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Nachweis der gesicherten verkehrlichen ErschlieBung des geplanten
NQ Neckarspinnerei Quartiers in Wendlingen am Neckar

1. Vorbemerkung

Auf einem Areal am siidwestlichen Stadtrand von Wendlingen am Neckar ist die Errichtung des
Neckarspinnerei Quartiers (NQ) geplant, einem gemischt genutzten Gebiet mit Gewerbe- und Dienst-

leistungsnutzungen sowie Wohnbebauung.

Das Quartier befindet sich unmittelbar am Ostufer des Neckars, eingerahmt von der BAB A 8 bzw.
dem Neubau einer Eisenbahn-Trasse an der Nordseite sowie der Heinrich-Otto-Straf3e (L 1250) an der

Ostseite.

Es wird eine Verkehrsuntersuchung zum Nachweis der gesicherten verkehrlichen ErschlieBung des
Quartiers durchgefiihrt. Es soll ein Nachweis gefiihrt werden, dass das Quartier verkehrlich leistungs-
fahig angebunden werden kann. Diese Verkehrsuntersuchung ist Gegenstand der vorliegenden Stel-

lungnahme.

2. Grundlagen

Folgende Planunterlagen lagen der Verkehrsuntersuchung zugrunde:

- Ubersichtsplan Gesamt, NQ Neckarspinnerei Quartier Wendlingen (GDLA, Plandatum
13.10.2023)

- Quartiersplanung Gesamt, NQ Neckarspinnerei Quartier (Rustler Schriever Architekten,
Plandatum 12.10.2023)
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3. Planung

Die Planung des Areals besteht aus Neubauten in der ndrdlichen Grundstiickshélfte sowie bestehen-
den, sanierten bzw. erweiterten Gebduden und bestehenden zu erhaltenden Gebéuden in der siidlichen
Quartiershilfte (vgl. Anlage 1). Der Nutzungsmix bietet verschiedenartige Gewerbefldchen (teilweise
storend), Biiroflichen, Wohnungen sowie kleinteiligere Nutzungen wie eine Kindertagesstitte, eine
Werkstatt, eine offentliche Mensa und weitere Gastronomiefldchen. Die Gesamt-Bruttogeschossfli-
che (BGF) betrigt ca. 23.850 m? (vgl. Tabelle 1). Eine Quartiersgarage am nordlichen Rand ergénzt
die neue Bebauung.

Nutzungen Bruttogeschossflache [m?]
Gewerbe (stoérend) 2.868
Gewerbe 8.198
Buro 3.447
Wohnen 7.363
Kindertagesstatte 600
Mensa (6ffentlich) 489
Werkstatt 489
Gastronomie / Event 399
Tabelle 1: Nutzungen und BGF

Das ErschlieBungskonzept beinhaltet zwei Anbindungen an der Ostseite des Quartiers zur Heinrich-
Otto-StraBe (L1250) (vgl. Anlage 1). Grundsitzlich wird das Quartier verkehrsberuhigt und teilweise
nahezu frei von Kfz-Verkehr konzipiert. Die zentrale Quartiersgarage wird iiber eine neu zu errich-
tende nordliche Einmiindung erschlossen. Die bestehende siidliche Einmiindung dient zur Erschlie-
Bung des iibrigen Quartiers bzw. fiir die zentrale Anlieferung der gewerblichen Nutzungen im Bereich
zwischen den Gebduden 1 und 2. Dieser Anlieferungsbereich wird als Einbahnstra3enring geplant,
die Zufahrt erfolgt iiber die siidliche Einmiindung, die Ausfahrt erfolgt iiber die nordliche Einmiin-
dung. Eine Integration von Linienbusverbindungen in das Quartier erfolgt ebenfalls iiber den beschrie-

benen Einbahnstraenring.
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4. Verkehrsuntersuchung

Es wurden Leistungsfihigkeitsuntersuchungen an den folgenden Knotenpunkten durchgefiihrt:
- KP 1: Heinrich-Otto-Strale (L1250) / Schiferhauser Strae / Rampe Nord 1.1200

- KP 2: Stuttgarter Strafle (L.1200) / K1219

- KP 3: Heinrich-Otto-Strale (L1250) / Unterboihinger Straf3e

- KP 4: Heinrich-Otto-Stralle (1.1250) / Zufahrt Neckarspinnerei Quartier

Der Knotenpunkt KP 2 wird LSA-geregelt (lichtsignalgeregelt), die iibrigen Knotenpunkte sind vor-
fahrtgeregelt. KP 1 wird als abknickende Vorfahrt (siidostlicher und siidwestlicher Knotenpunktarm)
gefiihrt.

