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StraBenentwicklungsplan des Landkreises Calw - Das Wichtigste in
Kirze

I Zielsetzung und Aufgabenstellung

Eines der wichtigsten Handlungsfelder im Rahmen des Zukunftsprozesses des Landkreises
Calw ist der Ausbau und die mittel- bis langfristige Sicherung eines funktionsgerechten und
leistungsfahigen Stralkennetzes. Die grundlegende Frage dabei ist, welches Strallenver-
kehrsnetz in welchem Ausbaustandard fir den Landkreis Calw den notwendigen Bedarf ab-
deckt, um der Wohnbevdlkerung, der Wirtschaft und dem Tourismus entscheidende Impulse
zu geben und welches Angebot sinnvoll erscheint, um Effekten aus strukturellen Unterschie-
den und demographischen Veranderungen madglichst entgegenzuwirken. Dies erfordert eine
grundlegende Betrachtung der strukturellen Eigenheiten des Landkreises Calw einschliel3lich
der topographischen Gegebenheiten und des vorhandenen Strallennetzes. Auch wenn der
direkte Entscheidungsbereich des Landkreises Calw sich nur auf die Kreisstralien bezieht,
funktioniert ein StralRennetz nur als Ganzes, also auch unter Einbindung der Bundes- und
Landesstrallen und sollte als Ganzes betrachtet werden. Dies ergibt ein Gesamtnetz von ca.
648 km, das nicht nur in der Vergangenheit gebaut wurde, sondern auch mit grolem Auf-
wand heute erhalten werden muss. Insofern ist es dringend geboten, mit einem Strallenent-
wicklungsplan den zukiinftigen Bedarf des Landkreises unter Aspekten der notwendigen
Qualitadt und damit auch der Leistungsfahigkeit des Landkreises im spateren Betrieb des
Netzes zu untersuchen.

Il Methodisches Vorgehen

Die unter dieser Zielsetzung gewahlte Vorgehensweise betritt damit in Teilen planerisches
Neuland, da komplexe Daten aus unterschiedlichen Wissensgebieten, wie z.B. der Raum-
planung und der Bautechnik zusammengefihrt und in einem umfassenden Bewertungssys-
tem ausgewertet wurden. Aus dieser Systematik wurden ein strategisches und ein operatives
Ergebnis abgeleitet. Das strategische Ergebnis liefert eine hierarchisch gegliederte Struktur
nach notwendigen Entwicklungsachsen des Strallennetzes im Landkreis sowie zugeordne-
ten Streckenverlaufen als Hauptnetz. Im operativen Teil wurde das verbleibende Netz weiter
strukturiert und damit das Hauptnetz durch ein Nebennetz, ein Ergédnzungsnetz, ein Er-
schlieBungsnetz sowie eine Untersuchung maoglicher disponibler Verbindungen anhand
quantitativer Analysen erganzt. Eine Schnittstelle zu den Gemeinden stellen die Gemeinde-
stralRen dar, die vorrangig die Funktion einer innergemeindlichen ErschlieBung aufweisen.
Diese wurden und konnten mit diesem Ansatz nicht betrachtet werden.

Die Bearbeitungsschritte gliedern sich in eine Strukturanalyse des Landkreises (Schritt 1)
aus regionalplanerischer Sicht und einer Bewertung des vorhandenen Stral3ennetzes zur
Beschreibung und Beurteilung des Ausgangszustandes (Schritt 2). Daraus wurden im
Schritt 3 vorhandene Defizite in der Netzqualitat abgeleitet. Untersuchungen verschiedener
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Parameter wie beispielsweise Verkehrsnachfrage und Leistungsfahigkeit liefern mit anderen
Parametern eine Antwort auf die Frage, ob die vorhandene Infrastruktur ein ausreichendes
Maf in angemessener Qualitat an stralRenseitiger Erreichbarkeit im Landkreis zur Verfigung
stellt. Aus diesen Erkenntnissen konnten im Abgleich unterschiedlicher Entwicklungsszenari-
en Hauptverkehrskorridore abgeleitet werden (Schritt 4), denen dann konkrete
Trassenverlaufe (Schritt 5) mit Alternativen zugeordnet sind. Die Bewertung dieser Alternati-
ven liefert einen Vorschlag fiir die kiinftige Netzstruktur des Landkreises Calw (Schritt 6).
SchlieBlich erfolgt die Erarbeitung einer Kreisstral3enhierarchie, die eine passgenaue Mal3-
nahmenplanung fur die verschiedenen im Strallennetz unterschiedlich bedeutsamen Kreis-
strallen vornimmt (Schritte 7 und 8).

Wesentliches Ziel der ersten beiden Arbeitsschritte sind die Bewertung der Qualitat des
Strallennetzes im Hinblick auf seine Versorgungsfunktion fur Bevolkerung, Wirtschaft und
Tourismus. Die Untersuchungstiefe umfasst die Ebene der Verwaltungseinheiten (Stadt,
Gemeinde, Gemeindeverwaltungsverband (GVV) oder Vereinbarte Verwaltungsgemein-
schaft (VVG)) sowie Gewerbegebiete und Tourismusziele. Planungen der weiteren Baulast-
trager Bund und Land sind im Hinblick auf das Strallennetz im LK Calw berlcksichtigt. Flr
diese Bereiche wurden Strukturdaten zu Einwohnerverteilung, Einwohnerentwicklung, zur
Erwerbstatigkeit, zum Pendlerverhalten und zur kinftigen Entwicklung der Beschaftigten
ausgewertet. Weitere Analysen wurden zu Standorten von Gewerbegebieten und auch deren
Flachenreserven sowie zum Tourismusaufkommen durchgefuhrt. Ziel war, den Bedarf fur
eine optimale Versorgung der Bevdlkerung, der Wirtschaft und des Tourismus anhand realer
Zahlen ableiten zu kénnen. Das Straliennetz wurde anhand einer Erreichbarkeitsanalyse
zum nachsten Autobahnanschluss, zum nachsten Oberzentrum, zum nachsten Mittelzentrum
und zum nachsten OPNV-Ubergang bewertet. Weitere Kenndaten wurden zu einem spate-
ren Zeitpunkt bertcksichtigt. Damit ist die Uberregionale, die regionale als auch die interne
Erreichbarkeit des Landkreis Calw gesichert. Im Ergebnis lassen sich in fast allen Parame-
tern Erreichbarkeitsdefizite in unterschiedlicher Auspragung finden, der Ostteil ist erwar-
tungsgemal davon starker betroffen als der Westteil. Der Vorteil dieser Analyse ist, dass
dies nunmehr belegt und quantifiziert ist. Das Ergebnis der Erreichbarkeitsanalyse wurde mit
der Bedeutung aus Sicht der Wohnstandorte, der Gewerbestandorte und der Tourismusziele
Uberlagert, so dass nicht nur die Qualitat der Erreichbarkeit ma3gebend ist, sondern auch
der jeweilige tatsachliche Bedarf z.B. an betroffenen Einwohnern mit beriicksichtigt wird.

i Ergebnisse

1 Unter Beriicksichtigung der drei Szenarien ,Sicherung der Wohnstandorte®, ,Siche-
rung der Gewerbestandorte“ und ,Sicherung des Tourismus® wurden zwei Nord-Sid-Achsen
und drei West-Ost-Achsen abgeleitet. Die Nord-Sud-Achsen ergeben sich aus den beiden
Flusstalern Enz und Nagold. Mit der westlichen Achse (Enztal) werden rechnerisch 19.916
Einwohner (Bezug Gemeinde) erschlossen und die Gewerbegebiete in Simmersfeld und
Neuweiler erreicht. Diese bieten zusammen 35,9 ha Flache, von der noch 10,1 ha als Poten-
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zial unbebaut sind. Uber die 6stliche Achse (Nagoldtal) werden rechnerisch unmittelbar
64.863 Einwohner (Bezug Gemeinde) erschlossen, jedoch keine Gewerbegebiete mit mehr
als 10 ha. Die nérdliche und sudliche West-Ost-Achse sind in ihrer Lage durch Bundes- und
Landesstrallen als vorhandene Verbindungen der Mittelzentren Bad Wildbad und Calw so-
wie der Verbindung von Altensteig nach Nagold weitgehend festgelegt. Die Untersuchung
ergab die Notwendigkeit einer weiteren mittleren West-Ost-Achse sidlich von Calw und
nordlich von Altensteig. Aus verschiedenen Varianten wurde dabei eine Achse fiihrend von
Simmersfeld Uber die K 4369, die K 4371, weiter Uiber die L 348 zur B 463 und weiter Uber
die K 4302 bis zum Anschluss an die B 296 sidlich von Stammheim favorisiert. Uber diese
Variante werden rechnerisch 32.656 Einwohner (Bezug Gemeinde) erschlossen.

Die Anlage zusatzlicher Uberholfahrstreifen, wie sie in Abschnitt 5.2.3 naher untersucht wur-
den, kann zur Verklrzung von Reisezeiten beitragen.

2 Diese Achsen sollten, auch da Gberregionale und regionale Entwicklungsachsen nicht
ausgewiesen sind, als Kreisentwicklungsachsen mit hoher Prioritat betrachtet werden. In
diesem Prozess wurden Detailplanungen, wie z.B. die Mdglichkeit von Talquerungen durch
Bauwerke als auch punktuell Umgehungsstralen als NeubaumalRnahmen mit beriicksichtigt.
Alle vorgeschlagenen Entwicklungsachsen sind von der Streckenfuhrung her als Hauptach-
sen prazisiert. Um eine Priorisierung der recht unterschiedlich ausgebauten Achsen vorneh-
men zu kdnnen, wurden folgende Analysen durchgefihrt:
- Beitrag zur Zielerreichung der drei Szenarien ,Sicherung der Wohnstandorte®, ,Siche-
rung der Gewerbestandorte“ und ,Sicherung des Tourismus®
- Technischer Ausbaustandard gemaf Streckencharakteristik
- Bestehende Uberlegungen zu Umbau und Erhaltung der betroffenen StraRen
- Auswirkungen auf die Umwelt
- Kosten der abschnittsweise notwendigen baulichen Malihahmen, um einen ange-
messenen Qualitdtsstandrad zu erhalten.

3 Im Ergebnis stellt sich damit eine klare Rangreihung bezuglich des tatsachlichen Be-
darfs dar, Malinahmen an diesen Hauptachsen durchzufiihren. Mogliche Anstrengungen des
Kreises sollten sich demnach auf die mittlere Ost-West-Achse beziehen. Die im Rahmen der
Hauptachsenbewertung mit betrachteten Streckenverbindungen sind im Wesentlichen als
Nebenachsen ausgewiesen. Dies unterstreicht die Bedeutung des ibergeordneten Stralien-
netzes Uber den Kreis hinaus. Damit ist der strategische Teil des Strallenentwicklungsplans
abgeschlossen, auch wenn zugleich schon abschnittsscharf MalRnahmenvorschlage fir die
Hauptachsen vorliegen.

4 Das Kreisstraflennetz umfasst jedoch weitere Netzteile, die ebenfalls bewertet wur-
den, allerdings mit einer in Abhangigkeit ihrer Bedeutung im Netz deutlich abgestuften An-
forderung an den Ausbaustandard.

An die Strecken der nachst tieferen Hierarchiestufe im verbleibenden KreisstralRennetz wur-
den folgende Anforderungen gestellt:
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- Direkter Anschluss / ErschlieBung aller gemeindlichen Verwaltungssitze an Haupt-
oder Nebenachsen, sofern nicht durch diese erschlossen (Haiterbach /Egenhausen /
Gechingen)

- Verbindung moglichst vieler Ortsteile (OTs) mit kiirzesten Anschliissen an die Haupt-
oder Nebenachsen

- Dominierende Forderung: Kreisstralten bilden ein Erganzungsnetz, d.h. der Netzge-
danke steht im Vordergrund und nicht die Ortsteil-Erschliefung, die Gemeindeaufga-
be ist.

Damit ergibt sich die weiter folgende KreisstralRenhierarchie (in absteigender Bedeutung) mit
den Strecken zur Netzerganzung (Erganzungsnetz) sowie Strecken zur Erschlielung. Daru-
ber hinaus lassen sich aus Sicht des Landkreises entbehrliche Strecken ohne Netzfunktion
fur den Kreis identifizieren. Die abgeleitete Streckenhierarchie ist in der folgenden Abbildung
dargestellt (vgl. auch Abschnitt 8 bzw. Anhang A-20). Fir das so abgeleitete Netz wurde fur
alle Netzabschnitte eine Prifung auf notwendige MaRnahmen durchgeflihrt. Dabei wurden
fur die hierarchisch aufgestellten Netzteile unterschiedliche Qualitatsstandards angesetzt.
Wahrend beispielsweise flr das HauptstralRennetz qualitatsverbessernde Mallhahmen wie
das Verbreitern der Querschnitte gemaf den Anforderungen des Regelwerks angesetzt wur-
den, wird flr das ErschlieBungsnetz lediglich das Sichern der Befahrbarkeit durch Erhal-
tungsmalinahmen angesetzt. Damit wird der jeweiligen Bedeutung aus wirtschaftlichen Er-
wagungen Rechnung getragen. Als operatives Ergebnis der vorliegenden Untersuchung liegt
eine Auflistung von Einzelmalinahmen fir alle Netzteile vor, angefangen bei den Bereichen
Neubau / Ausbau bis hin zur baulichen Erhaltung.

s Hauptstracka]
Mebenstrecket
Netzerganzungsstrecke]
ErschlieBungsstrecke]

Sitz Gemeindevenwaltungll
Ortsteil]

Gewerbegebiety]
Deponie]

v Fazit

Im Ergebnis stehen damit dem Landkreis Calw als strategisches Ergebnis eine klare Struktu-
rierung des StralRennetzes orientiert an dem tatsachlichen Bedarf sowie als operatives Er-
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gebnis eine Liste notwendiger Malinahmen zur Verfiigung. Dies kann vom Landkreis als
Orientierungshilfe fur kinftige MalRnahmenentscheide verwendet werden, bis hin zur Anord-
nung verkehrsrechtlicher Mallnahmen. Auf eine Prioritdtenliste der Einzelmal3nahmen wurde
bewusst verzichtet, da die tatsachliche Entscheidung flir oder gegen eine Malinahme nicht
zuletzt von vorhandenen Finanzmitteln abhangt. Dies sollte eine Entscheidung der politi-
schen Gremien sein. Zudem sollte die Liste moglicherweise disponibler Strecken weiteren
Abwéagungen und Uberlegungen unterzogen werden, da die Abstufung oder der Riickbau
einzelner Streckenteile weitere Effekte, beispielsweise bei Mittelzuweisungen oder Abldse-
fragen nach sich ziehen kann, die gegenwartig noch nicht untersucht wurden und auch nicht
Gegenstand des Stralienentwicklungsplans waren. Es wird empfohlen, diesen Punkt weiter
zu betrachten.
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1. Ausgangssituation

Der Landkreis Calw hat in der jiingeren Vergangenheit einen Zukunftsprozess' begonnen,
der die wesentlichen Weichenstellungen zum Ziel hat, um auch kinftig ein attraktives und
lebenswertes Umfeld fur Bewohner, Besucher sowie fur Gewerbetreibende zu gewahrleisten.

Als eines der grundlegenden Handlungsfelder wurden dabei Ausbau und Sicherung zu-
kunftsfahiger Infrastrukturen identifiziert, wozu insbesondere ein funktionsgerechtes und leis-
tungsfahiges Verkehrsnetz gehort.

Derzeit verfuigt der Landkreis Calw Uber ein ca. 648 km langes Stra3ennetz, das sich auf
313 km KreisstralRen, 194 km Landesstrafen und 141 km Bundesstraften aufteilt. Der An-
schluss an das Netz der Bundesautobahnen kann nur durch benachbarte Kreise erreicht
werden, ein direkter Anschluss existiert nicht. Zugleich wird ein wesentlicher Teil des OPNV-
Angebotes im Landkreis auf diesem Stralennetz erbracht.

Der Landkreis Calw ist sich der Bedeutung der Verkehrsinfrastruktur bewusst und unter-
nimmt daher erhebliche Anstrengungen, die Qualitat dieser Infrastruktur standig zu verbes-
sern. So wird ein Konzept zur Verbesserung des o6ffentlichen Personennahverkehrs ein-
schliel3lich des spurgefihrten Verkehrs erarbeitet, ein Radwegeplan ist aktuell neu aufge-
stellt und veroffentlicht. Zudem wird der Werterhaltung der vorhandenen Straleninfrastruktur
eine grofRe Bedeutung beigemessen.

Der Landkreis Calw ist sich ebenfalls bewusst, dass er aufgrund der geographischen Lage
und der topographischen Randbedingungen strukturelle Nachteile aufweist, die sich in der
Langfristperspektive auch aufgrund demographischer Effekte negativ fur die wirtschaftliche
und soziale Entwicklung des Landkreises auswirken kénnen. Das Gutachten der PROGNOS
AG schlagt daher ein MalRnahmenbundel vor, in dem die Frage der Mobilitat und des Stra-
Rennetzes eine entscheidende Rolle spielt. Unter den dort insgesamt neun empfohlenen
Handlungsfeldern steht ,Ausbau und Sicherung zukunftsfahiger Infrastruktur® an erster Stel-
le, in den dort genannten Unterpunkten wird besonderer Wert auf ein leistungsfahiges Stra-
Rennetz gelegt.

