaserne

Differenzbelastungsplan
Angaben in 100 Kfz/24h

Verkehrsprognose 2010

- mit Konversion Rheinlandkaserne
- mit Kreisplatz Schréderstrafie

Belastungsplan
Angaben in 100 Kfz/24h
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8/1

9/1

10/1

11/1

L1 bisL6

Verkehrsprognose 2010
Belastungsvergleich

Variante
- mit Konversion Rheinlandkaserne
- mit Kreisplatz Schréderstrale

zum Nullfall
- ohne Konversion Rheinlandkaserne

Differenzbelastungsplan
Angaben in 100 Kfz/24h

Verkehrsprognose 2010

Belastungsplan

- mit Konversion Rheinlandkaserne

- ohne Anschluss SchroderstraBBe

- Karlsruher Strafle mit reduzierter Kapazitit und Geschwindigkeit

Belastungsplan
Angaben in 100 Kfz/24h

Verkehrsprognose 2010
Belastungsvergleich

Variante

- mit Konversion Rheinlandkaserne

- mit Kreisplatz Schroderstrafie

- Karlsruher Strafie mit reduzierter Kapazitit und Geschwindigkeit

zum Nullfall
- ohne Konversion Rheinlandkaserne

Differenzbelastungsplan
Angaben in 100 Kfz/24h

Verkehrsprognose 2010
Belastungsvergleich
Variante

- - mit Konversion Rheinlandkaserne

- mit Kreisplatz Schréderstrafie
- Karlsruher Straie mit reduzierter Kapazitdt und Geschwindigkeit

zur Variante
- mit Konversion Rheinlandkaserne
- mit Kreisplatz Schroderstralle

Differenzbelastungsplan
Angaben in 100 Kfz/24h

Leistungsfihigkeitsberechnungen
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Ergdanzung

1. Vorbemerkungen, Verfahren
Im April 2000 wurde das Verkehrsgutachten iiber die "AuBere FrschlieBung des

Sanierungsgebiets Rheinlandkaserne Ettlingen” vorgelegt. Im Rahmen dieses Gut-
achtens wurden die Ergebnisse von Verkehrsverteilungen fiir verschiedene Szenari-
en dokumentiert. Das Gutachten hat Eingang in das Bebauungsplanverfahren gefun-
den. Im Rahmen des Bebauungsplanverfahrens wurden dann von verschiedenen
Seiten Anregungen gegen Teile der Ergebnisse des Gutachtens erhoben.

Diese Anregungen richten sich insbesondere gegen eine Anbinduhg des Baugebiets
Neuwiesenreben in Hohe der Schriderstrale an die Karlsruher Strafle, da hierdurch
negative Auswirkungen auf die Wohnqualitdt im Baugebiet Neuwiesenreben erwar-
tet werden. Die Beflirchtungen der Bewohner dieses Gebietes gehen insbesondere
dahin, dass durch die Anbindung des Baugebietes in Hohe der Schroderstrafie
Durchgangsverkehr durch das Baugebiet Neuwiesenreben entstehen wird. Weiterhin
wird beflirchtet, dass an dem in unmittelbarer Nachbarschaft neben dem geplanten
Kreisverkehrsplatz liegende Knotenpunkt Schréderstraie/Schumacherstrale Defizi-
te in der Leistungsféhigkeit aufireten werden und dies auch negative Auswirkungen
auf den Kreisverkehrsplatz haben wird.

Im Rahmen der vorgebrachten Anregungen werden auch Hinweise gegeben, dass
das den Untersuchungen zugrundeliegende Verkehrsnetz der Realitédt in Teilberei-

chen nicht entsprechen wiirde.

Zur Ermdglichung einer sachgerechten Abwigung im Rahmen des Bebauungsplan-
verfahrens wurde zum Verkehrsgutachten vom April 2000 eine Ergidnzung im Janu-
ar 2001 erstellt.

