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3 Planfille

Im Folgenden wurden drei Planfalle hinsichtlich ihrer verkehrlichen Auswirkungen unter-
sucht. Die modellhafte Betrachtung bezieht sich auf das tagliche Verkehrsaufkommen eines
Normalwerktages!. Dies dient der grundsatzlichen Beurteilung der verkehrlichen Situation
und den Auswirkungen von MaBnahmen in der Uberlagerung von Wirkungen und Wechsel-
wirkungen. Ferner lassen sich auf dieser Basis weitere Uberlegungen/Berechnungen anstel-
len, wie beispielsweise Emissionen oder Vertraglichkeiten.

Die nachfolgend modellierten Planfalle beinhalten die Effekte aus der Reaktivierung des Mar-
stall sowie eine Hochrechnung der Verkehrsmengen bis zum Jahr 2030 mit maximal 10%
Verkehrszunahme gegentber 2013. Die aktuellen Verkehrszahlungen in Ludwigsburg bele-
gen, dass in einigen Bereichen die Verkehrsmengen stagnieren oder leicht abnehmen. Trotz-
dem wurde ein Verkehrszuwachs fur die Betrachtungen zu Grunde gelegt, damit eine
hinreichende Sicherheit in den verkehrstechnischen Betrachtungen und flr die weitere Dis-
kussion gewahrleistet werden kann.

Um die Verkehrsmengen und —verédnderungen auf die wesentlichen Fragestellungen (Effekte
der Parkierungsveranderungen und der Verlagerung des Durchgangsverkehrs) zu fokussie-
ren, wurden aus den Vorprifungen keine MaBnahmen (bernommen. Diese zusatzlichen
MaBnahmen kénnen losgeldst von den Planfdllen betrachtet werden. Allen Planféllen ist
jedoch gemeinsam, dass die diagonale Uberfahrt Gber den Schillerplatz fiir den motori-
sierten Individualverkehr nicht mehr vorgesehen ist.

Der Modellierung der Planfélle folgt die verkehrstechnische Betrachtung mit Bezug auf die
nachmittagliche Spitzenstunde, welche in der Uberlagerung von Berufs- und Besucherver-
kehren die maximalen Anforderungen an die Leistungsféhigkeit stellt. In diesem Schritt
wird dann geprift, ob und wie die modellierten Verkehrsmengen der Planfélle verkehrstech-
nisch abzuwickeln sind.

3.1  Prognose Nullfall

Der Prognose Nullfall dient als Grundlage fur die weiteren Betrachtungen. In diesem sind die
festgestellten Verkehrsmengen aus 2013 mit 10% hochgerechnet worden. Hinzu kommen
die Verkehrszuwéachse seit der Wiederertffnung des Marstall im Oktober 2015.

! Montag bis Freitag
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3.1.1 Prognose Nullfall mit DV

Mit dem Index ,mit DV* werden die Planfélle bezeichnet, bei denen der Durchgangsverkehr
WilhelmstraBe/SchillerstraBe moéglich ist.
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Abbildung 1:  Verkehrsstdrken im Prognose Nullfall mit Durchgangsverkehre [DTV-Verkehrsmengen in Kiz/24 Std.; Strich-
stérken sind proportional zur Gesamt-Verkehrsmenge gewéhit]

Der Prognose Nullfall zeigt in der Fortschreibung der aktuellen Situation die héchsten Belas-
tungen entlang der BundessstraBen (Schwieberdinger StraBe, SchlossstraBe/Stuttgarter Stra-
Be). Innerhalb des Parkringes? zeigen sich am Schillerdurchlass und auf der ¢stlichen Wil-
helmstraBe die hochsten Verkehrsmengen. Der zentrale Innenstadtbereich wird — ohne weite-
re MaBnahmen — von bis zu 14.000 Fahrzeugen taglich befahren.