Der Knotenpunkt KP 4 dient im Bestand der ErschlieBung des bestehenden Gewerbegebietes. Das
zukiinftige Neckarspinnerei Quartier wird durch diese bestehende Einmiindung und eine neue nordli-
che Einmiindung erschlossen. Somit wird der bestehende Knotenpunkt KP 4 zukiinftig durch die Kno-

tenpunkte KP 4.1 (nordliche ErschlieBung) und KP 4.2 (siidliche ErschlieBung) ersetzt bzw. ergiinzt.

Die Leistungsfahigkeit der nicht-signalisierten Knotenpunkte wurde mit der Software KNOBEL 7
(BPS GMBH, 2023) untersucht. Die Uberpriifung der Leistungsfihigkeit des signalisierten Knoten-
punktes wurde mit der Software AMPEL 6 (BPS GMBH, 2023) durchgefiihrt.

Die mit den beiden Programmen durchgefiihrten Leistungsfihigkeitsnachweise basieren auf dem
,2Handbuch fiir die Bemessung von Strallenverkehrsanlagen* (HBS) [FORSCHUNGSGESELL-
SCHAFT FUR STRASSEN- UND VERKEHRSWESEN, 2015]. Der Verkehr wird dabei in Quali-
tatsstufen (QSV) eingeteilt, welche den Ablauf des Kraftfahrzeugverkehrs beschreiben. Fiir signali-
sierte Knotenpunkte sind die Qualitétsstufen des Verkehrsablaufs (Stufe A bis F) wie folgt eingeteilt:

QSV A: Die Wartezeiten sind fiir die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer sehr kurz (bis zu
20 s).
QSV B: Die Wartezeiten sind fiir die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer kurz (bis zu 35 s).

Alle wihrend der Sperrzeit auf dem betrachteten Fahrstreifen ankommenden Kraftfahr-

zeuge konnen in der nachfolgenden Freigabezeit weiterfahren.

QSV C: Die Wartezeiten sind fiir die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer spiirbar (bis zu
50 s). Nahezu alle wihrend der Sperrzeit auf dem betrachteten Fahrstreifen ankommen-

den Kraftfahrzeuge konnen in der nachfolgenden Freigabezeit weiterfahren. Auf dem
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QSVE:

QSV F:
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betrachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am Ende der Freigabezeit nur gelegentlich

ein Riickstau auf.

Die Wartezeiten sind fiir die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer betrichtlich (bis zu
70 s). Auf dem betrachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am Ende der Freigabezeit

hiufig ein Riickstau auf.

Die Wartezeiten sind fiir die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer lang (iiber 70 s).
Auf dem betrachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am Ende der Freigabezeit in den

meisten Umlédufen ein Ruckstau auf.

Die Wartezeiten sind fiir die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer sehr lang. Auf dem
betrachteten Fahrstreifen wird die Kapazitiat im Kfz-Verkehr iiberschritten. Der Riick-

stau wichst stetig. Die Kraftfahrzeuge miissen bis zur Weiterfahrt mehrfach vorriicken.

Fiir Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage wird der Ablauf des Kraftfahrzeugverkehrs ebenfalls durch

Qualitétsstufen beurteilt; die Grenzwerte der Wartezeiten der Qualitidtsstufen weichen jedoch ab und

sind in nachfolgender Tabelle 2 aufgefiihrt. Die Berechnung der Leistungsfihigkeit dient der Beurtei-

lung, ob der durch das Bauvorhaben erzeugte Neuverkehr in Uberlagerung mit dem Grundverkehr an

den Knotenpunkten leistungsfahig abgewickelt werden kann. Dies wird als gegeben angesehen, wenn

die Qualitdtsstufen A bis D erreicht werden. Die ErschlieBung des Bauvorhabens ist damit gesichert.

Bei Ermittlung der Qualititsstufen E oder F konnen verkehrsorganisatorische oder bauliche Malinah-

men zur Ertiichtigung der Knotenpunkte notwendig werden.