2. Grundlagen der Verkehrsverteilung

Den berechneten Verkehrsverteilungen wurde ein Verkehrsnetz zugrundegelegt, das
grundsitzlich die gesamte Stadt Ettlingen beinhaltet. Der im Gutachten vom April
2000 dargestellte Bereich stellt insofern lediglich einen kleinen Ausschnitt aus dem
Gesamtverkehrsnetz dar. Die Berechnung der Verkehrsverteilungen erfolgt nach ei-
ner Methode, die bei zahlreichen Verkehrsuntersuchungen in den letzten 20 Jahren
jeweils angewandt wurde und deren Ergebnisse in vielen Fillen durch Kontrollzdh-
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Ergdnzung

lungen getestet werden konnten. Es ergab sich dabei in nahezu allen Fillen eine sehr
gute Ubereinstimmung zwischen den Berechnungsergebnissen und den spéteren
Kontrollzdhlungen.

Der Verkehrsverteilungsmethodik liegt das allgemein anerkannte Bestweg-Suk-
zessiv-Verfahren zugrunde, bei welchem davon ausgegangen wird, dass die prog-
nostizierten Verkehrsbeziehungen auf dem Wege abgewickelt werden, der fiir den
Verkehrsteilnehmer die kiirzeste Fahrzeit ergibt. Die Verkehrsverteilung selbst er-
folgt in mehreren Schritten. Somit liegt im letzten Arbeitsschritt die gesamte zu er-
wartende Verkehrsbelastung im Untersuchungsgebiet vor, die alle wesentlichen
Verkehrsarten (Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehr) beinhaltet. Im Anschluss an
jeden Sukzessivschritt werden die neuen Bestwege ermittelt, wobei die bis dahin
vorliegenden Belastungen auf den einzelnen Streckenabschnitten mit ihrem Einfluss
auf die Reisegeschwindigkeit beriicksichtigt werden. Dieses Verfahren wurde be-
reits in vielen anderen Féllen angewandt, durch Kontrollzdhlungen getestet mit dem

Ergebnis hoher Ubereinstimmungen.

Weiterhin ist darauf hinzuweisen, dass im Rahmen der Untersuchungen zur Kon-
version der Rheinlandkaserne von hier aus keine Primérerhebungen, wie Stromzah-
lungen an Knotenpunkten oder Verkehrsbefragungen auf der Strafie bzw. in Haus-
halten durchgeflihrt wurden, sondern dass als Grundlage der Berechnungen zur
Verkehrsverteilungen, die im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplan fiir die Stadt
Ettlingen gewonnenen Daten verwendet werden. Frginzend wurde aus diesen Un-
tersuchungen auch die Verkehrserzeugung der einzelnen Verkehrsbezirke iiber-
nommen. Zusitzlich wurden aktuelle Verkehrserhebungen in Neuwiesenreben ein-
bezogen. Im Bereich der Rheinlandkaserne, wo erhebliche strukturelle Verdnderun-
gen durch die Konversion zu beriicksichtigen waren, wurde die Verkehrserzeugung
fiir die Prognosefille neu berechnet.

3. Uberpriifung des Verkehrsnetzes

Bereits bei den Berechnungen im Gutachten vom April 2000 wurden Uberlegungen
angestellt, inwieweit Annahmen {iber das Verkehrsnetz in Randbereichen des enge-
ren Untersuchungsgebietes messbaren Einfluss auf die Ergebnisse der Verkehrsver-
teilung im duBeren ErschlieBungsbereich des Kasernengeldndes haben. Dabei ergab
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Ergdnzung

sich, dass dies nicht zu erwarten war. Eine ins Detail gehende Eichung des Ver-
kehrsnetzes in den Randbereichen war jedoch nicht méglich, da hierzu aktuelle
Verkehrsdaten nicht zur Verfligung standen.