‘2 Heilbronner StraBe / Stuttgarter StraBe / SchlossstraBe / FriedrichstraBe / Bahnhoftunnel / UhlandstraBBe
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3.1.2 Prognose Nullfall ohne DV

Mit dem Index ,,ohne DV* werden die Planfalle
WilhelmstraBe/SchillerstraBe nicht moglich ist.
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Verdnderungen im ,Prognose Nullfall ohne DV' durch Herausnahme des Durchgangsverkehrs [DTV-

Abbildung 2:
Verkehrsmengen in Kfz/24 Std.; Strichstérken sind proportional zur Gesamt-Verkehrsmenge gewéahit]

Die Herausnahme des MIV-Durchgangsverkehrs in der Arsenalstrale fuhrt zu einer deutli-
chen Verkehrsentlastung im Bereich der ArsenalstraBe. Die Verkehrsverlagerungen erfolgen
in den ostlichen Teil der MathildenstraBBe, welche Aufgaben der WilhelmstraBe Gbernimmt.
Weitere Verkehrsverlagerungen erfolgen Uber den Parkring mit Bahnhofstunnel und Abelstra-
Be. Hinzu kommen Verlagerungen in der Anfahrt und Nutzung der Parkierungsanlagen.
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3.2.1 Planfall PO mit DV

Planfall PO — ohne Arsenal-Park-Platz

Far den Planfall PO — ohne Arsenal-Park-Platz wurden die Parkierungsverkehre aus dem Ar-
senalplatz (3.500 Pkw/24 Std.) auf andere Parkierungsanlagen verteilt modelliert und die
Verdnderungen mit dem Prognose Nullfall Uberlagert. Nachfolgend dargestellt sind die Ver-
anderungen zum Prognose-Nullfall. Die resultierenden Verkehrsmengen sind im Anhang dar-

gestellt.
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Abbildung 3:  Verdnderungen im Planfall PO — ohne Arsenal-Parkplatz — ohne DV zum Prognose Nullfall [DTV-

Verkehrsmengen in Kfz/24 Std., Strichstarken sind proportional zur Gesamt-Verkehrsmenge gewahit]

Die Modellierung des Planfalls PO zeigt nur kleinere Verdnderungen in den Verkehrsmengen.
Die Verteilung der Parkraumnachfrage erfolgt im Wesentlichen hin zur Asperger StraBe mit

den dortigen Parkierungsanlagen.
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3.2.2 Planfall PO ohne DV
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Abbildung 4:  Verdnderungen im Planfall PO — ohne Arsenal-Parkplatz — ohne DV zum Prognose Nullfall [DTV-

Verkehrsmengen in Kfz/24 Std.; Strichstérken sind proportional zur Gesamt-Verkehrsmenge gewéahit]

In der Uberlagerung der MaBnahmen ,Arsenalplatz ohne Parken“ und ,ohne Durchgangs-
verkehr® zeigt sich die MaBnahme ,,Durchgangsverkehr® als dominierend. Die Umverteilung
der Parkierungsverkehre ist von der Frage des Durchgangsverkehrs nicht betroffen, da die
Alternativen Ziele und Routen die Durchfahrt Giber die ArsenalstraBBe nicht benttigen.

Seite 5




Verkehrsanalyse - Verkehrsplanung - Verkehrstechnik

3.3 Planfall P1 mit Schillertiefgarage

Flr den Planfall P1 mit Schillertiefgarage wurde am Schillerplatz eine zweigeschossige Tief-
garage mit einer Kapazitat von 280 Stellplatzen vorgesehen. Die An- und Abfahrbarkeit ist
ohne Richtungseinschrankungen moglich. Die detaillierte Lage von Ein- und Ausfahrten sowie
die verkehrstechnischen Erfordernisse im Detail werden in einem nachfolgenden Schritt
nachgewiesen. Die Einrichtung der Tiefgarage fUhrt zu Verkehrsverlagerungen von/zu ande-
ren Parkierungsanlagen.