Qsv Lichtsignalanlage Vorfahrtbeschilderung

A <10s <10s

B <35s <20s

C <50s <30s

D <70s <45s

E > 70s <45s

F >100 s -
Tabelle 2: Qualitatsstufen und mittlere Wartezeit [s] nach HBS 2015 am Knotenpunkt
5. Bestandsverkehr

Der Bestandsverkehr an den ausgewihlten Knotenpunkten wurde mit einer aktuellen Verkehrserhe-

bung am Dienstag, den 11.07.2023 ermittelt. Die vollstindigen Ergebnisse sind im Anhang 1 zusam-

mengefasst.
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Die resultierenden Spitzenstunden sind vormittags an allen Knotenpunkten einheitlich im Zeitraum
7:00 Uhr bis 8:00 Uhr. Nachmittags ergeben sich die Spitzenverkehre an den Knotenpunkten KP1 und
KP2 im Zeitraum von 16:00 Uhr bis 17:00 Uhr, an den Knotenpunkten KP3 und KP4 im Zeitraum
16:30 Uhr bis 17:30 Uhr.

Die Zusammenfassung der resultierenden Spitzenstunden ist in der Anlage 2.1 dargestellt.

6. Prognose-Gebietsverkehr

Der MIV-Anteil (motorisierter Individualverkehr) der nutzungsbezogenen Beschiftigten / Besucher /
Kunden des Quartiers wurde durch die Lage im Stadtgebiet sowie die Planung des Nutzungsmixes
mit ca. 75 % festgelegt (Aunahme Besucher Mensa). Dieser Wert ist als ein Worst-Case-Szenario zu

betrachten.

Prinzipiell ist es ein Planungsziel des Quartiers, das MIV-Verkehrsaufkommen innerhalb und auf3er-
halb des Quartiers im Sinne einer umweltvertriglichen und nachhaltigen Verkehrsentwicklung gering
zu halten. Dazu sind MaBnahmen wie Erweiterung des bestehenden OV-Angebotes, Erginzung durch
bedarfsgerechte Quartiers-Shuttle-Verbindungen sowie ein Mobilitdtskonzept mit einem Angebot er-

ginzender individueller verkehrlicher Angebote vorgesehen.
Die vollstindige Verkehrsaufkommensberechnung kann Anhang 2 entnommen werden.

Nachfolgende Tabelle 3 gibt einen Uberblick iiber den prognostizierten Quell- und Zielverkehr je Tag
(24 h) und die maBgebenden Spitzenstunden. Bei dem Quellverkehr handelt es sich um diejenigen
Kfz-Fahrten, die aus dem Quartier ausfahren und sich im umgebenden Stralennetz verteilen. Der

Zielverkehr fahrt in das Quartier hinein. Pro Tag werden insgesamt 1.482 Kfz-Fahrten prognostiziert.

Prognose-Verkehrsaufkommen NQ Neckarspinnerei Quartier
Prognose-Verkehrsaufkommen Tagesverkehr Spitzenstunde Spitzenstunde
[Kfz/24 h] Vormittag Nachmittag
[Kfz/h] [Kfz/h]
Quellverkehr 741 38 86
Zielverkehr 741 100 44
Gesamt 1,482 138 130
Tabelle 3: Prognose-Verkehrsaufkommen NQ Neckarspinnerei Quartier

Der Quell- und Zielverkehr wurde im Straennetz des Untersuchungsraumes verteilt. Die Richtungs-
verteilungen erfolgten durch Zuordnung der nutzungsbezogenen Verkehre mit Schwerpunkten zum
Stadtgebiet Wendlingen (Richtungsverteilung 1), zum Landkreis Esslingen (Richtungsverteilung 2)
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oder zum Groflraum Stuttgart (Richtungsverteilung 3). Es ergaben sich damit drei Richtungsvertei-
lungen an den untersuchten Knotenpunkten. Sie sind in der Tabelle 4 zusammengefasst. Folgende

nutzungsbezogene Zuordnung zu den Richtungsverteilung wurde dabei vorgenommen:
Richtungsverteilung 1: Beschiftigten- und Besucherverkehr Kita, Mensa, Werkstatt, Gastronomie

Richtungsverteilung 2: Beschiftigtenverkehr Gewerbe und Biiro, Bewohner, Besucherverkehr
Wohnen, Wirtschaftsverkehr Biiro, Wohnen, Kita, Mensa, Werkstatt, Gast-

ronomie

Richtungsverteilung 3: Besucherverkehr Gewerbe, Biiro, Wirtschaftsverkehr Gewerbe

nach / Richtungsverteilung 1 Richtungsverteilung 2 Richtungsverteilung 3
von
KP 1 West 30 % 60 % 80 %
Nord 10 % 10 % 0 %
KP 2 Nord 15 % 30 % 30 %
West 15 % 30 % 30 %
KP 3 Nord 60 % 70 % 80 %
Abbieger 20 % 10 % 10 %
KP 4 Nord 80 % 80 % 90 %
Sad 20 % 20 % 10 %
Tabelle 4: Richtungsverteilungen des Prognose-Gebietsverkehrs

Fettdruck: Durchgangsverkehr Fahrtrichtung BAB A 8

Das resultierende Prognose-Gebietsverkehrsaufkommen an den untersuchten Knotenpunkten in den
malgebenden Spitzenstunden ist in der Anlage 2.2 dargestellt.