Im Rahmen der Uberpriifung des Verkehrsnetzes wurde, wie im. Gutachten vom
April 2000 dargeStellt, festgestellt, dass tatsdchlich etwa auf dem Hans-Jakob-Weg
und dem Hebelweg mit keinem Durchgangsverkehr zu rechnen ist, sondern dass die
Anschliisse dieser Stralen an das iibrige Verkehrsnetz lediglich als Zufahrten aus
einem Wohngebiet zu dem weiterfiihrenden Verkehrsnetz anzusehen sind. Bei der
Uberarbeitung des Verkehrsnetzes wurde dementsprechend verfahren und diese bei-
den Wege als Netzverbindungen aus der Betrachtung herausgenommen.

Andererseits war nach der Uberpriifung davon auszugehen, dass die Gabelsberger-
strale tatsichlich eine Verbindungsfunktion zwischen Neuwiesenrebenstraffie und
Hermann-Lons-Weg hat und dementsprechend hier Durchgangsverkehr durch diese
relativ kurze WohnstraBe flieen kann. Die Gabelsbergerstraie wurde deshalb in die
weiteren Betrachtungen als Netzergéinzungen einbezogen.

Letztlich ergab sich auch bei der Uberpriifung des Netzes, dass eine Verbindung
zwischen Huttenkreuzstrale und GutleuthausstraBe durch den historischen Bereich
der Rheinlandkaserne nicht vorgesehen ist. Es wurde deshalb diese Verbindung aus

dem Netz herausgenommen.

Zur Bewertung des Einflusses dieser o.g. Netzinderungen wurde einerseits der
Prognose-Nullfall mit Konversion Rheinlandkaserne unter Beriicksichtigung des
Uiberarbeiteten Netzes nochmals berechnet und in Anlage 1 zu dieser Erginzung
dargestellt. Zur Bewertung des Einflusses dieser Anderungen des Verkehrsnetzes
wurde der Belastungsvergleich zu dem Prognose-Nullfall mit Konversion der
Rheinlandkaserne, wie er in das urspriingliche Gutachten (Anlage 5) Eingang ge-
funden hat, in Anlage 2 zu diesem Ergidnzungsbericht dargestellt. Es ergibt sich
hieraus, dass durch die Netzdnderungen sich insbesondere im Bereich der StraBen-
ziige SchumacherstraBe und AdenauerstraBe des Baugebiets Neuwiesenreben keine
messbaren Anderungen der zu erwartenden Belastungen im Vergleich zum damali-

gen Verkehrsgutachten feststellen lassen.
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Obwohl diese Anderungen im Netz gering waren, wurden die Belastungsfille und
entsprechenden Belastungsvergleiche, die in den Anlagen 6 bis 11 des Gutachtens
vom April 2000 dargestellt sind, nochmals berechnet und hier in den Anlagen 6/1
bis 11/1 zu dem Ergénzungsbericht nochmals beigefiigt.

4. Moglicher Durchgangsverkehr i augebiet Neuwiesenrebe

Das Baugebiet Neuwiesenreben weist in Teilbereichen sehr grofiziigig bemessene
Straenquerschnitte auf, die trotz der angeordneten Geschwindigkeitsbegrenzung zu
ziigigem Fahren Veranlassung geben kénnen. Es wurde deshalb bei allen verkehrli-
chen Berechnungen davon ausgegangen, dass geschwindigkeitsddmpfende Maf-
nahmen insbesondere in der Adenauerstralle und der Neuwiesenrebenstrale reali-
siert werden, um die Attraktivitit des Baugebietes zum Durchfahren, auch bei Off-
nung des Anschlusses in Hohe der Schréderstrale, nicht zu verbessern.

In Erginzung hierzu haben auch nochmalige Uberpriifungen gezeigt, dass wegen
der verschiedenen notwendigen Abbiegevorginge eine Fahrt durch das Baugebiet
iber Schumacherstrale-Siid, Epernayer Strafie, Dehlerstrale zur Neuwiesenreben-
straBe und weiter zur Theodor-Korner-StraBe nicht erwartet werden kann. Es ergibt
sich hier eine lidngere Fahrzeit, als sie vom Anschluss Schroderstrale iiber die
Karlsruher StraBBe und Pulvergartenstrale zur ScheffelstraBe zu erwarten ist.