3.3.1 Planfall P1 mit DV
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Abbildung 5:  Verdnderungen im Planfall P1 — mit Schillertiefgarage — mit DV zum Prognose Nullfall [DTV-Verkehrsmengen in
Ktz/24 Std.; Strichstérken sind proportional zur Gesamt-Verkehrsmenge gewdahit]

Die Errichtung einer Tiefgarage am Schillerplatz zeigt Verkehrsverlagerungen aus der Schlie-
Bung des Arsenalplatzes und Verlagerungen in der Wahl der Parkierungsanlagen mit insge-
samt geringfligigen Mehrverkehren flr den Innenstadtbereich. Die Veranderungen sind nicht

maBgebend.
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3.3.2 Planfall P1 ohne DV
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Abbildung 6:  Verdnderungen im Planfall P1 — mit Schillertiefgarage — ohne DV zum Prognose Nullfall [DTV-Verkehrsmengen

In Kfz/24 Std.; Strichstarken sind proportional zur Gesamt-Verkehrsmenge gewdshit]

Die vorgesehene Anfahrbarkeit der Schillertiefgarage aus allen Richtungen zeigt eine Vertei-
lung der Verkehrsmengen im An- und Abfahrtsverkehr zu der Tiefgarage. Die Herausnahme
der Durchfahrt auf der ArsenalstraBe fuhrt daher zu einer starkeren Verlagerung auf die Mat-
hildenstraBBe, flr die im &stlichen Bereich ein Mehrverkehrsaufkommen von ca. 6.000 Kfz pro
Tag erwartet wird. Ansonsten gelten die Uberlegungen der vorgenannten Planfélle.
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3.4 Planfall P2 ohne DV mit Schiller- und Arsenalplatz-Tiefgarage

Als weiterer Planfall wurde die Realisierung einer Tiefgarage modelliert, welche sich einge-
schossig Uber den Schillerplatz und den Arsenalplatz erstreckt, wobei die Anfahrbarkeit so-
wohl aus der WilhelmstraBe als auch aus der SchillerstraBe/MathildenstraBe vorgesehen ist.
Zusétzlich sollen die Tiefgaragen untereinander verbunden sein. Die Gesamtkapazitat ist, da
es sich jeweils um eingeschossige Tiefgaragen handelt — wie im Planfall P1 — mit 280 Stell-
platzen angesetzt.

Die Verbindung der beiden Tiefgaragen wurde einzig als Planfall ohne Durchgangsverkehr
modelliert, da hier keine Besonderheiten aus der An- und Abfahrbarkeit gegeben sind. So ist
es moglich, Uber die MathildenstraBe die Tiefgarage zu erreichen und sie Gber die Wilhelm-
straBe zu verlassen. Fur den Besucherverkehr entféallt daher jegliche Einschréankung aus der
Unterbindung des Durchgangsverkehrs. Hinzu kommt, dass die Rampen der Tiefgaragen
erhebliche Anforderungen an deren bauliche Integration stellen, welche durch die Beibehal-
tung des Durchgangsverkehrs baulich an ihre Grenzen stof3en.
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Abbildung 7:  Verdnderungen im Planfall P2 — mit Schiller- und Arsenalplatz-Tiefgarage — ohne DV zum Prognose Nullfall
[DTV-Verkehrsmengen in Kfz/24 Std., Strichstérken sind proportional zur Gesamt-Verkehrsmenge gewdéhit]

Die Modellierung des Planfalls P2 ohne Durchgangsverkehr zeigt ebenfalls, dass die Wahl der
LTiefgarage und deren Anbindungen wenig Einfluss auf das Verkehrsgeschehen hat.
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4 Fazit

Die Auslastung der Parkierungsanlagen ist in 2015 gegentber den betrachteten Vorjahren
gestiegen. Der Ertffnungsmonat des Marstall-Centers hat eine besondere, hohe Nachfrage
erzeugt, wobei im engeren Stadtgebiet jeweils insgesamt mindestens 150 Stellplatze (Kurz-
und Dauerstellplatze) im Parkleitsystem vorhanden waren. Vor diesem Oktober 2015 wa-
ren auch an Samstagen im engeren Stadtgebiet mindestens 600 Platze frei.

Die Modellierung der Planfélle zeigt, dass im Verkehrssystem die Auswahl der Tiefgarage
grundsétzlich keine maBgebende Bedeutung hat. Vielmehr wird die Verkehrssituation von
der Frage des Durchgangsverkehrs bestimmt. Die Modellergebnisse legen nahe, dass die
Herausnahme des Durchgangsverkehrs aus der zentralen Innenstadt verkehrlich be-
herrschbar ist und dass das ErschlieBungssystem der Innenstadt entlang des Parkrings hin-
reichend Reserven und Moglichkeiten der Verkehrsabwicklung bietet.
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