Auf dieser Grundlage beauftragte der Landkreis Calw das Steinbeis Transferzentrum Infra-
strukturmanagement im Verkehrswesen der Steinbeis Transferzentren GmbH an der Hoch-
schule Karlsruhe - Technik und Wirtschaft (STZ-IMV) mit der Erstellung und Aufstellung des
vorliegenden Strallenentwicklungsplans. Darin werden die vorhandenen Rahmenbedingun-
gen analysiert und bewertet und darauf aufbauend Empfehlungen zum weiteren strategi-
schen wie operationellen Vorgehen gegeben.

1Zukunftsprogramm fur den Landkreis Calw; Prognos AG, 2012
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2. Aufgabenstellung und Vorgehen

2.1 Aufgabenstellung

Mit dem Ziel der Sicherung eines funktionsgerechten und leistungsfahigen Verkehrsnetzes
soll ein mittel- bis langfristig angelegter StraRenentwicklungsplan (SEP) erstellt werden. Die-
ser soll auf der Basis einer Bewertung des aktuellen Zustandes sowohl kurzfristig umsetzba-
re operative Mallnahmen enthalten als auch eine perspektivisch auf die Zukunft ausgerichte-
te Strategie zur weiteren Entwicklung des Stralennetzes im Landkreis aufzeigen.

Der Landkreis Calw betritt damit planerisches Neuland. Ein vergleichbares strategisches
Vorgehen zur Ausgestaltung des Strallennetzes anderer Landkreise ist bislang nicht be-
kannt.

Ziel ist es ausdrucklich nicht, bislang bereits gewtinschte und beschlossene Neu- und Aus-
baumalinahmen zu begriinden, sondern vielmehr die bestehende Strallenverkehrsinfrastruk-
tur unter Berlcksichtigung der zu erwartenden Entwicklungen zukunftsfahig und ressourcen-
schonend zu verbessern.

Hierzu wird zunachst der Ist-Zustand erfasst und einer Schwachstellenanalyse unterzogen.
Anhand eines Abgleichs des Ist-Zustandes mit den Vorgaben des Technischen Regelwerkes
werden die Spielraume fir operative Handlungsmadglichkeiten abgeleitet. Strategische Hand-
lungsmdglichkeiten werden auf Basis der Situationsanalyse und kunftig zu erwartender Ent-
wicklungen aufgezeigt. Schliel3lich erfolgt eine Bewertung der Handlungsmoglichkeiten. Ba-
sierend auf den Ergebnissen werden Handlungsempfehlungen gegeben, die im Rahmen des
Straltenentwicklungsplanes zusammengeflihrt werden.

Der Strallenentwicklungsplan zeigt damit unter Bertcksichtigung relevanter gesellschaftli-
cher Anforderungen mogliche Handlungsspielrdume des Landkreises auf und bildet so eine
nachvollziehbare Entscheidungsgrundlage fur die politisch Verantwortlichen.

Als langfristig strategische Ausrichtung zur Entwicklung des Stral3ennetzes dient das Ergeb-
nis damit auch der weiteren Ausrichtung fir raumliche Planungen. Nicht zuletzt bildet der
StraRenentwicklungsplan damit eine verlassliche Grundlage fur alle betroffenen Akteure.
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2.2 Vorgehensweise und Bearbeitungsablauf

Die Vorgehensweise und die Bearbeitungsschritte sind in der Ubersicht in Abbildung 1 dar-
gestellt. Im Zuge der Bearbeitung des Strallenentwicklungsplanes wurden die Ergebnisse in
laufenden Terminen mit einer verwaltungsinternen Arbeitsgruppe abgestimmt.

Die Ergebnisse wurden weiter in zwei Sitzungen eines Begleitausschusses bestehend aus
Mitgliedern der im Kreistag vertretenen Fraktionen vorgestellt und abgestimmt. Weiter wurde
verwaltungsintern in der Gruppe der Dezernenten und Abteilungsleiter des Landkreises Calw
zu einem friheren Zeitpunkt prasentiert. Weitere Informationsgesprache zu Vorgehensweise
und Ergebnissen erfolgten beim Regierungsprasidium Karlsruhe als Baulasttrager der Lan-
des- und Bundesstralten sowie beim Regionalverband Nordschwarzwald als Vertreter der
Regionalplanung. Ziel dieser Gesprache war, Transparenz in der Vorgehensweise und der
Beurteilung der Untersuchungsergebnisse zu erlangen. Ungeachtet einzelner Diskussions-
punkte in Detailfragen konnte in allen Gesprachen eine grundsatzliche Zustimmung zur ge-
wahlten Vorgehensweise und zum Untersuchungsansatz erreicht werden. Ebenso wurde
eine weitgehende Zustimmung zu den strategischen Ergebnissen erreicht.

» Strukturanalyse des Landkreises im Hinblick auf das StraBennetz

« Bewertung der Struktur bzgl. Anforderungen an das StraBBennetz

« Identifizierung von Defiziten des StraBennetzes

«+ Definition Hauptverkehrsachsenkorridore zur Behebung der Defizite

» Untersuchung Trassenverlaufe innerhalb Achsenkorridore

+ Bewertung alternativer Trassenverldufe

« Erforderliche StraBenbaumaBnahmen empfohlener Trassen

w,

+ KreisstraBenhierarchie zur MaBnahmenoptimierung im verbleibenden Netz

»

) OG- C (- -

StraBenentwicklungsplan LK Calw

Abbildung 1: Bearbeitungsablauf und Projektphasen zum StraRenentwicklungsplan

Der Bearbeitungsablauf untergliedert sich im Wesentlichen in eine Strukturanalyse des
Landkreises (Schritt 1) und einer Bewertung des vorhandenen Stralennetzes zur Beschrei-
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bung und Beurteilung des Ausgangszustandes (Schritt 2). Wesentliche Inhalte sind dabei die
Bewertung der Qualitat des Stralennetzes im Hinblick auf seine Versorgungsfunktion fur
Bevolkerung, Wirtschaft und Tourismus. Die Untersuchungstiefe betrifft die drei Ebenen poli-
tischer Verwaltungseinheiten (Stadt, Gemeinde, Gemeindeverwaltungsverband (GVV) oder
Vereinbarte Verwaltungsgemeinschaft (VVG)) sowie Gewerbegebiete und Tourismusziele.
Dabei werden Planungen der weiteren Baulasttrager Bund und Land im Hinblick auf das
Strallennetz im LK Calw dargelegt, da sie Rahmenbedingungen fiir den SEP darstellen und
eine erhebliche Bedeutung fiir den spateren Handlungsspielraum des Landkreises haben.

Daraus lassen sich im nachsten Schritt 3 vorhandene Defizite ableiten: Die weiteren Unter-
suchungen von Verkehrsnachfrage und Leistungsfahigkeit, die entwurfstechnische Abschat-
zung fir die Anlage von Uberholfahrstreifen sowie die Unfallauswertung liefern zusammen
mit ihrer Bewertung Grundlagen fir die operative und strategische Weiterentwicklung des
Straltennetzes. Damit kann die Frage geklart werden, ob die vorhandene Infrastruktur ein
ausreichendes Mal an stralenseitiger Erreichbarkeit im Landkreis zur Verfugung stellt. Die
Ergebnisse unterschiedlicher Entwicklungsszenarien lassen dann eine Definition von Haupt-
verkehrskorridoren zu (Schritt 4), denen dann konkrete Trassenverlaufe (Schritt 5) mit Alter-
nativen zugeordnet werden kdnnen. Die Bewertung dieser Alternativen liefert einen Vor-
schlag fur die kinftige Netzstruktur des Landkreises Calw (Schritt 6).

SchlieBlich erfolgt die Erarbeitung einer Kreisstralkenhierarchie, die eng mit der kiinftigen
Erhaltungs- und Ausbauplanung des LK Calw verknupft ist. Hierdurch kann der Kreis auf-
tragsgeman eine passgenaue MalRhahmenplanung fur die verschiedenen im Strallennetz
unterschiedlich bedeutsamen Kreisstralten vornehmen (Schritte 7 und 8).

Damit liefert der StraRenentwicklungsplan sowohl einen strategischen Teil, in dem in Abhan-
gigkeit der strukturellen Untersuchungen Entwicklungskorridore und Netzhierarchie definiert
werden, als auch einen operativen Teil, in dem abschnittsscharf MalRnahmen nach vorher
festgesetzten Kriterien vorgeschlagen werden. Der strategische Teil eignet sich demnach fir
den Beschluss einer generellen Vorgehensweise, der operative Teil sollte als Richtschnur
verstanden werden, die in Abhangigkeit der jeweiligen Moglichkeiten des Kreises kiinftig
umgesetzt werden sollte.
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3. Untersuchungsraum

3.1 Lage und raumliche Einordnung

Der Landkreis Calw gehdrt zum Verwaltungsbereich des Regierungsprasidiums Karlsruhe
und liegt in der Region Nordschwarzwald. Hier bildet er den nérdlichen Abschluss des topo-
grafischen Bereiches Schwarzwald, der seine verkehrsinfrastrukturelle Erschlielung mal-
geblich pragt.

Im Westen grenzt der Landkreis Calw an die zur Rheinebene hin orientierten Landkreise
Rastatt und Karlsruhe, im Norden an den Enzkreis und weiter die kreisfreie Stadt Pforzheim.
Im Osten grenzt er an die Landkreise Boblingen und Tubingen. Im Siden grenzt der Land-
kreis Freudenstadt an, der ebenfalls Teil des Nordschwarzwaldes ist.

Diese benachbarten Landkreise sind alle unmittelbar durch das Autobahnnetz (BAB 5,
BAB 8, BAB 81) erschlossen, welches an drei Seiten um den Landkreis Calw fahrt (vgl. Ab-
bildung 2).

A

Nissemho??g'\

KREICH

) ® i

A
& 5 )' .‘\.1!.'.1'1'1‘-: edingungen

Abbildung 2: Raumliche Lage des Landkreises Calw (Kartengrundlage: Geoportal Raumord-
nung Baden-Wiirttemberg; Stand 04.02.2014 )

Aufgrund der topografischen Lage ist das StralRennetz ebenso wie die ErschlieRung durch
den Schienenverkehr durch die Taler von Enz und Nagold gepragt, welche in Nord-Sid-
Richtung verlaufen. Durch die Talerstruktur werden insbesondere Uber die Bergkamme ver-
laufende West-Ost-Verbindungen erschwert.
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Aufgrund der resultierenden klimatischen Bedingungen ergibt sich ein erhdhter Aufwand bei
Erhaltung und Betrieb des Strallennetzes. Ebenso resultiert ein erhéhter Aufwand beim Bau
der Strecken, was haufig zu Streckenentwurfen ,aul3erhalb“ des Regelwerkes fuhrt. Die in
der Regel historisch gewachsenen Verkehrsstreckenverlaufe flihren heute haufig zu proble-
matischen Ortsdurchfahrten in den ebenfalls historisch gewachsenen Stadten und Gemein-
den. Eine Ubersicht zur Lage der Stadte und Gemeinden im Landkreis Calw ist in Anhang A-
1 enthalten.

3.2 Untersuchungstiefe

Aufgrund der unterschiedlichen Fragestellungen fur die Erreichbarkeit verschiedener Stan-
dorte innerhalb des Landkreises Calw wurden zugunsten einer differenzierten Betrachtung
die nachfolgend beschriebenen Untersuchungseinheiten fiir politisch-geografische Gebiets-
einheiten, Gewerbestandorte sowie bedeutsame Tourismusziele gewahlt (vgl. Anhang A-2).

3.21  Verwaltungseinheiten

Die betrachteten Gebietseinheiten im LK Calw beziehen sich auf Einheiten der politischen
Verwaltung und umfassen daher selbstandige Stadte und Gemeinden, Vereinbarte Verwal-
tungsgemeinschaften (VVG) sowie Gemeindeverwaltungsverbande (GVV).

Wie in Anhang A-2.1 dargestellt, werden im Rahmen der vorliegenden Untersuchung folgen-
de Verwaltungseinheiten betrachtet:

¢ VVG Bad Herrenalb mit Stadt Bad Herrenalb und Gemeinde Dobel

¢ VVG Bad Wildbad mit Stadt Bad Wildbad (Verwaltungssitz), Gemeinden Enzkl6sterle
und Héfen an der Enz

e GVV Teinachtal mit Stadt Bad Teinach-Zavelstein (Verwaltungssitz), Stadt Neubulach
sowie Gemeinde Neuweiler

o VVG Altensteig mit Stadt Altensteig (Verwaltungssitz), Gemeinden Egenhausen und
Simmersfeld

e VVG Nagold mit Stadt Nagold (Verwaltungssitz), Stadt Haiterbach und den Gemein-
den Ebhausen und Rohrdorf

o Stadt Wildberg
e Stadt Calw mit Gemeinde Oberreichenbach

o GVV Althengstett mit Gemeinden Althengstett (Verwaltungssitz), Gechingen,
Ostelsheim und Simmozheim

o VVG Bad Liebenzell mit Stadt Bad Liebenzell (Verwaltungssitz) mit der Gemeinde
Unterreichenbach

e Gemeinde Schémberg
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3.2.2 Gewerbestandorte

Im Rahmen der vorliegenden Untersuchung werden die in Anhang A-2.2 dargestellten 12
Gewerbestandorte betrachtet.

Diese wurden vor dem Hintergrund ihrer Gré3e von mehr als 10 ha Flache ausgewahlt, die
damit in der Regel ein grélkenbedingt zu bertcksichtigendes Verkehrsaufkommen aufweisen.
Zusatzlich wurden die Standorte in Bad Herrenalb, Neuweiler und Wildberg aufgenommen,
da sie — wenn auch kleiner als 10ha- fiir die jeweilige Verwaltungseinheit von Bedeutung
sind. Das GE 9 wurde mit aufgenommen, obwohl hier auf Calwer Gemarkung keine Flachen-
reserven mehr bestehen; auf der angrenzenden Gemarkung Horb im LK Freudenstadt be-
steht mit rund 80 ha im interkommunalen Gewerbegebiet jedoch noch ein erhebliches Fla-
chenpotenzial.

Dabei ist mit Stand vom 3.2.2014 festzuhalten, dass nach Einschatzung der Wirtschaftsfor-
derung des LK Calw von den bebauten Teilen der betrachteten Gewerbestandorte nur die
Standorte in Wildberg (GE 12 ,Vor dem Wald®) und in Calw (GE 5 ,Stammheimer Feld“ so-
wie GE 6 ,Wurzbacher Kreuz®) mit 50 % bis zu 95 % als Standorte fir regional orientiertes
Gewerbe eingestuft werden.

Die Standorte in Calw (GE 4 ,Lindenrain®) sowie in Schémberg (GE 10 ,Interkommunales
Gewerbegebiet IKG Langenbrand®) und Bad Herrenalb / Dobel (GE 3“Frauenwaldle®, eben-
falls ein IKG) sind noch nicht entwickelt, so dass Uber den Regionalitdtsbezug der Standorte
keine Aussage getroffen werden kann. Aufgrund der Lage und Grofie insbesondere der
Standorte in Schomberg und Bad Herrenalb ist jedoch von einer klnftig eher lokal / regiona-
len Auspragung der anzusiedelnden Betriebe auszugehen.

Alle Ubrigen Gewerbestandorte weisen eine hohe Uberregionale Ausrichtung der ansassigen
Betriebe auf, wie Abbildung 3 zeigt.

Aus der Verteilung der Flachengrélen wird deutlich, dass nicht nur heute, sondern bei Reali-
sierung der geplanten Gewerbeflachen auch zuklnftig die Arbeitsplatzschwerpunkte in Calw
und Nagold liegen (vgl. Abschnitt 4.2.2).
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tungs- Kiirzel ) che Fliche mit .
. werbegebietes [ha] . . zial-
einheit iberregiona- ..
ler Ausrich- fldche
[ha] | [%] tung** [ha]
VVG Bad GE 3 IKG ,,Frauenwaldle” in Neu- 5,4 0 0% - 5,4
Herrenalb satz/Dobel
VVG Neuwei- |GE 11 GE ,,Neuweiler” in Neuwei- 20,3 15,5 76% 98% 4,8
ler ler
GE2 IKG ,,Enz-Nagold, Simmers- 31,8 22,3 70% 82% 9,5
feld” in Simmersfeld
:/t\é?gAlten' GE1 | GI/GE ,Turmfeld Alten- 11 36 | 33% 80-90% 7.4
steig, Egenhausen” in Al-
tensteig / Egenhausen
. GE 10 IKG ,,Interkom Nord- 10 0 0% - 10
Gemeinde “:
Schimberg schwarzwa.l_d in Langen-
brand (Schomberg)
GE6 IKG ,Wiirzbacher Kreuz” in 10 3,8 38% 5% 6,2
Oberreichenbach / Calw
GE 5 GE Stammheimer Feld | und 16 14 88% 30% 2
Stadt Calw Il
GE4 GE (Planung bis 2014/ 15) 30 0 0% - 30
,Lindenrain® in Stammheim
(Calw)
Stadt GE 12 GE ,Vor dem Wald“ in Sulz 2,8 2,5 89% 50% 0,3
Wildberg am Eck (Wildberg)
GE 8 IKG , Industrie- und Gewer- 84 25 30% 75% 59
bepark Nagold Gau“ in
Nagold
GE7 GE ,Wolfsberg “ in Nagold 84 81,7 | 97% 75% 2,3
IKG , Haiterbach / Waldach-
GE9 tal“ mit 90 ha, davo.n hier 8,3 53 64% 90% 3
VWG Nagold betrachtet ,,In'dustr'legeblet
Lange Acker” in Haiterbach
Hinweis: Der Teil , Industriege-
biet Haiterbach” mit ca. 65 ha
ist annahernd vollstandig
bebaut. Auf angrenzender
Gemarkung im LK Freuden-
stadt bestehen noch rund
16 ha Reserveflache

*soweit keine Angabe vorliegt --> Schatzung anhand Luftbild der LUBW (Stand 3.11.2013)

** Stand 09.01.2014

Abbildung 3: Gewerbestandorte nach Regionalitatsbezug und verfiigbarer Flache [Wirtschafts-
forderung des LK Calw, 2013/14]
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3.2.3 Tourismusziele

Im Zusammenhang mit der vorliegenden Aufgabenstellung erfolgt einerseits eine explizite
Betrachtung ausgewahlter besonders bedeutsamer Ziele (vgl. Ubersicht in Anhang A-2.3).