Weiterhin wird befiirchtet, dass bei Riickstau vor dem Kreisel Schroderstral3e, zu
erwarten ist, dass Fahrzeuge infolge dieses Riickstaus im Weiteren dann liber
Schumacherstrae und Adenauerstrae zur Theodor-Ko6rner-Strafie fahren werden.
Dieser Befuirchtung kann nicht gefolgt werden, da mit Einfahrt in den Kreisel bet
der Schroderstrale dieser Riickstau auch iiberwunden ist und dann keine Veranlas-
sung mehr gesehen werden kann, dass die deutlich lidngere Fahrtstrecke durch
Neuwiesenreben mit deutlich geringeren Fahrgeschwindigkeiten genutzt werden
soll, statt im Weiteren der Karlsruher Strae zu folgen. Sollte sich ein solcher Stau
vor dem Kreisel bei der Schroderstrale ergeben, was hochstens in den Spitzenzeiten
zu erwarten wire, so wiirde der Kreisel hier die Funktion eines Pfortners bewirken
und letztlich dazu fithren, dass méglicher Riickstau nach auBen verlagert wird, was
als verkehrsplanerisches Ziel hiufig angestrebt wird, etwa durch die Anlage soge-

nannter Pf6rtnerampeln.
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Erganzung

Die am Schroderkreisel abgewickelte Verkehrsmenge kann dann ohne wesentlichen
Riickstau am Kreisel Huttenkreuz abgewickelt werden. Auch im derzeitigen (signa-
lisierten) Zustand des Huttenkreuzknotens besteht eine solche Leistungsfihigkeit,
dass die Wartezeit von der Signalanlage nicht dazu flihrt, dass das alternative
Durchfahren der Tempo-30-Zone / Neuwiesenreben mit Rechts-vor-links-Regelung
zu einem Zeitgewinn fiihrt.

5. Leistungsfihigkeit des Knotens Schumacherstraﬁe/Schrﬁderstra!}é

In verschiedenen Anregungen zu dem Bebauungsplan werden Bedenken gedufert,
inwieweit sich durch Leistungsfidhigkeitsprobleme des unmittelbar neben dem ge-
planten Kreisverkehrsplatz bei der Schroderstrafie liegenden Knotenpunktes negati-
ve Auswirkungen auf den Knotenpunkt Kreisel SchréderstraBe ergeben konnen und
hierdurch sich der befiirchtete Riickstau vor dem Kreisverkehrsplatz nochmals ver-
grofern kann. Es wurden deshalb Leistungsfiahigkeitsberechnungen flir diesen nicht
lichtsignalgeregelten Knoten durchgefiihrt, wobei das Programm KNOSIMO von
Prof. Dr.-Ing. Brilon, Ruhr-Universitidt Bochum, Verwendung fand.

Die Anlage L1 zeigt dabei die Tagesbelastungen an diesem Knotenpunkt und die
Anlage L2 die Spitzenstundenbelastungen, wobei von einem sehr hohen Spitzen-
stundenanteil von 15 % ausgegangen wurde.

Die Ergebnisse der Berechnungen fiir den im Bebauungsplan zugrundeliegenden
Knotenpunktsausbau sind in den Anlagen L3 bis L6 zusammengestellt. Es ergibt
sich hier nach Anlage LS5, dass nur mit vergleichsweise geringen Wartezeiten zu
rechnen ist, wobei die groften mittleren Wartezeiten mit ca. 13 Sekunden auf der
SchumacherstraBe von Norden her auftreten. Insbesondere flir die Strome vom
Kreisel nach Neuwiesenreben (7 bis 9), die den Verkehrsablauf im Kreisel Schro-
derstralle negativ beeinflussen konnten, ergeben sich deutlich geringere bis iiber-
haupt keine zu erwartenden Wartezeiten.