7. Prognose-Gesamtverkehr

Der Prognose-Gesamtverkehr setzt sich zusammen aus dem Grundverkehr (Bestandverkehr) in Uber-
lagerung mit dem Prognose-Gebietsverkehr. Der Prognose-Gesamtverkehr an den untersuchten Kno-

tenpunkten in den maBSgebenden Spitzenstunden ist in der Anlage 2.3 dargestellt.
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8. Leistungsfahigkeitsuntersuchung

Fiir die Abschitzung der verkehrlichen Auswirkungen auf das umliegende Straennetz wurden fol-

gende Planfille betrachtet:
- Szenario 1: Prognose-Nullfall
- Szenario 2: Prognose-Planfall

Der Prognose-Nullfall bildet den zukiinftigen Grundverkehr ohne den Gebietsverkehr des Quartiers

ab. Es wurde keine Erhohung des zukiinftigen Grundverkehrs fiir den Prognosehorizont angenommen.

Szenario 1

Am Knotenpunkt KP 1 (vorfahrtgeregelt mit abknickender Vorfahrt) wurde im Szenario 1 vormittags
die Qualititsstufe (QSV) B, nachmittags QSV A erreicht.

Am Knotenpunkt KP 2 (lichtsignalgeregelt) wurde im Szenario 1 vormittags und nachmittags die
Qualitétsstufe (QSV) C erreicht.

Am Knotenpunkt KP 3 (vorfahrtgeregelt) wurde im Szenario 1 vormittags und nachmittags die Qua-
litatsstufe (QSV) B erreicht.

Am Knotenpunkt KP 4 (vorfahrtgeregelt) wurde im Szenario 1 vormittags und nachmittags die Qua-
litdtsstufe (QSV) A erreicht.

Szenario 2

An den Knotenpunkten KP 1, KP 2 und KP 3 sind im Szenario 2 jeweils vormittags und nachmittags

keine Verdnderungen der Qualitdtsstufen im Vergleich zum Szenario 1 festzustellen.

An den Knotenpunkten KP 4.1 und KP 4.2 (Zufahrten Quartier) wird jeweils vormittags und nachmit-
tags die Qualitétsstufe (QSV) B erreicht.

Eine Zusammenfassung der resultierenden Qualitéitsstufen ist den Anlagen 3.1 und 3.2 zu entnehmen.
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9. Zusammenfassung

Auf einem Areal am siidwestlichen Stadtrand von Wendlingen am Neckar ist die Errichtung des
Neckarspinnerei Quartiers (NQ) geplant, einem gemischt genutzten Gebiet mit Gewerbe- und Dienst-
leistungsnutzungen sowie Wohnbebauung. Es sind verschiedene Nutzungen mit einer Gesamtfldche
von 23.850 m? Bruttogeschossfliche geplant. In der vorliegenden Untersuchung erfolgte eine Ab-

schitzung der verkehrlichen Auswirkungen fiir das Quartier.

In einem ersten Schritt wurde der durch die geplanten Nutzungen erzeugte Mehrverkehr abgeschitzt.
Dieser wurde mit einer festgelegten Richtungsverteilung auf das Straennetz umgelegt. Unter Beach-
tung der unterschiedlichen Knotenpunktkonfigurationen wurden die Leistungsfihigkeiten fiir ver-

schiedene Szenarien ermittelt.

Die Ergebnisse der Leistungsfiahigkeitsberechnungen zeigen eine leistungsfihige Abwicklung des
Prognose-Gesamtverkehrs an allen untersuchten Knotenpunkten. Die erreichten Qualitédtsstufen un-
terscheiden sich nicht in der jeweiligen Betrachtung der Szenarien. Die Auswirkungen des Gebiets-

verkehrs auf die Gesamtverkehrssituation sind somit nicht ma3gebend.

Der Nachweis der verkehrlichen ErschlieBung ist somit erbracht.

Darmstadt, den 27.11.2023
gez. 1.A. Dipl.-Ing. Marijo Tekli¢

Anlagen und Anhang