Zu den hierzu ausgewabhlten wichtigen Tourismuszielen innerhalb des LK Calw zahlen die 4
Thermalbader in Bad Herrenalb, Bad Liebenzell, Bad Teinach-Zavelstein und Bad Wildbad,
die insbesondere auch fur den Tages- und Wochenendtourismus von Bedeutung sind.

Uberregional bekannt sind die Ziele Poppeltalbahn in Enzkidsterle und die Forellenzucht in
Neuweiler. Ein hohes Besucheraufkommen im Tagestourismus ist im Zusammenhang mit
den Kliniken in Calw und Nagold zu erwarten.

Saisonal nachgefragt aber ebenso iberregional bekannt sind die Wintersportangebote im
Bereich Herrenalb / Dobel. Ahnlich attraktiv und bekannt ist der Bikepark in Bad Wildbad, der
nicht zuletzt von der StadtbahnerschlieRung aus Richtung Karlsruhe / Pforzheim profitiert.
Mit dem flr Herbst 2014 angekulndigten und inzwischen eréffneten Baumwipfelpfad erhalt
Bad Wildbad eine zusatzliche Attraktion, die ebenfalls auch fir Tagestouristen attraktiv ist.
Aufgrund des Bikeparks in Schémberg sowie den dort ansassigen Kliniken ist Schémberg als
Tourismusziel mit aufgenommen.

Ebenfalls aus Uberregionaler Sicht sind die westlich auRerhalb des LK Calw gelegenen Ziele
Kaltenbronn und Hoher Ochsenkopf flr den LK Calw bedeutsam, da deren Besucher aus
Richtung Osten den Landkreis queren.

Diese West-Ost-Relation gewinnt mit der Ausweisung des ersten baden-wrttembergischen
Nationalparkes Schwarzwald insbesondere im nérdlichen Bereich des Hohen Ochsenkopfes
an zusatzlicher Bedeutung, da sie die weitaus klrzeste Verbindung darstellt.

Zusatzlich werden aufgrund der Vielzahl der touristischen Ziele im gesamten LK Calw (vgl.
historische Altstadt Altensteig, Kloster Hirsau, Kloster Bad Herrenalb, Hermann Hesse Haus
Calw sowie eine Vielzahl kleinerer und gréRerer Museen im gesamten LK Calw) die Verwal-
tungseinheiten im Zusammenhang mit den Ubernachtungszahlen betrachtet (vgl. Abschnitt
4.2.3).
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4. Raumstruktur

4.1 Regionalplanerische Einordnung

Der Landkreis Calw liegt in der Region Nordschwarzwald. Der Auszug der Strukturkarte des
derzeit gultigen Regionalplanes 2015 (vgl. Anhang A-3) zeigt die Lage des LK Calw im
Spannungsfeld zwischen den sudlich und 6stlich angrenzenden Verdichtungsraumen, die zu
den Regionen Mittlerer Oberrhein beziehungsweise zur Region Stuttgart gehoéren.

Der LK Calw weist in seiner Auspragung ein Nord-Sud-Gefalle hinsichtlich der weiteren
Raumkategorien ,Randzone um den Verdichtungsraum® sowie ,landlicher Raum*® auf. Die in
Anhang A-3 dargestellten regionalen wie landesplanerischen Entwicklungsachsen spiegeln
im Wesentlichen die bereits genannte Talerstruktur und die resultierenden Haupterschlie-
Rungswege wieder, wobei insgesamt die ostlastige Verteilung der Entwicklungsachsen sowie
der fehlende Lickenschluss zwischen dem Ende der regionalen Entwicklungsachse Bad
Wildbad in Richtung Altensteig ins Auge fallen.

Ebenfalls dargestellt sind die nach ihrer landesplanerischen Bedeutung als zentrale Orte
wichtigen Gemeinden innerhalb des LK Calw: Die Mittelzentren Bad-Wildbad, Calw sowie
Nagold, das Unterzentrum Altensteig und die Kleinzentren Bad Herrenalb, Schémberg,
Althengstett, Bad Liebenzell, Wildberg und Haiterbach sowie das Doppelzentrum Bad
Teinach — Neubulach.

Die in Abschnitt 3.2.2 dargestellten Gewerbestandorte tragen dem zum Zeitpunkt der Plan-
aufstellung im Jahr 2004 planerischen Willen Rechnung und spiegeln diesen wider.

Einen Eindruck Uber die dichte und haufig von verschiedenen Ansprichen Uberlagerte
Raumnutzung im Bereich des LK Calw zeigt Anhang A-4, womit deutlich auf die Notwenig-
keit zur Abwagung der unterschiedlichen Belange aus Verkehr, Landschaft, Umwelt und Na-
tur sowie Mensch und Tier verwiesen wird.

4.2 Ausgewahlte Strukturdaten

421 Einwohner

Einen Uberblick tiber verschiedene Kenndaten zum Thema ,Einwohner* zeigen die Darstel-
lungen in Anhang A-5.1 bis A-5.4.

Basierend auf der Darstellung des BBSR? lassen sich an der Einwohnerdichte im LK Calw
im Verhaltnis zur weiteren Umgebung die topografischen Verhaltnisse im Hinblick auf den —
dinner besiedelten- Schwarzwald ablesen gegeniber den Bereichen der Rheinebene und
der Metropolregion Stuttgart mit ihren angrenzenden Oberzentren.

2Bundesamt fir Bauwesen und Raumordnung
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Die Einwohnerentwicklung in den Jahren 2005 bis 2010 gibt quasi ein Negativbild der
Einwohnerdichte wieder: Die Zahl der Einwohner im LK Calw hat umso mehr abgenommen,
je weiter die Verwaltungseinheit von den Autobahnverbindungen und den ohnehin dicht be-
siedelten Gebieten entfernt liegt. Abnahmen im Bereich mehr als 5 % der Bevoélkerung sind
im genannten Zeitraum im LK Calw selbst nicht zu verzeichnen, jedoch in westlich angren-
zenden Kommunen.

Im Hinblick auf die Einwohnerentwicklungen bis zum Jahr 2030° wird —ausgehend von
der Annahme, dass keine Anstrengungen unternommen werden, dem entgegenzuwirken- fur
die Stadt Wildberg ein Bevolkerungsriickgang bis zu 9 % erwartet, in den VVGs Nagold und
Bad Wildbad sowie in dem GVV Althengstett werden zwischen 5 % bis unter 9 % prognosti-
ziert. Die beiden Verwaltungseinheiten im LK Calw, fir die bis 2030 nur ein geringer Einwoh-
nerrickgang erwartet wird, sind die VVG Altensteig und die VVG Bad Herrenalb.

Eine Betrachtung der Einwohnerverteilung nach Klassen zeigt fiir die Jahre 2011 und
2030* keine Verschiebung: Die VVG Nagold wird mit mindestens 20 % der Einwohner des
LK Calw zusammen mit der Stadt Calw (15 % bis unter 20 % der Einwohner) weiterhin die
Einwohnerschwerpunkte bilden. Mit einem Anteil von 8 % bis unter 15 % der Einwohner stel-
len die VVGs Bad Wildbad, Altensteig und Althengstett ebenfalls wichtige Einwohnerge-
meinden dar. Dies entspricht im Wesentlichen ihrer zugewiesenen raumordnerischen Bedeu-
tung.

4.2.2 Erwerbstitigkeit

Im Hinblick auf den gesamten LK Calw zeichnet sich bereits ein erster Erfolg der Anstren-
gungen des Landkreises Calw ab: So ist nach PROGNOS-Angaben® die Zahl der Beschaftig-
ten im LK Calw von 40.300 im Jahr 2000 auf 42.200 im Jahr 2013 gestiegen. Parallel dazu
stieg im selben Zeitraum sowohl die Zahl der Einpendler in den LK Calw von rund 9.100 auf
12.000 als auch die der Auspendler von 24.700 auf 28.100, was die zunehmende Bedeutung
der StralReninfrastruktur unterstreicht.

Ahnlich der Einwohnerverteilung 2011 stellen die VVG Nagold mit (iber 30 % gefolgt von der
Stadt Calw mit zwischen 20 % und 30 % der Arbeitsplédtze im LK Calw die Arbeitsplatz-
schwerpunkte dar. Ebenso wird die VVG Altensteig als Arbeitsplatzstandort ausgewiesen.
Anhang A-5.5 gibt die Verteilung der Arbeitsplatze im Jahr 2012 wieder.

Abweichend von der Einwohnerverteilung und der Bedeutung als Mittelzentrum weist die
VVG Bad Wildbad jedoch nur weniger als 10 % der Arbeitsplatze des LK Calw auf und er-

® Datenbasis Statistisches Landesamt Baden-Wiirttemberg, abgerufen in 12/2013
4
ebenda

® PROGNOS AG [2014]: Prognos Zukunftsatlas 2013: Standortbestimmung fir den Landkreis Calw auf Basis
einer aktualisierten Analyse. Vgl. Vortrag von Tobias Koch am 18.02.2014 im Landratsamt Calw
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fahrt damit ebenso wie die tbrigen Verwaltungseinheiten des LK Calw keine besondere Ein-
stufung hinsichtlich der Arbeitsplatzanzahl.

Diejenigen Beschaftigten, die im LK Calw wohnen, aber auRerhalb des LK Calw arbeiten,
werden als Auspendler gezahlt. Dabei zeigt die Abbildung in Anhang A-5.6, dass im Jahr
2012 die Verwaltungseinheiten mit geringer Arbeitsplatzzahl einen mit Gber 40 % der Be-
schaftigten hohen Auspendleranteil® aufweisen, wohingegen die Arbeitsplatzschwerpunkte
(Verwaltungseinheiten Calw und Nagold) Auspendleranteile von 10 % und weniger aufwei-
sen.

Unter anderem vor dem Hintergrund vorhandener wie noch unbebauter Gewerbeflachen ist
die -von Modus Consult prognostizierte- kiinftige Entwicklung der Beschiftigten zwischen
2005 und 2025 zu beurteilen: Es zeigt sich, dass fiir die VVG Altensteig sowie die Stadt
Calw mit einer Zunahme der Beschaftigten gerechnet wird (vgl. Anhang A-5.7).

Fir die VVG Bad Wildbad wird darin eine Abnahme der Beschaftigten zwischen 2 % und 5 %
prognostiziert, in ahnlicher Grélkenordnung wird eine Beschaftigtenabnahme in der Gemein-
de Schomberg und der Stadt Wildberg erwartet.

Trotz der mit 59 ha groRen Flachenreserve im GE 7 (,Wolfsberg®) wird im genannten Gut-
achten fur Nagold nur eine etwa unveranderte Zahl der Beschéaftigten erwartet, was auf eine
zu erwartende flachenintensive Nutzung mit geringer Arbeitsplatzdichte schlieRen Iasst (vgl.
auch Anhange A-5.7 und A-5.8).

Im Hinblick auf die noch vorhandenen gewerblichen Flachenreserven (Stand 2012) haben
mit Ausnahme der VVGs Bad Wildbad und Bad Liebenzell alle Verwaltungseinheiten Spiel-
raume in der Entwicklung. Dabei liegen die grofien Reserven im Wesentlichen in dstlichen
Bereichen nahe der Autobahn. Die Ubrigen Reserven kénnen -trotz der teilweise eher tber-
regionalen Ausrichtung der ansassigen Betriebe (vgl. Abschnitt 3.2.2)- dem regional ausge-
richteten Handwerk und Gewerbe als Entwicklungsflache dienen.

4.2.3 Tourismus

Fir den LK Calw stellen insbesondere Besucher aus den 6stlich und ndrdlich gelegenen
Gegenden ein wichtiges Potenzial an Tages- und Kurzzeittouristen dar, da der LK Calw fir
diese die nachstgelegenen Ziele im Schwarzwald bildet (vgl. Anhang A-2.3).

Da der Landkreis Calw dartber hinaus eine Vielzahl von Sehenswirdigkeiten bietet, die sich
auf alle betrachteten Verwaltungseinheiten verteilen, wurde als zusatzliches Kriterium die
Zahl der Ubernachtungen je Verwaltungseinheit herangezogen. Abbildung 4 zeigt die Vertei-
lung der Ubernachtungen im Jahr 2005 bzw. 2011 sowie die daraus abgeleitete Bedeutung
des Tourismus flr die jeweilige Verwaltungseinheit.

®Datenbasis Statistisches Landesamt Baden-Wirttemberg
"Datenbasis Strakenverkehrsmodell fiir den LK Calw; Modus Consult Karlsruhe (2012)
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VVG Altensteig:
GVV Althengstett:

VVG Bad Herrenalb:

VVG Bad Liebenzell:

VVG Bad Wildbad:
VVG Calw:

VVG Nagold:
Schémberg

GVV Teinachtal:
Stadt Wildberg

LK Calw gesamt

*Einstufung unter Beriicksichtigung der Stadtbahnanbindung sowie der Wintersportanlagen

Zahl der Uber-
nachtungen

2005

81.899
11.553

369.050

221.740

268.907

81.834

41.637

177.487

111.415

35.421

1.400.942

Zahl der Uber-
nachtungen

2011

70.676
16.207

237.745

159.727

256.676

83.022

41.947

186.977

98.862

39.761

1.191.599

Anteil der Uber-
nachtungen am

LK Calw

2005

6%
1%

26%
16%
19%
6%
3%
13%
8%
3%

100%

Anteil der Uber-
nachtungen am

LK Calw

2011

6%
1%

20%
13%
22%
7%
4%
16%
8%
3%

100%

Bedeutung
fir Touris-
mus

bedeutsam

wenig
Sehr stark*
Stark

Sehr stark
bedeutsam
wenig
stark
bedeutsam

wenig

Abbildung 4: Ubernachtungszahlen nach Verwaltungseinheiten sowie Einstufung der Touris-
musbedeutung [Statistisches Landesamt Baden-Wiirttemberg (2012); Differenz
zur ausgewiesenen Landkreissumme fiir nicht nachgewiesene Gemeinden zu
gleichen Anteilen verteilt]

Eine Visualisierung der in Abbildung 4 dargestellten Ubersicht enthalt Anhang A-5.9. Sie
zeigt ein deutliches West-Ost-Gefalle der Tourismusbedeutung zusammen mit einem leich-
ten Nord-Suid-Gefalle hinsichtlich der Anteile der Ubernachtungszahlen. Dies spiegelt insbe-
sondere im Hinblick auf Bad Herrenalb und Bad Wildbad die Attraktivitat von Naturnahe (Na-
turpark Nordschwarzwald) und Bader-/ Kurbetrieb wieder.

Mit einem weiteren deutlichen Impuls flr den Tourismus ist mit der Einrichtung des benach-
barten Nationalparks Schwarzwald zu rechnen.
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5. StraBennetz

Das Stralennetz im Landkreis Calw besteht aus
e Bundesstralien: Gesamtstrecke 141 km
e Landesstral’en: Gesamtstrecke 194 km
o Kreisstraflen: Gesamtstrecke 313 km

Eine Ubersicht Gber das bestehende Netz der Bundes- und Landesstraen im LK Calw zeigt
Abbildung 5. Es wird deutlich, dass der Landkreis unter Berticksichtigung der Talerstruktur
Uber ein funktional strukturiertes Ubergeordnetes Stralkennetz verfiigt, womit jedoch noch
keine qualitative Aussage getroffen werden kann.

? A/ Bundzsstrale .
H/" mmw| Landesstrabe
“Baiersoronn + = HKreisstralle
= =P B2
b = ': .,.’.'.*P,_- s i

il
o :’4 "‘muml e N

?]s (‘i L x
Kartengrundlage StralBenkarte >>SNK03 Calw 100, 2009. pdf<< des LK Calw

Abbildung 5: Betrachtetes klassifiziertes StraBennetz im LK Calw
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Auffallig ist die - nicht zuletzt topographisch bedingte - fehlende direkte Stralkenverbindung
zwischen der VVG Bad Herrenalb im auf3ersten Nordwesten des LK Calw und der angren-
zenden VVG Bad Wildbad entlang der B 294. Die Verbindung verlauft auf einem rund 5 km
langen Teilstlck der L 340 im Enzkreis.