Entsprechend ist Anlage L6 zu entnehmen, dass nur in der Zufahrt von der Schu-
macherstraBe-Nord ein maximaler Riickstau in der Spitzenstunde von sechs Fahr-
zeugen erwartet werden kann, wihrend in allen iibrigen Zufahrten der maximale
Riickstau rechnerisch nicht mehr als zwei Fahrzeuge betragen wird. Eine negative
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Ergdnzung

Beeinflussung des Verkehrsablaufs am Kreisel Schréderstraie kann somit nicht er-

wartet werden.

In Ergénzung hierzu wurden auch weitere Berechnungen an diesem Knoten mit an-
derer Verkehrsregelung oder geringfiigig verdnderter Verkehrsfithrung durchge-
fithrt, die dann zu nochmals kiirzeren Stauldngen und Wartezeiten fithren wiirden
(z.B. verkehrsrechtliche Regelungen).

AbschlieBend ist somit festzustellen, dass eine gegenseitige negative Beeinflussung:
des vorgesehenen Kreisverkehrsplatzes bei der Schroderstralle sowie des in unmit-
telbarer Nachbarschaft liegenden Knotenpunktes SchroderstraBe/Schumacherstrafie

nicht zu befiirchten ist.

6. Leistungsfiihigkeit Huttenkreuzkreuzun

Es ist zutreffend, dass im Gutachten vom April 2000 ausgefuhrt ist, die Hutten-
kreuzkreuzung in ihrer derzeitigen Ausbauform sei fiir alle Prognosefille ausrei-
chend leistungstihig. Einschrinkend ist allerdings hierzu zu bemerken, dass bei
Realisierung der geplanten Stralenbahnlinie entlang der Karlsruher Strale die ge-
samte heutige Verkehrsfliche am Huttenkreuzknoten nicht mehr zur Verfiigung
steht und damit sich eine deutliche Leistungsminderung an diesem Knotenpunkt er-
gibt. Die Berechnungen haben jedoch ergeben, dass durch die Anlage des Kreisver-
kehrsplatzes bei der Schréderstrale die Belastung am Huttenkreuzknoten, insbeson-
dere wegen des Wegfalls des starken Ziel- und Quellverkehrsstromes aus Richtung
Norden zu dem Baugebiet Neuwiesenreben und umgekehrt aus dem Baugebiet
Neuwiesenreben, bewiltigt werden kann und damit auch bei dem reduzierten Aus-
bauquerschnitt an diesem Knoten eine ausreichende Leistungsfahigkeit gegeben ist.

7. Zusammenfassung
Zu den wesentlichen Anregungen, die im Rahmen der Offenlage des Bebauungs-

plans vorgetragen wurden, ist im Einzelnen festzustellen:

1. Auch mit Anschluss des Baugebietes Neuwiesenreben in Hohe der Schroder-
straBe an die Karlsruher StraBe ist Durchgangsverkehr durch das Baugebiet
Neuwiesenreben nicht zu erwarten, da andere Fahrtstrecken mit glinstigeren Rei-
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sezeiten zur Verfligung stehen, wobei bei diesen Berechnungen unterstellt wurde,
dass geschwindigkeitsdimpfende Manahmen innerhalb des Baugebiets Neuwie-
senreben realisiert werden, die gewihrleisten, dass die vorgeschriebenen 30 km/h
eingehalten werden und damit letztlich auch zu einer Verbesserung der Wohn-
qualitit beitragen, sowie Uberquerungsvorginge der Fahrbahn durch schwichere
Verkehrsteilnehmer erleichtern.

2. Bine Uberpriifung des dem Gutachten vom April 2000 zugrundeliegenden Ver-
kehrsnetzes hat ergeben, dass auch bei den zu beriicksichtigenden Anderungen
des Verkehrsnetzes sich nur geringfligige Verinderungen der Verkehrsbelastun-
gen gegeniiber den Angaben im Gutachten vom April 2000 ergeben.

3. Es kann nicht erwartet werden, dass durch Riickstau aus nordlicher Richtung vor
dem geplanten Kreisverkehrsplatz bei der Schroderstrale im Anschluss daran
Verkehr durch das Baugebiet Neuwiesenreben flieBt, da, selbst wenn dieser
Riickstau auftritt, nach Einfahrt in den Kreisel SchroderstraBe wiederum der
giinstigste Weg gewihlt werden kann, ohne weiteren Riickstau befiirchten zu
miissen und dieser Weg iiber die Karlsruher Strafle und die Pulvergartenstralle
verlduft. Der Kreisel Schroderstrale kann vielmehr sogar die in vielen Féllen ge-
wiinschte Pfortnerfunktion vor Einfahrt in ein bebautes Gebiet bewirken.

Durch den Wegfall des Ziel- und Quellverkehrs nach und von Neuwiesenreben
und die Pfortnerfunktion am Kreisel SchroderstraBe ist weder bei der Signalrege-
lung noch bei der Anlage eines Kreisverkehrsplatzes beim Huttenkreuz mit War-
tezeiten zu rechnen, die zu Verkehrsverlagerungen durch das Baugebiet Neuwie-

senreben fithren.

4. Die Leistungsfihigkeitsberechnungen fiir den dem Kreisverkehrsplatz Schroder-
strale benachbarten Knotenpunkt Schumacherstrafie/Schroderstrafie haben ge-
zeigt, dass dieser selbst auch in der Spitzenstunde eine befriedigende Leistungs-
fahigkeit besitzt und eine negative Auswirkung von diesem Knotenpunkt auf den
Kreisverkehrsplatz nicht zu erwarten ist.

5. Die Leistungsfahigkeit der Huttenkreuzkreuzung ist zwar bei der derzeitigen
Ausbauform bei allen moéglichen und denkbaren Prognosefdllen gegeben. Sofern
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aber eine StraBenbahn entlang der Karlsruher Strafe realisiert wird, muss die
Verkehrsfldche an der Huttenkreuzkreuzung reduziert werden und damit kann die
Leistungsfahigkeit dieses Knotens nur nachgewiesen werden, wenn der Ziel- und
Quellverkehr aus und in nordlicher Richtung von und zu dem Baugebiet Neuwie-
senreben von der Huttenkreuzkreuzung ferngehalten wird, was bei Anlage des
Kreisverkehrsplatzes an der SchroderstraBe jederzeit erreicht werden kann.

INGENIEURBURO FUR VERKEHRSWESEN -
KOEHLER, LEUTWEIN UND PARTNER GBR

Dateiname: RKETTERG.DOC
Datum: 24, Januar 2001
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Verkehrsfluss - Diagramm als Kreuzung

Datei : ETTP1
Projekt : Ettlingen

Kunoten :

Schroederstrasse/Schumacherstrasse

Stunde : Ganztag PLanfall Prognose mit Restriktionen

Qw: 0
. 143
0 3000 PWE/h 8lg 1383
ARENE Qr 16 S 1523
S 1587
" Ql: 368
Qg: 911
S1122 Qr: 1359
S 2638
QW: 0 \
QL: 14 S 2583
Qg: 925
Qr: 182
S 1121
Qw: 0
]: 195 . .
5 688 8g: 150 PKW-Einheiten
Qr: 225 Sum= 5916
S 570
Zufahrt 1: Schroeder west
Zufahrt 2: Schumacher sued
Zufahrt 3: Schroeder ost
Zufahrt 4: Schumacher nord
INGENIEURBURO KOEHLER-LEUTWEIN UND PARTNER - KARLSRUHE
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Verkehrsfluss - Diagramm als Kreuzung

Datei : ETTPI1

Projekt : Ettlingen

Knoten : Schroederstrasse/Schumacherstrasse

Stunde : Abendspitzenstunde (15%) PLanfall Prognose mit Restriktionen

Qw: 0
0 1000 PWE/h 8;: 22115
LLLiL] Qr 2 S 229
S 238 v
( :
k Qw: 0
— Ql: 55
0 SNV 4 — . Qg: 137
\ /ﬂf- Qr: 204
® ®
Qw: 0
QL2 — / #—X \\j S 388