Auch im Zusammenhang mit dem bestehenden KreisstralRennetz (vgl. Abbildung 5) gibt es
hier keine direkte Verbindung zwischen der VVG Bad Herrenalb und der angrenzenden VVG
Bad Wildbad. Die Raumnutzungskarte (vgl. Anhang A-4) weist diesen Bereich als Wald aus,
der ausgewiesen ist als Teil von im Jahr 2004 unzerschnittenen Naturrdumen, die eine Fla-
che von groRer 121 km? aufweisen®.

51 Ubergeordnete Planung

5.1.1  Bundesverkehrswegeplanung der Bundesrepublik Deutschland

Der derzeit gultige Bundesverkehrswegeplan stammt aus dem Jahr 2003, wird jedoch derzeit
Uberarbeitet.

Wenn gleich eine Bedarfsiiberpriifung des IVV Aachen® aus dem Jahr 2010 die bestehenden
Bedarfe im und im Umfeld des LK Calw bestatigt hat (Hirsau / Kernstadtentlastung Calw /
Westtangente Pforzheim), folgt die aktuelle Fortschreibung des Bundesverkehrswegeplans
klaren Pramissen:

»Erhalt geht vor Aus- und Neubau“ sowie eine Starkung der Hauptachsen sind wichtige Ziele
bei der laufenden Fortschreibung des Bundesverkehrswegeplans. Dartiber hinaus gilt, dass
es ,keinen Bestandsschutz fiir MaRnahmen des bisherigen BVWP*'® geben wird. Vor diesem
Hintergrund ist die Meldung der Landesregierung fiir die anstehende Fortschreibung von
grofRer Bedeutung.

Mit Stand vom Herbst 2013 wurden von der Landesregierung Baden-Wirttemberg fur die
Fortschreibung des BVWP 2015 nach einer Bewertung noch 17 priorisierte baureife Mal3-
nahmen'" empfohlen, zu der in Gruppe 1 (ab 2014) folgende MaRnahme gehért:

e B 463 Westtangente Pforzheim 1. BA

8 Vgl. Daten- und Kartendienst der LUBW, Stichpunkt Landschaftszerschneidung, abrufbar unter
>>http://udo.lubw.baden-wuerttemberg.de/public/index.xhtml<<

9 Verkehrliche Uberpriifung der StraBenbauprojekte im Bedarfsplan fiir die BundesfernstraRen 2004. Ingenieur-
gruppe IVV GmbH & Co. KG. Aachen, August 2010, abrufbar unter
http://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/Internetredaktion/schlussbericht-bundesfernstrassen-
de.pdf?__blob=publicationFile

10 Vgl. Prasentation auf der StraRenbaukonferenz am 20. November 2013 in Stuttgart, abrufbar unter
>>http://mvi.baden-wuerttemberg.de/fileadmin/redaktion/m-
mvi/intern/dateien/PDF/BVWP/BVWP_Stralienbaukonferenz_2013_Prasentation.pdf<<

i ebenda
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Darlber hinaus werden als weitere Malnahmen zur Aufnahme in den BVWP 2015 empfoh-
len:

o B 296 Kernstadtentlastung Calw
o B 463 Westtangente Pforzheim 2. BA

Einen Auszug aus der Kartendarstellung fir den GroRraum um den LK Calw zeigt die fol-
gende Abbildung 6.

Bundesfernstraen im
Stralennetz Baden- Warttemberg

MaBstab 1:450 000

Legende

Sl — Bundesautobahnen (Nummer der BAB)
—_—l Bundesstraden (Nummer der BStr.)
Femstralen auBerhalb Baden-Wirttemberg
______ Regienungsbezirksgrenzen
Landesgrenze Baden-Wirttemberg
Bundesgrenze
Flusse {Gewasser)
‘Wonnplatze bis 25 000 Einwohner
Wohnplatze dber 25 000 Einwohner

Unzerschnittene Verkehrsarme Raume
uber 100km’ GroRe (2000)

Landeskonzept fir die Fortschreibung

des Bedarfsplans fiir die Bundesfernstralen
Stand Marz 2013

S  Transeuropaische Netze (TEN-Netze)

groBraumige Verbindungen (VFS I-Netze)

hochbelastete Achsen (DT >10 000 KFZi24n)
+ 1 Abschnitt >15 000 KF2/24h)

der Bausteine lund Il

Baustein [Il

Abbildung 6: Auszug aus dem Entwurf zum Landeskonzept der fiir den Bundesverkehrswege-
plan 2015 vorgeschlagenen MaBnahmen [Ministerium fiir Verkehr und Infrastruk-
tur Baden-Wiirttemberg, 2013]

Im Zusammenhang mit der Bundesverkehrswegeplanung steht im Raum, dass der Bund als
Baulasttrager beabsichtigt die B 28 zur Landesstralle herabzustufen und die Verbindungs-
funktion auf die B 28a in Verbindung mit der L 370 sudlich des LK Calw zu verlegen. Die
Abstufung betrifft die bestehende B 28 zwischen Tibingen, Nagold, Altensteig und Dornstet-
ten, die zur Landesstralle herabgestuft werden soll.
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5.1.2 Generalverkehrsplan 2010 fiir das Land Baden-Wiirttemberg

Der Generalverkehrsplan 2010 fir das Land Baden-Wirttemberg (GVP) schreibt den bishe-
rigen GVP aus dem Jahr 1995 fort. Er wurde von der Landesregierung am 14. Dezember
2010 beschlossen und zeigt die kinftige Verkehrspolitik auf. Hierzu gehéren der Grundsatz
~LAusbau vor Neubau“ sowie eine realistisch umzusetzende Malinahmenzahl.

In der Priorisierungsliste der Landesregierung ist dargelegt, was fir die kommenden rund 10
Jahre als realistisch finanzierbar eingestuft wird und wo aus landespolitischer Sicht der groR-
te Handlungsbedarf besteht. Einen Ausschnitt aus der kartografischen Darstellung der Maf3-
nahmen dieser Priorisierungsliste im Umfeld des LK Calw zeigt die folgende Abbildung 7.
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Abbildung 7: Auszug aus dem GVP Baden-Wiirttemberg - MaBnahmenplan LandesstraRen —
Karte [Ministerium fiir Verkehr und Infrastruktur Baden-Wiirttemberg, 2013]

An den Listenstellen 28 und 29 der Priorisierungsliste der unter ,3. Ausbaumalnahmen® ge-
nannten Malinahmen zum GVP Baden-Wirttemberg (Stand Nov. 2013)finden sich:

e L 353: Ausbau OD Unterschwandorf

e L 353: Ausbau zwischen Unterschwandorf und Iselshausen, wobei dieser Abschnitt
als Malinahme mit weit fortgeschrittener Planung gekennzeichnet ist.

Steinbeis Transferzentren GmbH an der Hochschule Karlsruhe — Technik und Wirtschaft
im Auftrag des Landratsamtes Calw, Abteilung StralRenbau Seite 31 von 106



Stra[SenentwickIungspIan @ Steinbeis-Transferzentrum
Landkrei Cal Infrastrukturmanagement im
andkreises Calw Verkehrswesen (IMV)

Projektdokumentation Kurzfassung — Stand 30.07.2015

Im Umfeld dieser Mallnahmen ist es eine Bestrebung der Stadt Haiterbach, das Gewerbe-

gebiet ,Haiterbach / Waldachtal“ mit der neuen Anschlussstelle bei Horb zu verbinden. Dies
kann im Einflussbereich des LK Calw nur via Haiterbach geschehen, da sich die stdlich von
Haiterbach gelegenen Gemarkungen bereits auf dem Gebiet des LK Freudenstadt befinden.

5.1.3 Verbindungsfunktionsstufen nach RIN fiir das Land Baden-Wiirttemberg

Im Zuge der Kategorisierung des baden-wiirttembergischen StraRennetzes nach RIN' ergab
sich bei der Einstufung des StraRennetzes in die Qualitatsstufen A bis F fur die nachfolgend
genannten Strecken eine Qualitatsstufe D oder schlechter.

Dabei beschreiben die Qualitatsstufen nach RIN folgende Angebotsqualitat (SAQ):
e Stufe D: ausreichende Qualitat.
o Stufe E: mangelhafte Qualitat

e Stufe F: unzureichende Qualitat

Zusatzlich zu den Verbindungsfunktionsstufen nach RIN erfolgt eine Untergliederung in ,a"
und ,b“ so dass fur den LK Calw insbesondere die folgenden Einstufungen untersucht wur-
den:

e lla: Oberzentrum — Mittelzentrum.
e |lb: Mittelzentrum — Mittelzentrum.
¢ |lla: Mittelzentrum — Grundzentrum.

e |lIb: Grundzentrum — Grundzentrum.

Im Ergebnis wird auf Seite 35 der Untersuchung fir Baden-Wirttemberg konstatiert: "...Es
zeigt sich, dass die Grundvoraussetzungen in Baden-Wirttemberg unter der Bewertung der
Umwegigkeit als gut zu bezeichnen sind, da nur wenige Verbindungen eine Qualitatsstufe
von schlechter als C aufweisen."

Bei Auswertung der Ergebnisse fur den LK Calw zeigt sich, dass von den dort in den Be-
richtstabellen 11 und 12 aufgelisteten insgesamt 113 Strecken in Baden-Wurttemberg mit
einer Verbindungsqualitatsstufe von D und schlechter im LK Calw 11 Strecken liegen. Das
sind rund 10%.

Im Einzelnen handelt es sich um die folgenden Verbindungen (vgl. Abbildung 8):

"?Modus Consult Karlsruhe [2012]: Funktionale Gliederung des StralRennetzes nach RIN (Baden-Wirttemberg).
Modellaufbau / Verbindungsfunktionsstufen. Schlussbericht zur Kategorisierung
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Verbindungs- Verbindung Qualitats- | betroffene
funktionsstufe stufe StraBen*
von nach
llb Bad Wildbad Gaggenau E L 351 /L 76b
lIb Bad Wildbad Gernsbach D L351/L76b
b Baden-Baden Bad Wildbad D L351/L76b
b Calw Horb am Neckar D B 296 bzw.
B 463
llla Bad Wildbad Forbach E L351/L76b
Illa Bad Herrenalb Bad Wildbad D B 294 /L 340
llla Bad Herrenalb Gaggenau D K 4331
Ila Bad Teinach- Calw D B 463 /L 347
Zavelstein
b Bad Teinach- Neubulach D L 347 /L 348
Zavelstein
b Altensteig Forbach D B 294 /L 351
b Bad Liebenzell Tiefenbronn D L 343 /L 573

Abbildung 8: Strecken mit Verbindungsqualitatsstufe schlechter C [Modus Consult, 2012;
*eigene Erganzung]

Damit zeigt sich, dass die West-Ost-Verbindungen in Mittellage des LK Calw und auch die
weiter nach westlich des LK Calw reichenden Verbindungen mit Bewertungen von ,ausrei-

chend® und ,mangelhaft* als vergleichsweise qualitativ schlecht eingestuft sind.

5.2 Verkehrsnachfrage und Leistungsfahigkeit

In Anhang A-6 sind in Anlehnung an die Verkehrsstarkenkarte 2010" die Ergebnisse der
Strallenverkehrszahlung 2011 dargestellt. Daraus kann abgelesen werden, dass in drei Be-
reichen im Umfeld der Mittelzentren Bad Wildbad, Calw und Nagold mit Verkehrsstarken von
mehr als 13.000 Kfz/Tag bzw. mehr als 15.000 Kfz/Tag erhebliche Belastungen vorliegen.

'3 Verkehrsstarkenkarte 2010 der StraRenverkehrszentrale Baden-Wurttemberg
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Im Bereich Calw soll dem durch die MalRnahme im Rahmen des BVWP mit einem nach Nor-
den gerichteten Tunnel begegnet werden, die Stadt Calw selbst hat Uberlegungen zur Er-
richtung einer sudlichen Verbindung zur Entlastung angestellit.

In den Bereichen Schémberg Richtung Kreisgrenze / Pforzheim und auf der B 295 in Rich-
tung Kreisgrenze / Weil der Stadt bestehen mit 8.000 Kfz/Tag bis 13.000 Kfz/Tag ebenfalls
erhebliche Belastungen.

Auffallig sind die vom Netz der Bundesstral’en abweichenden starken Verkehrsnachfragen
(3.000 Kfz/Tag bis unter 8.000 Kfz/Tag) auf der L 348 zwischen Altensteig in Richtung Calw
sowie die Verbindung L 349 (ab der L 348) in Richtung Wildberg und weiter nach Gartringen,
ebenso die West-Ost-Verbindung Schomberg — Bad Liebenzell — Weil der Stadt.

Das ubrige Straflennetz ist in weiten Teilen ebenso mit im Wesentlichen unkritischen Ver-
kehrsstarken bis 3.000 Kfz/Tag belastet. In diesem Bereich ist im Hinblick auf die Leistungs-
fahigkeit der Fahrbahnbreiten der Schwerverkehr (SV) naher zu betrachten.

5.21  Wertung der freien Strecken

Nach den Richtlinien fiir die Anlage von Landstra3en, RAL 2012 der FGSV genligt ein Re-
gelquerschnitt RQ9 mit einer Fahrbahnbreite von 5 m plus 1,00 m befestigter Randstreifen
(d.h. 3,00 m je Fahrtrichtung) bei einem DTV von 3.000 Kfz/Tag und einem Schwerverkehr
SV von maximal 150 Kfz/Tag. Bei héherem SV ist die Anwendung gréRerer Fahrbahnbreiten
zu prufen.

Fir Verkehrsstarken von weniger als 13.000 Kfz/Tag wird Entwurfsklasse EKL 3 fur die
Stralienkategorie regionaler Verbindungen (LS IIl) mit einer Fahrbahnbreite von 7,00 m plus
1,00 m befestigter Randstreifen als RQ11 empfohlen; Bei einem SV von weniger als 300
Kfz/Tag kann Uber eine Reduzierung der Fahrbahnbreite nachgedacht werden.

Fur Landesstralen der Kategorie Uberregionale Verbindung LS Il ist ab EKL 2 als RQ11,5
mit einer Fahrbahnbreite von 7,50 m plus 1,00 m befestigter Randstreifen bis zu Verkehrs-
starken von 15.000 Kfz/Tag vorzusehen; lediglich bei Vorliegen von Verkehrsstarken von
weniger als 8.000 Kfz/Tag ist dennoch die Anwendung des RQ11 zu prifen.

Empfohlen wird, dass Bundesstrallen mindestens der Entwurfsklasse EKL 2 entsprechen,
LandstralRen mindestens EKL 3 und Kreisstrallen mindestens der EKL 4.

Durch eine grobe Auswertung der Feldkarten mit Stand 2013 des LK Calw konnten die Antei-
le an Fahrbahnbreiten der Bundesstral’en, LandstralRen und Kreisstrallen herausgearbeitet
werden. Es ergaben sich folgende Anteile (ohne B 28 wegen Abstufung):
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Fahrbahnbreiten BundesstraRen

B 295 B 294
EKL Calv?—4l\?:gold Bad W?dgz?dG- Calw Calw — Weil der Bad Wildbad - Sim-

FB- Stadt mersfeld
Breite [km] [%] [km] [%] [km] [%] [km] [%)]
>9m 1 4,15 km 9% 3,75km |14% | 2,80km |38% | 0,50 km 2%

8-9m 2-3 9,15km [ 19% | 0,50km | 2% | 0,40km | 5% | 0,20km | 1%

7-8m 3-4 10,25km | 21% | 1,00km | 4% | 0,10km | 1% | 0,80km | 3%

6-7m 4 19,10 km | 39% | 6,85km | 25% | 4,00 km | 55% | 13,30 km | 47%

<6m - 585km | 12% | 149km | 55% - : 13,30 km | 47%

Abbildung 9: Fahrbahnbreiten der BundesstraBen nach BundesstraBen (ohne B 28; Stand
2013)

Fahrbahnbreiten LandesstraBen

FB-Breite >8m 7-8m 6-7m <6m
EKL 1-3 3-4 4 -
Anteil in % 5% 12% 59% 24%
Anteil in km 9,4 km 24,8 km 120,3 km 49,8 km

Abbildung 10: Fahrbahnbreiten der LandesstraBen (Stand 2013)

Fahrbahnbreiten KreisstraBen

FB-Breite 7-8m 6-7m <6m
EKL 3-4 4 -
Anteil in % 4% 55% 41%
Anteil in km 11,3 km 171,9 km 129,8 km

Abbildung 11: Fahrbahnbreiten der Kreisstraen (Stand 2013)

Eine grafische Darstellung der jeweiligen Fahrbahnbreiten findet sich in Anhang A-7.

Zur Auswertung werden die im Anhang A-7 dargestellten Fahrbahnbreiten gegliedert nach
Bundes-, Landes- und KreisstraRen mit den in Anhang A-6 dargestellten Verkehrszahlwerten
Uberlagert.

Hierzu werden zunachst ohne weitere strategische Uberlegungen ,stur” die Vorgaben der
RAL 2012 der Querschnittseinstufung zugrunde gelegt und gleichzeitig in Klassen fur die
spatere Malnahmenzuordnung eingeteilt. Die Klasse ,nur Erhaltung® bedeutet keinen Aus-
baubedarf, die Klassen ,Ausbau RQ 9“ und ,Ausbau RQ 9-11“ zeigen zunachst einen mogli-
chen Bedarf fUr eine Querschnittsverbreiterung an:
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Ebene Kreisstraen (d.h. Handlungsbereich des LK Calw):

1) alle Strecken mit DTV <= 3.000 Kfz/Tag und SV<150Kfz/Tag und FBB >=6 m, d.h.
mind. RQ9 vorhanden ->Klasse "nur Erhaltung"”

II) alle Strecken mit DTV <= 3.000 Kfz/Tag und SV<150 Kfz/Tag und FBB <6 m, d.h.
RQ9 als Ausbauvorgabe > Klasse "Ausbau RQ9"

) alle Strecken mit DTV <= 3.000 Kfz/Tag und SV>150 Kfz/Tag und FBB >7 m-> Klas-
se "nur Erhaltung"

IV) alle Strecken mit DTV <= 3.000 Kfz/Tag und SV>150 Kfz/Tag und 6 m <FBB <=7 m
~>Klasse "Ausbau RQ9-11"

V) alle Strecken mit 3.000 Kfz/Tag< DTV < 13.000 Kfz/Tag und SV < 300 Kfz/Tag und
FBB >7 m - Klasse "nur Erhaltung"

VI) alle Strecken mit 3.000 Kfz/Tag< DTV < 13.000 Kfz/Tag und SV < 300 Kfz/Tag und
6 m <= FBB <=7 m - Klasse "Ausbau RQ9 bis RQ11"

Eine weitere Ebene betrifft gemal Aufgabenstellung die Erreichbarkeit im Landkreis, d.h. es
mussen vor diesem Hintergrund auch Strecken mit Konsequenzen fur andere Baulasttrager
untersucht werden, da das Netz mit allen klassifizierten Strecken verkehrlich wirksam ist:

Ebene Landesstral3en:

A) alle Strecken mit DTV <= 3.000 Kfz/Tag und SV <150 Kfz/Tag und FBB < 6 m: (auf-
grund der Verbindungsfunktion von LandesstralRen ist ein Ausbaustandard wiin-
schenswert auf die Klasse ,RQ9 bis RQ11“ von mind. FBB = 7 m; aus Sicht der Ver-
kehrsnachfrage (Pendant zu Klasse Il der Kreisstrafleneinstufung, d.h. Mindestforde-
rung) 2>Klasse "Ausbau RQ9*

B) alle Strecken mit DTV <= 3.000 Kfz/Tag und SV >150 Kfz/Tag und FBB <=7 m (Pen-
dant zu Klasse IV der Kreisstralleneinstufung)—>Klasse "Ausbau RQ9 bis RQ11¢

C) alle Strecken mit 3.000 Kfz/Tag< DTV < 8.000 Kfz/Tag und SV < 300 Kfz/Tag und
FBB < 7 m --> Klasse "Ausbau RQ9 bis RQ11"

D) alle Strecken mit 3.000 Kfz/Tag< DTV < 13.000 Kfz/Tag und SV > 300 Kfz/Tag und
FBB < 8 m --> Klasse "Ausbau RQ11"

Ebene Bundesstrallen:
E) DTV< 8.000 Kfz/Tag und FBB < 8 m - Klasse "Ausbau RQ11
F) 8.000 Kfz/ Tag > DTV > 13.000 Kfz/Tag = Klasse "Ausbau RQ11,5"

G) DTV> 13.000 Kfz/Tag weiterer Ausbaubedarf als EKL 1, jedoch aufgrund geogra-
fisch-topografischer Einschrankungen hier nur mit Entwurfsforderung fur RQ11,5 ver-
sehen; gesonderte Problemlosung erforderlich (vgl. Bundesverkehrswegeplan: Tun-
nel Calw)
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Eine grafische Ubersicht hierzu ist in Anhang A-8 enthalten.

Sofern Aul3erortsstralden betroffen sind wird deutlich, dass im Zustandigkeitsbereich aller
drei Baulasttrager Bund, Land und Kreis die Fahrbahnbreiten in weiten Teilen erwartungs-
gemal nicht den heute geltenden Standards (vgl. EKL) entsprechen. Sofern die Verkehrs-
starken unter 3.000 Kfz/Tag liegen, kénnen die Fahrbahnbreiten im Sinne einer Erschlielung
innerhalb des Landkreises aufgrund der historisch gewachsenen Situation sowie der schwie-
rigen topografischen Lage in ihrer Auspragung als weitverzweigtes Verkehrswegenetz zu-
nachst als tolerabel eingestuft werden. Davon abweichend bleibt eine Einzelfallprifung von
Verbindungsstrecken vorbehalten. Daruber hinaus erfolgt vor dem Hintergrund der Erreich-
barkeitsanalyse eine gesonderte Bewertung mit dem Ziel der Erarbeitung besonders bedeut-
samer Strecken™.

5.2.2 Fahrbahnbreiten im Bereich der Ortsdurchfahrten

In Bezug auf die Ortsdurchfahrten ist stets die Abwagung zwischen Leichtigkeit des Verkehrs
und andern Anspriichen wie beispielsweise die Aufenthaltsqualitat an den verfiigbaren Ver-
kehrsraum zu stellen. Dies sind gegenlaufige Qualitdtsmerkmale, die im Einzelfall gegenei-
nander abgewogen werden mussen. Im Rahmen der Abwagung kommt der Aufenthaltsquali-
tat eine umso hdéhere Bedeutung zu, je geringer die verkehrliche Bedeutung der Ortsdurch-
fahrt fur das Strallennetz ist. In diesem Zusammenhang ist daher eine enge Abstimmung
von Stadt- und Verkehrsplanung von entscheidender Bedeutung.

Nach den Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstral3en (RASt 06) gilt eine Fahrbahnbreite von
6,50 m bei einer inneroértlichen Geschwindigkeit von 50 km/h auch mit Linienbusverkehr auf
Stralten der Verbindungsfunktionsstufe HS 1V im Sinne der ,dérflichen Hauptstralie” fir Ver-
kehrsstarken bis zu einem DTV von 10.000 Kfz/Tag als funktionstlichtig realisierbar, sofern
Querungshilfen vorhanden sind (bis zu einem DTV von 16.000 Kfz/Tag).

Unter dem Gesichtspunkt unterschiedlicher Nutzungsanspriiche geniigen somit in der Regel
im Bereich der Ortsdurchfahrten auch die Fahrbahnbreiten der Kreisstrallen mit 6 m bis 7 m
Fahrbahnbreite und weniger den Anforderungen an den Querschnitt; eine Einzelfall-
Uberprifung, die moglicherweise aufgrund von Malinahmeentscheiden entsteht, bleibt davon
unberthrt.

Ahnlich sind die Verhaltnisse in Bezug auf die Ortsdurchfahrten von Bundes- und Landes-
strallen zu bewerten, wobei auch hier jeweils im Detail eine Einzelfalliiberprifung vorbehal-
ten bleibt.

" Mit der offiziellen Einfiihrung der RAL 2012 in Baden-Wirttemberg zum 01.01.2015 sind weitere Vorgaben zur
Ausgestaltung der Straenquerschnitte fiir Landesstrafen verbunden. Darlber hinaus wird die Anwendung der
Vorgaben fiir Landesstra3en auch fir KreisstraRen empfohlen. Fur den LK Calw bedeutet dies eine Reduzierung
der Ausbauzielbreiten fir die zum Ausbau vorgesehenen Landes- und Kreisstralen gegenuiber den Vorgaben der
RAL 2012; vgl. Abschnitt 8.1.
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5.2.3 Entwurfstechnische Abschitzung fiir die Anlage von Uberholfahrstreifen

Vor dem Hintergrund einer mdglichen Verkirzung der Reisezeiten erfolgt an den Bundes-
stralen als Uberregionale Verbindungen eine entwurfstechnische Abschatzung fiir die Anla-
ge von Uberholfahrstreifen, wie sie im Rahmen des PROGNOS-Gutachtens'® vorgeschlagen
wurden.

Die Uberpriifung wird geman den geltenden Anforderungen der Richtlinie fir die Anlage von
LandstralRen (RAL 2012) vorgenommen.

Grundlagen der entwurfstechnischen Abschétzung:

Richtlinien fur die Anlage von Landstral3en, RAL, Ausgabe 2012:
- Mindestlangen EKL 1: Eine Fahrtrichtung:  1.000m+120m -2 =1240 m
Zwei Fahrtrichtungen: 1.000 m - 2 + 180 m"+ 120 m - 2 = 2.420 m

- Mindestlangen EKL 2¥):  Eine Fahrtrichtung: 600 m + 120 m - 2 =840 m
Zwei Fahrtrichtungen: 600 m - 2 + 180 m" +120 m - 2= 1.620 m

™ Annahme einer kritischen Wechselstelle

@ Empfehlung der Anwendung einer gréReren Lange auch fiir EKL2

Abbildung 12: Grundlagen der entwurfstechnischen Abschitzung fiir die Anlage von Uberhol-
fahrstreifen
Dabei wurden die folgenden Suchkriterien angewandt:
¢ Die Mindestlangen stehen zur Verfugung.
¢ Auf dem Streckenabschnitt gilt Ry, 2 250 m
o Auf dem Streckenabschnitt befinden sich keine Haus- oder Hofeinfahrten
o Auf dem Streckenabschnitt befinden sich keine Knotenpunkte (Ausnahme: Feldwege)

Im Ergebnis zeigt sich, dass die in Anhang A-13.1 und Anhang A-13.2 dargestellten Ab-
schnitte fur die Anlage von Uberholfahrstreifen unter diesen Aspekten in Frage kommen.

Darlber hinaus werden die solchermafen ermittelten Uberholfahrstreifen auf folgende weite-
re Festlegungen nach RAL, Ausgabe 2012, insbesondere hinsichtlich der Anordnung von
Uberholfahrstreifen untersucht:

Innerhalb der EKL 1 ist nach RAL, Ausgabe 2012 die Anordnung von standig vorhandenen
Uberholfahrstreifen kennzeichnend. Dariiber hinaus sind innerhalb der EKL 1 hinsichtlich der

15PROGNOS AG [Stuttgart, 2012]: Endbericht. Strukturanalyse und Perspektivenstudie fiir den Landkreis Calw. Zukunftspro-
gramm und Weichenstellung fir den Landkreis Calw bis zum Jahr 2030.
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Anordnung von Uberholfahrstreifen die Wechselstellen in Bereiche mit ».gestreckter Linien-
fuhrung® zu legen, jedoch nicht in Bereiche, wenn sich dort die Streckencharakteristik we-
sentlich andert (z.B. vor einem Ausbauende). Nach RAL, Ausgabe 2012 sollen sie in higeli-
gem / bergigem Gelande mdglichst in Steigungsrichtung liegen.

Innerhalb der EKL 2 ist nach RAL, Ausgabe 2012 die abschnittsweise Anordnung von Uber-
holfahrstreifen kennzeichnend. Zusatzlich zu den Festlegungen fiir Uberholfahrstreifen in
Bereich der EKL 1 wird zusétzlich zum Ausschluss von Uberholfahrstreifen bei Veréanderung
der Streckencharakteristik explizit der Verzicht von Uberholfahrstreifen vor Ortsdurchfahrten
gefordert. Darliber hinaus sind wegen der Gefahr des Abkommens in den Gegenverkehr in
der EKL 2 Uberholfahrstreifen nicht in engen Rechtskurven anzuordnen.

Eine Anordnung von standig vorhandenen Uberholfahrstreifen ist im Bereich des LK Calw
allein durch Aufweitungen der Fahrbahn nicht mdglich, wie die Ergebnisse in Anhang A-13.2
grafisch zeigen. Zur weiteren Bewertung werden fiir die untersuchten Stral3en als Entwurfs-
standard jeweils EKL 2 angesetzt (vgl. Anhang A-13.1).

Daruber hinaus wird gemaR der Zielsetzung einer ,einfachen Aufweitung zur Herstellung von
Uberholfahrstreifen® auf die Berlicksichtigung von durchgehenden Uberholfahrstreifen im
Bereich von Kreuzungspunkten verzichtet, da in diesem Fall Bauwerke erforderlich wiirden.

Im Ergebnis stellt sich die darauf basierende Bewertung der Uberholfahrstreifen dar wie folgt:
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Von Bis Lange

Strecke |VonNK | i tion | station [km]

Bewertung

Nur Richtung Nagold
051 1+600 3+400 1,8 DTV 3.000 bis 8.000 Kfz/Tag mit SV<300 Kfz/Tag
Aber: kritische Streckenfihrung (Anschlusskurve)

Nur Richtung Nagold
044 0+200 2+200 2,0 DTV 3.000 bis 8.000 Kfz/Tag mit SV<300 Kfz/Tag / Richtung
wg. Rechtskurve bzw. OD / Streckenfiihrung

B 463 Nur Richtung Calw
070 0+000 | NK 038 1,6 wg. kritischer Streckenfiihrung (Anschlusskurve)
DTV 3.000 bis 8.000 Kfz/Tag mit SV>300 Kfz/Tag

Nur Richtung Siiden / Bad Liebenzell wg. OD /
DTV 3.000 bis 8.000 Kfz/Tag mit SV>300 Kfz/Tag /
in Steigungsrichtung
Aber: Rechtskurve mit Wechsel Streckencharakteristik

038 0+000 1+000 1,0

008 3+226 | 4+400 1,2 Insgesamt in 2 Richtungen /
in Steigungsrichtung (dann nur 1 Richtung)/
008 4+600 | NK 003 1,5 DTV 3.000 bis 8.000 Kfz/Tag mit SV<300 Kfz/Tag
B 296 038 0+400 | NK 030 1,2 Zwischen Kreuzungen / Einmindungen
030 0+000 | NK 024 1,6 Zwischen Kreuzungen / Einmindungen

Nur Richtung Deckenpfronn
024 0+000 1+200 1,2 wg. Kreuzung / Gefahrdung wg. Rechtskurve weiter prifen
DTV 3.000 bis 8.000 Kfz/Tag mit SV>300 Kfz/Tag

KG 2 Richtungen mdglich;
Siden | 0*000 | NKO016 | 4.9 DTV < 3.000 Kfz/Tag

Nur Richtung Norden / Bad Wildbad
016 0+000 | NK 006 0,9 |Aber: Rechtskurve / nicht in Steigungsrichtung / zwischen zwei
Kreuzungen / Einmiindungen

Nur Richtung Stden /
006 2+800 | NK 011 0,9 in Steigungsrichtung
Aber: Problem Streckencharakteristik Anschlussstrecke

B 294

Nur Richtung Norden / Bad Wildbad wg. Kreuzung
011 0+000 1+000 1,1 DTV < 3.000 Kfz/Tag
Aber Rechtskurve / nicht in Steigungsrichtung

Nur Richtung Siden /in Steigungsrichtung;
011 14300 | NK 030 2,4 DTV < 3.000 Kfz/Tag
Gefahrdung wg. Rechtskurve weiter priifen

078 0+000 | NK 074 1,5 Zwischen Kreuzungen / Einmindungen

Nur Richtung Weil der Stadt
DTV 8.000 bis 13.000 Kfz/Tag mit SV<300 Kfz/Tag

Nur Richtung Pfalzgrafenweiler
061 0+000 1+000 1,0 DTV 3.000 bis 8.000 Kfz/Tag mit SV>300 Kfz/Tag / in Stei-
gungsrichtung

B 295
074 0+000 1+200 1,2

Nur Richtung Pfalzgrafenweiler
B 28 044 2+000 3+200 1,2 DTV 3.000 bis 8.000 Kfz/Tag mit SV>300 Kfz/Tag, aber Be-
reich Verlegung nach Suden (GE)

038 0+200 2+600 2,6 Problem Wechselstelle und / oder Streckencharakteristik / OD

038 2+800 3+800 1 Problem Wechselstelle und / oder Streckencharakteristik / OD

Abbildung 13: Bewertung der entwurfstechnisch ermittelten Strecken fiir Uberholfahrstreifen
gemaR Anforderungen nach RAL, Ausgabe 2012
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Eine weitere Prifung dieser in Anhang A-13.3 grafisch hervorgehobenen Bereiche flir die
Anlage von Uberholfahrstreifen wird angeraten.

Eine Plausibilitatskontrolle dieser verbleibenden Abschnitte ist aus bautechnischer und topo-
graphischer Sicht dariber hinaus zusatzlich erforderlich.

Darlber hinaus soll eine Prifung der vorhandenen Verkehrsstarken zur verkehrstechnischen
Rechtfertigung der Anlage von Uberholfahrstreifen erfolgen.