Qg: 139
Qr: 27
S 168

(

Qw:. 0
1: 29 . .
§ 103 gg: 53 PKW-Einheiten
Qr: 34 Sum= 888
S 86
Zufahrt 1: Schroeder west
Zufahrt 2: Schumacher sued
Zufahrt 3: Schroeder ost
Zufahrt 4: Schumacher nord
INGENIEURBURO KOEHLER-LEUTWEIN UND PARTNER - KARLSRUHE
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TRNOSINO 4.03 | | 04.10.2000

Eingabedaten
| Knotenpunkt: Schroederstr/Schumacher Datei(en): ETTVL

g ][}

G

Geschwindigkeit auf der HauptstraBe v = 30 km/h

Stauraum [Kfz]

Strom: 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12

Grenz-/Folgezeitlicken fir Pkw (nach HARDERS)

Links-  Rechts- Kreuzen Links-

abbiegen einbiegen einbiegen
tg 3.86 £.29 4.34 4.71
tf 1.31 1.65 2.15 2.08

Anzahl der Simulations-Schleifen: 20

L3



[ KNOSTHO 4.03 | | T 04.10.2000 |
Bingabedaten

Knotenpunkt: Schroederstr/Schumacher ~ Dateifen): BTV

Belastungen in PKW-B/h

Strom: 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12

16.00 17.00 2 139 27 29 23 34 55 137 204 215 21 2

L4



[ENosTMO 4.03 04.10.2000
Verlustzeiten |

Knotenp

Tt P

unkt:
.-

von 16.00 bis 17.00 Uhr

Strom Fzg.anzahl Viges Vinitt VZabw Vimax
[PER-E] [sec] [sec] [sec] [sec]

1 2 21.1 10.3 2.2 13.6
2 142 0.0 0.0 0.0 0.0
3 21 0.0 0.0 0.0 0.0
4 30 341.9 11.6 3.1 0 32.3
5 24 2717.2 11.8 3.1 27.1
6 33 330.6 10.0 1.2 17.4
1 53 515.6 9.7 1.2 19.1
8 135 0.6 0.0 0.2 1.6
9 203 0.8 0.0 0.2 9.9
10 217 2788.6 12.9¢ 5.5 13.4
11 21 236.3 11.4 2.7 30.1
12 2 22.9 9.7 1.2 13.6
) 888 4536.2 5.1 13.4

LS



[ xosINO 4.03 04.10.2000 |
Rickstau / Halte
Knotenpunkt: Schroederstr/Schumacher Datei(en): RTTVI

JiL

1211 10

) .g'*

AT LIt
= m..wm..:r-..-::.:ﬂu..m"m_.}_.‘.‘.."‘.:;.@-.“ .
SRR

ARG AN 2

von 16.00 bis 17.00 Uhr

Strom Fzg.anzahl  RSmitt RSmax Hges Hmitt Hmax
[PKH-E] [PKK-E]  [PEW-E] [-] [-] [-]

1 2 0.0 2 2 1.0 2
2 142 0.0 0 0 0.0 0
3 27 0.0 0 0 0.0 0
4 30 0.0 2 30 1.0 2
5 24 0.0 2 24 1.0 2
6 33 0.0 2 33 1.0 2
T 53 0.0 2 54 1.0 2
8 135 0.0 1 0 0.0 2
9 203 0.0 2 0 0.0 2
10 217 0.3¢ 6 268 1.2 6
11 21 0.0 2 22 1.1 3
12 2 0.0 1 2 1.0 1
L 888 436 0.5 6

[
4

[ 4
(oY

L6



	Rheinlandkaserne_Aeussere_Erschliessung_Feb2000.pdf
	15.pdf
	Seite1

	14.pdf
	Seite1

	13.pdf
	Seite1


	Inhalt.pdf
	Seite 1

	Inhalt.pdf
	Seite 1