Unabhéngig von diesen Uberlegungen ist im Jahr 2012 in der Schriftenreihe der Bundesan-
stalt fiir StraRenwesen ein Bericht'® erschienen, der reduzierte Uberholfahrstreifen zur Ver-
besserung der Verkehrssicherheit auf einbahnig zweistreifigen Aul3erortsstral’en untersucht
hat. Im Ergebnis kann damit insbesondere mit der Anordnung von abschnittsweise angeord-
nete Uberholfahrstreifen in Verbindung mit geschwindigkeitsiiberwachten Uberholverboten in
den zweistreifigen Zwischenabschnitten eine Verringerung der Unfallzahlen erreicht werden,
,wenn das Unfallgeschehen nachweislich auf Unfalle im Langsverkehr im Zuge von Uberhol-
vorgangen zuriickzufiihren [ist]*. Eine detaillierte Uberpriifung der Anwendbarkeit dieser For-
schungsergebnisse kann im LK Calw noch vorgenommen werden, um maoglicherweise zu
Verbesserungen im Verkehrsfluss zu gelangen (vgl. auch Abschnitt 5.3.1).

5.3 Sicherheitsanalyse und Ausbau-/ErhaltungsmafRnahmen

5.3.1 Auswertung der Unfallkarten des Landkreises Calw

Unfallschwerpunkte auf den zu betrachtenden Aulerortsstrecken liegen, wie Abbildung 14
zeigt, auf den Bundesstralien. Unglnstige Witterungsverhaltnisse tragen zu der hohen Zahl
an Unfallen beispielsweise auf der B 294 bei Hofen im Jahr 2012 bei.

Allgemein ist zu erwarten, dass ein Streckenausbau durch die Reisezeitverkiirzung dem Er-
reichbarkeitsbedurfnis bzw. dem verfligbaren Zeitbudget der Reisenden entgegenkommt und
damit zu einem der Strecke angepassten Fahrverhalten beitragen kann, so dass sich die
Zahl der Unfalle verringert.

16 (vgl. Lippold, Weise, Jahrig (2012): Verbesserung der Verkehrssicherheit auf einbahnig zweistreifigen Aufler-
ortsstrallen (AOSI). BASt Verkehrstechnik Heft V 216
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Anzahl
Strecke Unfalle Unfalltyp Unfalltyp Unfalltyp

2010-2012 2010 2011 2012
B 294 5xF 1xLV 5xF
NK: 7217 011 - NK: 7117 002 14 2xLV
Station: 1200 - 1800 1xSO
Hofen
B 28
NK: 7418 024 - NK: 7418 056 6 - 1xF 4xF
Station: 0900 - 1500 1xSO
Nagold
B 28
NK: 7418 024 - NK: 7418 056 5 1xF 1xF 1xF
Station: 0200 - 0800 1xLV 1xLV
Nagold
L 183
NK: 7218 011 - NK: 7219 056 5 1xF 1xF 3xF
Station: 2600 - 3200
Ostelsheim

Abbildung 14: Unfdlle mit Personenschaden im Landkreis Calw (3-Jahreskarte 2010 — 2012) [LK
Calw 2013]

5.3.2 Stand der Ausbau- und Erhaltungsplanung im Landkreis

Der Kreis Calw unternimmt erhebliche Anstrengungen zur Er- und Unterhaltung seines Stra-
Rennetzes. Beispielsweise wurden zum einen die nicht ausgebauten Kreisstralden anhand
von Kriterien wie Verkehrsbelastung und Stralenzustand bewertet, um schrittweise zu einem
guten Ausbaustandard zu gelangen.

Darlber hinaus verfligt der LK Calw Uber eine Zustandserfassung, aus der die zur Umset-
zung vorgesehenen ErhaltungsmaRnahmen der KreisstralRen abgeleitet wurden. Eine Uber-
sicht Uber die betroffenen Strecken mit den bisherigen Ausbau- und Erhaltungsiberlegungen
des Landkreises Calw enthalt Anhang A-14.

Der vorliegende StraRenentwicklungsplan beriicksichtigt diese sinnvollen Uberlegungen und
entwickelt sie im Rahmen einer Netzbetrachtung weiter.

Daruber hinaus liegt fur die Landesstralen im LK Calw ebenfalls eine Zustandserfassung
vor, die den Erhaltungsbedarf und zugehorige Prioritdten aufzeigt und bereits zu Erhal-
tungsmalinahmen fihrte (vgl. Anhang A-15).
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5.4 Erreichbarkeitsanalyse

541 Eindimensionale Auswertungen zur Erreichbarkeit

Die Erreichbarkeitsuntersuchung zielt zunachst auf die Beurteilung angemessener PKW-
Fahrzeiten zur Versorgung der Bevolkerung mit Gitern und Dienstleistungen ab. Zudem
liefert sie weitere Aussagen zur Versorgung der Bevdlkerung mit Gibergeordneten Funktionen
der zentralen Orte, beispielsweise der Oberzentren. Sie ist damit eine wesentliche Beurtei-
lungsgrundlage fir die Beurteilung der Qualitat des vorhandenen Netzes und kann ggf. vor-
handene Defizite und Schwachstellen aufzeigen.

Fur die Gewerbestandorte sind dartber hinaus mit einer guten Erreichbarkeit Aspekte der
Standortsicherung sowohl im Hinblick auf die Versorgung mit Gltern und Ausgangsproduk-
ten, die Verteilung fertiger Produkte und Dienstleistungen und damit das Erreichen von Ab-
satzmarkten als auch das schnelle Erreichbar sein durch Arbeitskrafte (erforderliches Poten-
zial) von Bedeutung.

Ebenso stellt die Fahrzeit ein Kriterium fir die Wahl und damit auch die Attraktivitat von Frei-
zeitzielen dar. Mit einer verbesserten Erreichbarkeit durch sinkende Fahrtzeiten sollte sich
das Besucherpotenzial eines Freizeitzieles vergroern.

Auf der Basis von Straldennetzkarten, verfigbaren Routing-Tools sowie eigenen Mess- und
Kontrollfahrten wurde unter Bertcksichtigung der Orts- und Lagekenntnis der Verwaltungs-
einheiten, ausgewahlter Gewerbegebiete, P+R-Platze sowie Bahnhofen und Haltestellen die
Erreichbarkeitsuntersuchung der einzelnen Untersuchungseinheiten durchgefihrt (vgl. Ab-
schnitt 3.2)

Dabei wurden jeweils die Erreichbarkeiten der Untersuchungseinheit betrachtet zu nachstge-
legener / nachstgelegenem

e BAB-Anschlussstelle

e Oberzentrum

e Mittelzentrum

e SPNV-Anschluss (nur Verwaltungseinheiten)
e |CE- bzw. IC-Bahnhof

Die Ergebnisse sind in Tabellen und Karten zur Beurteilung der Qualitat der Erreichbarkeit
fur jede Verwaltungseinheit (vgl. Anhang A-9) bzw. -soweit sinnvoll auswertbar- jeden be-
trachteten Gewerbestandort (vgl. Anhang A-10) oder jedes betrachtete Tourismusziel (vgl.
Anhang A-11) dokumentiert.
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5.4.1.1 Erreichbarkeit der Verwaltungseinheiten (VVG)

Die in Anhang A-9 dargestellten Grafiken geben die Erreichbarkeit der einzelnen Verwal-
tungseinheiten jeweils ausgehend vom Sitz ihrer Verwaltung wieder. Die Orientierung und
die Reisezeiten zwischen VVG und der jeweils nachsten BAB-Anschlussstelle als Status
Quo stellen die strukturellen Rahmenbedingungen dar. Es kann das Potenzial und die Erfor-
dernis fur Verbesserungen abgelesen werden.

Es zeigt sich erwartungsgemaf, dass die Reisezeiten zur jeweils nachstgelegenen BAB-
Anschlussstelle mit der Entfernung naturgemaf steigen. In Summe bedeutet dies mit Reise-
zeiten von 25 bis 35 Minuten starke Erreichbarkeitsdefizite flr die im mittleren und westli-
chen Teil des LK Calw gelegenen VVGs Bad Wildbad und Altensteig sowie dem GVV
Teinachtal.

Nagold weist keine, die Ubrigen Verwaltungseinheiten mit 15 bis 25 Minuten Reisezeit nur
geringe Erreichbarkeitsdefizite zum BAB-Anschluss auf.

Als mégliche Konsequenz ergeben sich eine verbesserte Ost-West-Verbindung, die Uberprii-
fung einer verbesserten Anbindung VVG Bad Wildbad nach Norden und insgesamt eine
Verbesserung entlang der Talerstruktur, um die ungleichen Orientierungen abzumildern.

Da die Zahl der BAB-Anschlussstellen weit hoher liegt als die Zahl der umgebenden Ober-
zentren (OZ), differiert die Orientierung der Verwaltungseinheiten zu den OZs hiervon.

Die Erreichbarkeit der OZ stellt die groRraumige Verknipfung mit der Region sicher. Die
Oberzentren haben Versorgungsfunktion gemaf der Definition der zentralen Orte (héhere
spezialisierte Versorgung als Verwaltungs-, Versorgungs-, Kultur- und Wirtschaftszentren).
Sie stellen daher in der Betrachtung der Erreichbarkeit VVG-0OZ ein Qualitatskriterium fir die
Bevdlkerung des Landkreises dar.

GroRtenteils orientieren sich die Verwaltungseinheiten in Richtung Pforzheim, lediglich die
Verwaltungseinheiten Nagold, Altensteig und Wildberg orientieren sich Richtung Tubingen.
Eine Ausnahme bildet die VVG Bad Herrenalb, die sich neben Pforzheim auch in Richtung
Rheintal / Karlsruhe orientiert.

Im Ergebnis weist nur die VVG Altensteig starke Defizite in der Erreichbarkeit des nachstge-
legen OZs auf, jedoch sind aufgrund ihrer Lage im Hinblick auf die Umwegigkeit der Fahrt-
beziehung auch die VVG Bad Liebenzell und der GVV Teinachtal durch vergleichsweise lan-
ge Reisewege stark betroffen.

Insgesamt weist die VVG Altensteig sowohl hinsichtlich der Erreichbarkeit des nachstgele-
genen BAB-Anschlusses als auch im Hinblick auf die Erreichbarkeit des nachstgelegenen
OZs starke Defizite auf. Ebenso ist die Erreichbarkeit mit dem OPNV eingeschrankt (s.u.).

Als mdgliche Konsequenz sollten Mallnahmen zur Verbesserung des Sud-West-Teils ergrif-
fen werden, da hier Defizite in beiden Orientierungsrichtungen bestehen (Simmersfeld,
Enzklosterle).
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Die Erreichbarkeit der Mittelzentren (MZ) stellt das interne Funktionieren des Landkreises
sicher. Zudem haben sie Versorgungsfunktion gemafR der Definition der zentralen Orte (De-
ckung des gehobenen Bedarfs, Schwerpunkte fur Gewerbe, Industrie und Dienstleistungen).
Sie stellen dabei in der Betrachtung der Erreichbarkeit VVG-MZ ein Qualitatskriterium fir die
Wohnbevdlkerung des Landkreises dar.

Betrachtet wird im Gegensatz zu den bisherigen Aussagen nicht nur die Erreichbarkeit des
nachsten MZ von Standorten geringerer Bedeutung aus, sondern auch die Erreichbarkeit
des nachsten gleichwertigen Nachbarn (wenn die betrachtete VVG selbst MZ ist).

Hinsichtlich der Erreichbarkeit des jeweils nachstgelegenen Mittelzentrums (MZ) weisen nur
die VVG Bad Wildbad und die Stadt Calw mit Reisezeiten gréRer 20 Minuten bis zu einer
halben Stunde starke Defizite auf. In Bezug auf den Umwegigkeitsfaktor der jeweiligen
Fahrtbeziehungen ist der GVV Teinachtal sehr stark betroffen, die Gbrigen stidwestlich gele-
genen Verwaltungseinheiten sind als stark betroffen einzustufen.

Es ist als Sonderfall Bad Herrenalb erkennbar: Die Orientierung hinsichtlich kurzer Wege
erfolgt weg vom Landkreis Calw. Als mogliche Konsequenz sollte die Anbindung von Bad
Herrenalb an den Landkreis verbessert werden, um eine drohende emotionale Abwendung
der Einwohner zu vermeiden, die politische Veranderungen nach sich ziehen kdnnte. Auch
wenn hier nur begrenzte Moglichkeiten vorhanden sind, ware dies ein politisches Signal.
Darlber hinaus ist die Verbindung Calw - Bad Wildbad eine Ost-West-Verbindung, die ge-
starkt werden soll.

Die vorgenommene Bewertung der stralRenseitigen Erreichbarkeit des regional nachstgele-
genen SPNV-Anschlusses fallt aufgrund der Orientierung vieler Verwaltungseinheiten zum
Nagoldtal mit seiner Nagoldtalbahn hin nicht allzu schlecht aus.

Die Erreichbarkeit von Ubergangsstellen zum SPNV (iber die Strale stellt ein wesentliches
Qualitatsmerkmal einer landlich gepragten Infrastruktur dar. Sie ist in erster Linie ein Quali-
tatskriterium far mobilitatseingeschrankte Personen sowie Jugendliche und Senioren ohne
PKW-Fuhrerschein, aber auch fir Pendler.

Fur die VVG Altensteig stellt die Verbesserung der straldenseitigen Erreichbarkeit sowohl in
Richtung Bad Wildbad zum Stadtbahnanschluss als auch in Richtung Nagold zur Hermann-
Hesse-Bahn eine Chance dar, die Reisezeiten zu verkirzen.

Dies ist dennoch nicht automatisch gleichbedeutend mit einer giinstigen Erreichbarkeit durch
den straRenseitigen OPNV, da hier weitere Warte-, Reise- und Ubergangszeiten anfallen.
Dennoch profitiert qualitativ selbstverstandlich auch der Busverkehr von einer verbesserten
Erreichbarkeit der Haltestellen. Fir die VVG Altensteig besteht daher ein starkes Defizit auf-
grund der Lage abseits der beiden Schienenverbindungen in den Tallagen.

Gute SPNV-Anbindungen weisen jedoch die Endhaltestellen in den VVGs Bad Wildbad und
Bad Herrenalb auf, die Uber die Stadtbahnen des Karlsruher Verkehrsverbundes KVV eine
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echte, teilweise verdichtete Taktanbindung in Richtung Karlsruhe bzw. Pforzheim bieten.
Kleinere Defizite bestehen fir die GVVs Teinachtal, Althengstett sowie fir die Gemeinde
Schdémberg.

Als mogliche Konsequenz sollte in diesem Zusammenhang eine Anbindungsverbesserung
der VVG Altensteig geprift werden. Allerdings sollte dieses Defizit in Zusammenhang mit
einem OPNV-Konzept gepriift werden, bevor allein aufgrund dieser Feststellungen MaR-
nahmen abgeleitet werden. Dabei kann bedacht werden, dass von einer Beschleunigung des
SPNV-Zubringers in Richtung Nagold ausgegangen werden kann, sofern die Fahrstrecke
ertlchtigt / beschleunigt werden kann.

Die Erreichbarkeit von Ubergangsstellen zum schienengebundenen Fernverkehr stellt einen
wichtigen Standortfaktor dar, da zum einen Fernpendler, aber auch Spezialisten regelmaRig
grolie Pendelstrecken absolvieren. Hierauf liegt bei der Beurteilung der Erreichbarkeiten der
Fokus, vor dem Hintergrund der Bewaltigung von Tagesstrecken im Hin- und Rickverkehr.

Daruber hinaus erschlie3t die Bahn den LK Calw fur den Tourismus. Dabei muss angemerkt
werden, dass Touristen bei der Anreise zu Mehrtagesaufenthalten nur wenig zeitkritisch sind,
wenngleich der Anteil der MIV-Touristen stark dominiert, was mdglicherweise auch auf die
Verbindungsangebotsqualitat zurlckgefuhrt werden kann (vgl. auch Anmerkungen in Ab-
schnitt 6.3).

Die Erreichbarkeit der nachstgelegenen IC(E)- Bahnhofe ist insbesondere von den regiona-
len OPNV-Anbindungen und deren Fahrverbindungen abhéngig. Es zeigt sich, dass die
Verwaltungseinheiten Altensteig, Teinachtal, Nagold und Althengstett zu diesen Bahnhofen
hohe Erreichbarkeitsdefizite aufweisen. (vgl. Anhang A-9.4.4).

Als mogliche Konsequenz kann eine Verbesserung der stral3enseitigen Erreichbarkeit ange-
strebt werden; Ausreichende Kapazitaten an P+R-Platzen an den Bahnhofen stellen hier
wichtige Kriterien dar, welche jedoch nicht im direkten Handlungsbereich des LK Calw lie-
gen.

5.4.1.2 Erreichbarkeit der betrachteten Gewerbegebiete

Die Erreichbarkeitsdefizite von den GEs zu den jeweils nachstgelegenen BAB-
Anschlussstellen stellen einen Indikator fir die Attraktivitat der GEs fur Betriebe mit einer
Uberregionalen Ausrichtung ihrer Logistik- und Vertriebsstruktur dar. Sie sind damit entschei-
dend fir die Standortbewertung seitens der Unternehmen.

Sehr starke Reisezeitdefizite weisen diesbezliglich die westlich gelegenen Gewerbestandor-
te GE 11 (Neuweiler) sowie GE 2 (Simmersfeld) auf, deren ansassige Firmen jedoch gerade
eine Uberwiegend Uberregional ausgepragte Orientierung aufweisen (vgl. Abschnitt 3.2.2).
Ahnlich verhalt es sich mit dem GE 1 ,Turmfeld* bei Altensteig. Die West-Ost-Anbindung
dieser GEs sollte daher verbessert werden.
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Die GEs 3, 10, 6, 4, 1 und 9 haben ebenfalls starke Erreichbarkeitsdefizite. Die tbrigen GEs
weisen hinsichtlich einer Gbergeordneten Logistikstruktur keine oder nur wenige Defizite auf,
da sie im Ostlichen Bereich des LK Calw liegen und damit der BAB 81 zugewandt sind.

Da Betriebe mit einer regional ausgerichteten Logistik- und Vertriebsstruktur in der Regel
KMUs mit einer entsprechend hohen lokalen und regionalen Identifikation sind und damit
eine hohe Bedeutung fur die ansassige Wirtschaft haben. Daher sollten deren Defizite in der
Erreichbarkeit der Anschlussstellen ebenfalls verbessert werden.

Dieses Defizit kann im Bereich der VVG Altensteig nicht durch die Erreichbarkeit des
nachstgelegenen Oberzentrums kompensiert werden, da sie diesbezlglich ebenfalls —
zusammen mit einer groRen Zahl weiterer stdlich und 6stlich im LK Calw gelegenen Gewer-
bestandorte- sehr starke Reisezeitdefizite von mehr als 35 Minuten aufweisen.

Starke Defizite zur jeweils nachstgelegenen BAB-Anschlussstelle weisen die Gewerbe-
standorte im Norden des LK Calw auf, ebenso zum nachstgelegenen Oberzentrum. Das
GE 3 ,Frauenwaldle“ sowie das GE 10 ,IKG Langenbrand® sind derzeit (Stand Januar 2014)
noch nicht bebaut. Aufgrund ihrer Lage ist zu erwarten, dass sich hier ahnlich dem GE 6
~Wirzbacher Kreuz* eher auf einen regionalen Absatzmarkt ausgerichtete Unternehmen
ansiedeln (vgl. Abschnitt 3.2.2).

Die Erreichbarkeitsdefizite von den GEs zu den OZ stellen einen Indikator fur die Attraktivitat
der GEs fir Betriebe mit einer regionalen Ausrichtung ihrer Logistik- und Vertriebsstruktur
dar. Sie sind damit ebenfalls entscheidend fur die Standortbewertung seitens der Unterneh-
men. Umgekehrt konnen die OZs als wichtige Standorte eines Arbeithehmerpotenzials an-
gesehen werden, das es zugunsten der Unternehmen zu erschlief3en gilt. Dennoch weisen
fast alle GEs sehr starke Defizite auf, dem es zu begegnen gilt.

Die Gewerbestandorte im Osten des LK Calw und haben aufgrund ihrer Ndhe zum Untersu-
chungsgegenstand keine oder nur geringe Reisezeitdefizite zur nachstgelegenen BAB-
Anschlussstelle, so dass Defizite in der Erreichbarkeit der Oberzentren im Sinne eines
Absatzmarktes als kompensiert angesehen werden kénnen.

Die Erreichbarkeitsdefizite von den GEs zu den nachstgelegenen Mittelzentren stellen einen
Indikator fur die Attraktivitdt der GEs fur Betriebe mit einer regionalen Ausrichtung ihrer Lo-
gistik- und Vertriebsstruktur dar. Sie sind damit entscheidend fur die Standortbewertung ins-
besondere seitens lokaler bzw. regional agierender Unternehmen.

Es weisen jedoch gerade das GE 3 und das GE 10 sehr starke Defizite beztiglich der Er-
reichbarkeit der fur einen regionalen Absatzmarkt bedeutsamen nachstgelegenen Mittelzen-
tren aus, wohingegen das GE 6 diesbeziiglich nur wenig Defizit aufweist.

Die Gewerbestandorte im Osten des LK Calw, welche nahe den Autobahnanschllissen an-
gesiedelt sind, haben aufgrund dieses Standortvorteils auch gar keine oder nur wenige Er-
reichbarkeitsdefizite zu den nachstgelegenen Mittelzentren.
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Die Anbindung der GEs mit starken Erreichbarkeitsdefiziten sollte insgesamt verbessert wer-
den, da Betriebe mit einer regionalen Ausrichtung ihrer Logistik- und Vertriebsstruktur (in der
Regel KMU) mit einer entsprechenden lokalen Identifikation sind und damit eine hohe Be-
deutung fir die lokale Wirtschaft haben. Aufgrund der zu erwartenden demografischen Ver-
anderungen und deren Auswirkungen auch auf den Arbeitsmarkt gewinnt zukunftig die Er-
reichbarkeit der Standorte von auf3erhalb des LK Calw zugunsten einer Sicherung des Ar-
beitnehmerpotenzials (Beschaftigte) an Bedeutung.

Die Flachenreserven der GEs stellen ein Kriterium dar, wo Anbindungen zur Steigerung der
Attraktivitat und zur Vermarktung der Flachen gestarkt werden sollten (vgl. Abbildung 3).

Dabei bestehen grofliere Flachenreserven nur im Ostteil. Die schlecht angebundenen GEs
verfugen im Wesentlichen Uber keine groReren Flachenreserven und zielen mit ihren Reser-
veflachen auf Sicherung des lokalen Handwerks ab, so dass sich hieraus kein direkter Hand-
lungsbedarf ergibt.

Als mdgliche Konsequenz sollte hinsichtlich der weiteren Perspektiven mit der Wirtschafts-
forderung zunachst geklart werden, im welchem Umfang und wo kinftig Bedarf flr welche
Art von Gewerbebetrieben gesehen wird. Es sollten hierbei die Logistikstrukturen der ansas-
sigen Betriebe mit einbezogen werden. Danach kann entschieden werden, an welchen Ver-
bindungen kinftig weitere Ausbauschwerpunkte gesetzt werden sollen.

Das GE Haiterbach sollte gesondert untersucht werden, da hier ein Erreichbarkeitsdefizit mit
einer hohen Flachenreserve zusammentrifft. Dies kann einen Ausbauschwerpunkt ergeben.
Als problematisch kann sich dabei erweisen, dass die noch freien Flachenreserven nicht im
Bereich des LK Calw liegen, sondern auf der angrenzenden Gemarkung der Stadt Horb am
Neckar im LK Freudenstadt.

Die GEs Simmersfeld und Altensteig sollten ebenfalls gesondert untersucht werden, da hier
noch wesentliche Flachenreserven vorhanden sind und in Simmersfeld ein Grof3betrieb mit
einer Uberregional ausgerichteten Logistik- und Vertriebsstruktur ansassig ist.

Alle zugehdrigen Kartendarstellungen finden sich in Anhang A-10.

5.4.1.3 Erreichbarkeit der Tourismusziele

FUr die Betrachtung der Erreichbarkeit der Tourismusziele (TZ) wurden vor dem Hintergrund
der ErschlieBung eines moglichst grolRen Besucherpotenzials nur die nachstgelegenen BAB-
Anschlisse betrachtet, da die meisten Besucher des Nordschwarzwaldes mit dem eigenen
Auto anreisen (vgl. Webropol-Bericht fur die SW_Region_Calw und IRS Consult [beide
2013])).

Darlber hinaus ist die Anreise mit der Bahn insbesondere flir Tagestouristen, die ein be-
deutsames weil wachsendes Besuchersegment darstellen, in den meisten Verwaltungsein-
heiten aufgrund der Reisezeiten eher unattraktiv (vgl. Abschnitt 5.4.1.1). Durch die geplante
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Hermann-Hesse-Bahn ist diesbezlglich im weiteren Umfeld der Stadt Calw eine erhebliche
Verbesserung zu erwarten, die bei entsprechend ginstiger Vermarktung auch fir den Tou-
rismus bedeutsam werden kann.

Aufgrund der hohen PKW-Bedeutung wurde die Betrachtung der nachstgelegenen BAB-
Anschlisse zugunsten eines mdglichst grolen Besucherpotenzials nach Anfahrtsrichtungen
unterteilt, so dass sich die zeitbezogenen Widerstande der einzelnen Tourismusziele unter-
teilt nach dem regionalen Einzugsgebiet der Besucher ablesen lassen (vgl. Anhang A-11).

Es fallt ins Auge, dass nur Nagold und hier nur aus Richtung Osten keine Reisezeitdefizite
aufweist.

Althengstett und Calw sind aus Richtung Osten mit wenig Erreichbarkeitsdefizit (15 bis 25
Minuten Reisezeit) erreichbar, ebenso Bad Herrenalb aus Richtung Rheintal und Schémberg
aus Richtung Pforzheim.

Alle Gbrigen Tourismusziele bzw. Zugangsrichtungen auch zu den oben genannten Zielen
weisen mit mehr als 35 Minuten Reisezeit nach Verlassen der Autobahn starke Erreichbar-
keitsdefizite auf.

Wenngleich der grofiraumige Zugang zum Nationalpark Schwarzwald von Osten her nur fir
einen Teil der Besucher auf dem (zeit-)klrzesten Weg unmittelbar durch den LK Calw flhrt,
so ist dennoch durch eine verbesserte Erreichbarkeit der bislang mit sehr hohen Erreichbar-
keitsdefiziten behafteten Ziele in Enzklosterle und dem Wandergebiet Kaltenbronn mit einer
Steigerung des Besucherpotenzials insbesondere flir Tagestouristen zu rechnen.

5.4.2 Zweidimensionale Auswertungen zur Erreichbarkeit

Die zweidimensionale Bewertung der erhobenen Merkmale dient der Verdeutlichung beson-
ders dringlicher Aspekte. In Anhang A-12 sind die Tabellen und Kartendarstellungen zu den
Uberlagerungen aus Erreichbarkeitsdefiziten mit den einzelne Merkmalen aus Abschnitt 4.2
fur die Ebene der einzelnen Verwaltungseinheiten dargestellt.

5.4.2.1 Erreichbarkeitsdefizite und Einwohner (2011 bzw. 2030)
Bewertungshintergrund: Einwohnerschwerpunkte

Es ergibt sich keine Verschiebung bei der Beurteilung der Einwohnerverteilung der Jahre
2011 und 2030.

Ziel:

Vor dem Hintergrund der Einwohnerverteilung kann eine Bewertung der Dringlichkeit bzw.
des Kosten-Nutzen-Verhaltnisses (NK-Verhaltnis) von Mallinahmen erfolgen: Je mehr betrof-
fene Einwohner, desto dringlicher bzw. guinstiger ist im NK-Verhaltnis die ErschlieBung mit
schneller Erreichbarkeit.
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Ergebnis:

Althengstett weist aufgrund seiner Lage im Osten des Landkreises Calw und zugleich an der
Schnittstelle zum dicht besiedelten Landkreis Boblingen sowie in der regionalen Entwick-
lungsachse (Stuttgart — Leonberg — Weil der Stadt) — Althengstett — Calw'’ viele kurze Wege
Wege auf, so dass eine unmittelbar auf Althengstett ausgerichtete ErschlieRung nicht als
vordringlich betrachtet wird. Den grof3ten Bedarf weisen die beiden Mittelzentren Calw und
Nagold auf; aber auch im Westen des Landkreises befinden sich mit dem Mittelzentrum Bad
Wildbad und Altensteig wichtige Einwohnergemeinden (vgl. Anhang A-5.3).

Mdogliche Konsequenz:

- Aus Sicht der Einwohnerzahlen haben die Anbindungen von Calw und Nagold Priori-
tat;

- Mit einer Verbesserung der Erreichbarkeit von Bad Wildbad und Altensteig kann der
Sudwestraum des LK Calw sinnvoll gestarkt werden (Verhinderung Abwanderung /
Ziel Zuzug; Erste Anséatze in Bad Wildbad und Bad Herrenalb durch die Stadtbahn-
anbindungen erkennbar)

- d.h. Verbesserung der Nord-Siid-Anbindung sowie West-Ost-Anbindung

Ergebnis der Uberlagerung von Erreichbarkeitsdefiziten und Einwohnerverteilung:

Die Nachteile aus der Erreichbarkeit von BAB-Anschluss und Verbindung zum nachsten OZ
kompensieren sich weitgehend, so dass Verbesserungsbedarf bestehen bleibt im Hinblick
auf Altensteig. Fir die VVG Teinachtal ist aufgrund der vorhandenen Gegebenheiten aus
Topografie und geografischer Lage nur mit hohem Aufwand eine strukturelle Verbesserung
in Bezug auf den BAB-Anschluss zu erwarten (vgl. Anhang A-12.1)

Nachteilige Situationen mit Verbesserungsbedarf ergeben sich in Bad Wildbad und Alten-
steig zusammen mit Nagold und Calw, wobei die Gewichtung des Verbesserungsbedarfs im
Westen und Suden des LK Calw bedeutsam sind zusammen mit der grof3rdumigen Erreich-
barkeit von Calw.

Konsequenz:

o Verbesserung der Nord-Sid- und West-Ost-Achsen im LK Calw

7 Vgl. Regionalplan Nordschwarzwald 2015, Absatz 2.3.1 Landesentwicklungsachsen, Z (2) (S. 14)
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5.4.2.2 Erreichbarkeitsdefizite und Einwohnerentwicklung 2011 bis 2030
Bewertungshintergrund: Entwicklung Einwohner 2011-2030
Ziel:

Die prognostizierte Einwohnerentwicklung zeigt den Bedarf an kilnftig zuziehenden Einwoh-
nern, nicht zuletzt um den Status Quo im Hinblick auf die Versorgung mit Gutern (erforderli-
che Nachfrage) zu sichern. Grundsatzlich kann eine verbesserte Erreichbarkeit geeignet
sein, mdglichen Einwohnerabnahmen entgegenzuwirken.

Ergebnis:

Den groten Bedarf weist Wildberg auf, gefolgt von den Mittelzentren Bad Wildbad und Na-
gold sowie Althengstett.

Eine verbesserte Erreichbarkeit von Nagold und Althengstett sowie Wildberg ist aufgrund der
geringen Erreichbarkeitsdefizite nur eingeschrankt zu erwarten (vgl. Anhang A-5.4).

Mdogliche Konsequenz:

Mit einer Verbesserung der Erreichbarkeit von Bad Wildbad kann der Westraum gestarkt
werden (Verhinderung Abwanderung / Ziel Zuzug; Erste Ansatze in Bad Wildbad und Bad
Herrenalb durch die Stadtbahnanbindungen erkennbar).Ergebnis der Uberlagerung von
Erreichbarkeitsdefiziten und Einwohnerentwicklung:

Die Abnahmen stellen sich mit der Uberlagerung nicht mehr so gravierend dar wie in der
Einwohnergrafik (vgl. Anhang A-12.2).

Durch den unterschiedlich starken Bevodlkerungsrickgang besteht jedoch vor allem in Bad
Wildbad Handlungsbedarf sowohl im Hinblick auf die Nord-Sid-Anbindung als auch im Hin-
blick auf die Anbindung der angrenzenden Mittelzentren.

Konsequenz:

e Verbesserung der Nord-Sid-Anbindung im Westen

5.4.2.3 Erreichbarkeitsdefizite und Arbeitsplatze 2012
Bewertungshintergrund: Arbeitsplatze 2012
Ziel:

Die Arbeitsplatzschwerpunkte zeigen die Bedeutung der VVGs flr die Beschaftigten, die
durch schnelles Erreichen der Arbeitsplatze die Gewerbestandorte mit gut ausgebildeten
Beschaftigten sichern.

Damit sind kurze Pendelzeiten, also eine schnelle Erreichbarkeit der Arbeitsplatze bedeut-
sam.
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Ergebnis:

Eine grol3e Arbeitsplatzkonzentration liegt mit den VVGs Nagold und Altensteig im Siden
des Landkreises (vgl. Anhang A-5.5).

Mdogliche Konsequenz:
- verbesserte Anbindung vor allem Stden des LK in West-Ost-Richtung
- verbesserte Anbindung von Calw an die umliegenden VVGs
Ergebnis der Uberlagerung von Erreichbarkeitsdefiziten und Arbeitsplétzen:

Der grofte Arbeitsplatzschwerpunkt Nagold ist im Hinblick auf die Nahe zu BAB-
Anschlussstellen gut erschlossen, was die Erreichbarkeit von Oberzentren aus etwa kom-
pensiert; hinsichtlich der Erreichbarkeit von Mittelzentren aus besteht Verbesserungsbedarf
(vgl. Anhang A-12.3).

Calw bendtigt zur Rekrutierung einpendelnder Beschaftigter aus grofierer Entfernung eine
Verbesserung der Erreichbarkeit (vgl. BAB-Anschluss und OZ-Erreichbarkeit).

Altensteig bedarf wie Calw ebenfalls Erreichbarkeitsverbesserungen fir Einpendler.

Eine Ausnahme bildet die SPNV-Erreichbarkeit von Altensteig, die aus der geografisch-
topografischen Lage resultiert. Eine Verbesserung der West-Ost-Anbindung in Richtung Na-
gold kann sich jedoch durch Reisezeitverkiirzungen auch auf den OPNV-Zubringerverkehr
positiv auswirken

Konsequenz:

Starkung der West-Ost-Beziehungen nach auf3erhalb des Landkreises

5.4.2.4 Erreichbarkeitsdefizite und Auspendleranteile 2012
Bewertungshintergrund: Auspendleranteile 2012
Ziel:

Hohe Auspendleranteile zeigen die Abhangigkeit der (Wohnstandort-)Gemeinden von einer
schnellen Erreichbarkeit der auRerhalb der Gemeinde / VVG gelegenen Arbeitsplatze. Damit
sind kurze Pendelzeiten, also eine schnelle Erreichbarkeit dieser Gemeinden wichtig.

Ergebnis:

Die VVGs Bad Herrenalb und Bad Liebenzell, die Gemeinde Schémberg und die Stadt
Wildberg sowie die GVVs Teinachtal und Althengstett weisen mit tber 40 % hohe Auspend-
leranteile auf (vgl. Anhang A-5.6).
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Ergebnis der Uberlagerung von Erreichbarkeitsdefiziten und Auspendleranteilen:

Die hohen Erreichbarkeitsdefizite des GVV Teinachtal kdnnen Uber eine verbesserte BAB-
Anbindung, die hier mit einer Verbesserung der Anbindung der OZ-Erreichbarkeit einhergeht,
aus pragmatischen Griinden voraussichtlich nicht strukturell entscheidend verbessert wer-
den. Vielmehr spielt aufgrund der zentralen Lage zusammen mit der vorliegenden Topografie
fur diese VE eine Verbesserung der Erreichbarkeit der angrenzenden Mittelzentren eine be-
deutende Rolle, so dass die Gemeinde als Wohnstandort attraktiv bleibt (vgl. Anhang A-
12.4).

Konsequenz:

Vor allem die Verbesserung der Erreichbarkeit der Mittelzentren innerhalb des LK Calw sind
zu starken und damit die West-Ost-Beziehungen

5.4.2.5 Erreichbarkeitsdefizite und Beschiftigtenentwicklung 2005 - 2025
Bewertungshintergrund: Entwicklung Beschaftigte 2005-2025
Ziel:

Die Beschaftigtenentwicklung zeigt den kunftig durch Einpendler oder Zuziehende aufzufan-
genden Bedarf an Arbeitskraften (erwartete Beschaftigtenabnahme), bzw. den kiinftigen Be-
schaftigtenbedarf bei den Gemeinden mit groRen Gewerbeflachenpotenzialen bzw. mit prog-
nostizierter Beschaftigtenzunahme. Damit werden kurze Pendelzeiten, also eine schnelle
Erreichbarkeit der Gemeinden noch zunehmend wichtiger.

Ergebnis:

Wo eine starke Abnahme der Beschaftigten prognostiziert ist (Wildberg / Schémberg), da
wird kinftig eine Sicherung des Betriebsstandortes durch schnelle Erreichbarkeit durch Ein-
pendler in die VE erforderlich (vgl. Anhang A-5.7).

Wo eine Zunahme der Beschaftigten erwartet wird (Altensteig / Calw), da werden kunftig
zusatzliche Beschaftigte bendtigt, so dass ebenfalls eine schnelle Erreichbarkeit durch Ein-
pendler an die Betriebsstandorte wichtig ist. Dabei sollte Wert auf wachsende Pendeldistan-
zen durch Beschleunigung der Reisezeiten zur VergroRerung des jeweiligen Einzugsberei-
ches gelegt werden. Damit konnen zuklnftig trotz des altersbedingten Riickgangs erwerbsta-
tig Beschaftigter in den umliegenden Wohnstandortgemeinden des LK Calw weiterhin die
erforderlichen qualifizierten Erwerbspersonen gewonnen werden.

Mdogliche Konsequenz:

- Verbesserte Anbindung vor allem in West-Ost-Richtung fur die VEs Calw und —
lagebedingt- insbesondere VVG Altensteig bedeutsam

- Zusatzlich auch fiur den Wohnstandort Schomberg: Anbindungsverbesserung Rich-
tung Norden, aul3erhalb des LK Calw bzw. verbesserte Anbindung an den LK Calw
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Ergebnis aus Uberlagerung der Erreichbarkeit mit der Beschiftigtenentwicklung:

Die grof3en Beschaftigtenabnahmen kdnnen in ihrer Bedeutung aufgrund der Erreichbarkei-
ten relativiert werden (vgl. Anhang A-12.5).

Eine Ausnahme bildet die SPNV-Erreichbarkeit von Altensteig, die aus der geografisch-
topografischen Lage resultiert. Eine Verbesserung der West-Ost-Anbindung in Richtung Na-
gold kann sich jedoch durch Reisezeitverkirzungen auch auf den OPNV-Zubringerverkehr
positiv auswirken.

Aufgrund der im Norden des Landkreises mdglichen Kompensation der Erreichbarkeit von
OZ und BAB-Anschluss ist auch hier die Verbesserung der Anbindung von Bad Wildbad und
Altensteig hervorzuheben.

Zusatzlich bendtigt Wildberg die dstliche Nord-Sid-Achse zur grof3rdumigen Sicherung der
Beschaftigten innerhalb des LK Calw.

Konsequenz:

e Starkung der westlichen Nord-Sid-Achse sowie der stdlichen West-Ost-Achse

5.4.2.6 Erreichbarkeitsdefizite und Tourismusbedeutung (insbesondere fiir Tagestou-
rismus)

Bewertungshintergrund: Erreichbarkeitsdefizit Tagestourismus-BAB
Ziel:

Interessant im Hinblick auf eine schnelle Erreichbarkeit ist zur Starkung des Tourismus vor
allem der Tagestourismus. Fiir mehrtagigen Ubernachtungstourismus spielt dies eine eher
geringere Rolle. Es wird davon ausgegangen, dass der Tagestourismus aus den umliegen-
den Regionen Uber die BAB-Anschlisse erfolgt, ein Kriterium, das auch fir Ubernachtungs-
touristen wichtig ist (vgl. auch Abschnitt 6.3). Hierzu werden die verschiedenen Hauptan-
fahrtsrichtungen betrachtet (vgl. Abschnitt 5.4.1.3).

Ergebnis:

- Sowohl in Ost-West-, als auch in Nord-Sid-Richtung bestehen gréliere Defizite (vgl.
Anhang A-11).

Mdgliche Konsequenz:
- Bilden von mehreren Ost-West-Achsen.

- Starken der Nord-Std-Achsen.
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Ergebnis aus Uberlagerung der Erreichbarkeit mit der Tourismusbedeutung auf
Grundlage der Ubernachtungszahlen:

Ziel:

Die Zahl der Ubernachtungen spiegelt die bereits bestehende touristische Bedeutung der
VEs wider, die von Ost nach West zunimmt und mit der Topografie korreliert. Zusammen mit
dem westlich des LK Calw ausgewiesenen Nationalpark Schwarzwald und seiner Werbewir-
kung auch fur dessen Umfeld kann von einer zukiinftig noch verstarkten Bedeutung des Ta-
gestourismus auch im LK Calw ausgegangen werden. Damit kdnnen durch Uberlagerung der
Ubernachtungszahlen mit den bestehenden Erreichbarkeiten die —aus touristischer Sicht—
erforderlichen Stralenverbindungen aufgezeigt werden.

Ergebnis:

Die Mittelzentren werden aufgrund des groRraumigen und lberregionalen Einzugsgebietes
fur (Tages-)Tourismus nicht betrachtet.

Hinsichtlich der Erreichbarkeit der nachstgelegenen Oberzentren zeigt sich die Situation fur
die VVGs Bad Wildbad sowie fur Bad Herrenalb sowohl fur den durch MIV sowie durch den
SPNV gerade flr den Tagestourismus als gut erschlossenen (vgl. Anhang A-12.6). Dabei
muss berucksichtigt werden, dass in beiden Fallen eine ErschlieRung lediglich in Richtung
Norden erfolgt.

Damit werden zwei Dinge deutlich: Zum einen werden in der Grafik die deutlich schlechter
einzustufenden West-Ost-Verbindungen in Richtung des GroRraumes Stuttgart bzw. des
gesamten Bereiches 6stlich des LK Calw Uberblendet. Diese stellen jedoch ein erhebliches
Besucherpotenzial dar.

Zum anderen werden diejenigen West-Ost-Verbindungen nicht betrachtet, die zur Erschlie-

Rung des Schwarzwaldgebietes von Westen und aus den angrenzenden Landkreisen Freu-
denstadt und Richtung Rastatt zur VergréRerung des Besucherpotenzials insbesondere im

Tagestourismus dienen kdnnen.

Die Darstellung der Tourismusziele mit ihren realen Erreichbarkeiten bzw. den Defiziten in
der Erreichbarkeit aus den angrenzenden Einzugsbereichen nicht nur von Norden, sondern
auch von Suden und insbesondere von Osten her, zeigt daher nur die Grafik in Anhang A-
12.6 auf.

Konsequenz:

Verbesserung der West-Ost-Beziehungen sowie der Nord-Sud-Achse
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5.4.3 Fazit aus der Erreichbarkeitsanalyse

In unterschiedlicher Gewichtung stellen sich unter den betrachteten Gesichtspunkten weni-
ger die Frage nach dem ,WAS*, sondern mehr nach dem ,WQO*" und vor allem die Frage nach
der Motivation zur Ertlichtigung der bestehenden Nord-Siid-Verbindungen sowie zur Herstel-
lung bzw. Ertlichtigung von Strecken als West-Ost-Achsen.

Daher wird vorgeschlagen, die im Folgenden zu entwickelnden Untersuchungsszenarien mit
Schwerpunkt auszurichten auf:

e Sicherung der Wohnstandorte (Szenario 1)
e Sicherung der Gewerbestandorte (Szenario 2)

e Sicherung der Tourismusstandorte (Szenario 3)

5.5 Zusammenfassende Auswertung

Aus Sicht der Erreichbarkeitsanalyse wird vorgeschlagen, die im jeweiligen Zusammenhang
der themenbezogenen Standortsicherung bedeutsamen Achsen weiter zu entwickeln.

Dazu sollen — wo mdoglich- Varianten der Streckenflihrung untersucht werden. Dabei werden
aus 6kologischen und ékonomischen Uberlegungen iberwiegend Streckenverbindungen auf
der Basis bestehender Strallen betrachtet. Diese wiederum werden einer Bewertung zur
Zielerreichung unterzogen.
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6. Entwicklung von Szenarien

Die folgenden Szenarien unterstellen, dass in ihnen nur das jeweilige Ziel des Szenarios
verfolgt wird, wahrend hingegen die Ubrigen beiden Aspekte keine Rolle bei der Betrachtung
spielen.

6.1 Szenario 1: Sicherung Wohnstandorte
Ziele:

— Sicherung aller Wohnstandorte

— Schnelle Erreichbarkeit der BAB-Anschlussstellen / OZ erforderlich fur kurze
Pendelzeiten nach aulRerhalb LK Calw fur Einwohnerzuzug

— Schnelle Erreichbarkeit der Arbeitsplatzstandorte im LK Calw fur Auspendler-
gemeinden (d.h. schnelle Erreichbarkeit der MZ innerhalb LK Calw) erforder-
lich flr kurze Pendelzeiten innerhalb LK Calw zur Vermeidung von Abwande-
rung insbesondere junger Beschaftigter

— Schnelle Erreichbarkeit der MZ als Versorgungsstandorte (kleinraumiger
Einkauf / Dienstleistung)

Sicherung aller Wohnstandorte, d.h. auch Anstrengungen zum Erhalt kleiner bzw. Auspend-
lergemeinden vor dem Hintergrund von Landschaftserhalt und Landschaftspflege nicht zu-
letzt zugunsten des Tourismus (,Anlaufstellen®).

Ergebnis Szenario 1:
1. West-Ost-Achsen starken wegen
- Auspendlern
- Versorgung der Einwohner
2. Nord-Sud-Achse im Westen starken wegen
- Versorgung der Einwohner
- Um der prognostizierten Einwohnerentwicklung entgegenzuwirken
Im Szenario ,Wohnstandortsicherung“ wird unter dem alleinigen Gesichtspunkt der vorhan-
denen Erreichbarkeit von Be- und Versorgungsangeboten flir die Bewohner des Standortes

die Orientierung von Bad Herrenalb in Richtung Rheintal akzeptiert, dennoch ist eine direkte
Verbindung nach Bad Wildbad zur verbesserten Anbindung winschenswert.
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6.2 Szenario 2: Sicherung Gewerbestandorte

Ziele:

— Schnelle Erreichbarkeit insbesondere groRer GEs sowie GEs mit gro3en Fla-
chenreserven

— Schnelle Erreichbarkeit der BAB-Anschlussstellen / OZ erforderlich flir grof3-
raumige Distribution (Absatzmarkt)

— Schnelle Erreichbarkeit der kleinraumigen Absatzstandorte im LK Calw (d.h.
schnelle Erreichbarkeit der MZ innerhalb LK Calw) erforderlich fiir kleinrau-
mige Distribution wie z.B. fur Handwerksbetriebe

— Schnelle Erreichbarkeit der BAB-Anschlussstellen / OZ erforderlich fur Er-
reichbarkeit durch Einpendler (Beschaftigtensicherung)

Dabei liegt die Annahme zugrunde, dass kleine GE-flachen den Standort vorwiegend flr
lokales Handwerk und Gewerbe mit eher kleinrdumiger Distribution sichern; damit sind sie
weniger auf grordumige Einbindung sondern mehr auf die kleinrdumige Vernetzung inner-
halb des LK Calw angewiesen. Sie spiegeln im Wesentlichen die Arbeitsplatzverteilung im
LK Calw wider.

Die Beschaftigtensicherung wird in den kommenden Jahren aufgrund der zu erwartenden
Alterung der Gesellschaft an Bedeutung gewinnen.

Ergebnis Szenario 2:
1. West-Ost-Achsen starken wegen
- Vorhandener Arbeitsplatze
- Erwarteter Entwicklung der Beschéftigten
- GE-Reserven aus dem westlichen LK Calw als kinftige Arbeitsplatze
2. Nord-Sud-Achse im Westen starken wegen
- Vorhandener Arbeitsplatze
- Erwarteter Entwicklung der Beschaftigten

Zur Deckung des Beschaftigtenbedarfs werden kiinftig steigende Anteile bei der Erwerbsta-
tigkeit der Frauen bendtigt, da die Gesamtzahl der Erwerbsfahigen (d.h. alle Personen nach
der Schulpflicht und vor dem Renteneintrittsalter) aufgrund der demografischen Entwicklung
sinkt; Dessen Aktivierung wird bei eher traditionell orientierten Familienbildern vorzugsweise
dann gelingen, wenn geringe Fahrzeiten (d.h. schnelle Erreichbarkeiten) mit passender Kin-
derbetreuung zusammentreffen.
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Im Szenario ,Gewerbestandortsicherung“ wird unter dem alleinigen Gesichtspunkt der
schnellen Distribution und Erreichbarkeit durch Einpendler die Orientierung von Bad
Herrenalb in Richtung Rheintal akzeptiert, wenngleich eine direkte Verbindung nach Bad
Wildbad insbesondere zur VergroRerung des Einzugs- und Absatzmarktes wiinschenswert
ist.

6.3 Szenario 3: Sicherung Tourismusstandorte
Ziele:

— Generell: Schnelle Erreichbarkeit der Tourismusschwerpunkte Uber Stral’en-
verkehr bedeutsam (>80 % Anreise im eigenen PKW bzw. >70 % PKW-Vor-
Ort-Nutzung®)

— Schnelle Erreichbarkeit der BAB-Anschlussstellen / OZ erforderlich flir eine
Vergroflerung des Besucherpotenzials an Tagestouristen und Kurzurlaubern
(ca. 26 % bzw. ca. 29 % der Befragten'®)

— Schnelle MZ-Erreichbarkeit wiinschenswert mit dem Ziel, dass die Touristen
verstarkt Einkaufsangebote (bislang 57 % der Befragten') bzw. mehrere Ein-
kaufsstandorte im LK Calw nutzen

Ergebnis Szenario 3:
— West-Ost-Achsen in der ndrdlichen Halfte des LK Calw und
— Nord-Siid-Achse im Westen starken wegen
— ErschlieBung gréReren Besucherpotenzials (Tagestourismus)

— Verbesserte MZ-Verbindung wegen Einkauf

Insbesondere im Bereich der VVG Bad Wildbad ist die Verbindung Uber die Stadt Bad Wild-
bad selbst hinaus nach Suden in Richtung Poppeltalbahn / Enzklésterle von Bedeutung.

Eine Verkirzung der ostlichen Nord-Sid-Verbindung bis Wildberg wird durch die von Osten
her schnellere Verbindung Uber den LK Freudenstadt in Richtung Ruhestein / Nationalpark
begriindet. Im Gegenzug ist die Starkung einer mittleren Verbindungsachse als kirzeste
West-Ost-Wegverbindung in Richtung Nationalpark fir den Kreis Calw von besonderer Be-
deutung.

18WebropoI-Bericht fur die SW_Region_Calw unter https://report.webropolsurveys.com abgerufen am 22.11.2013

19Auswertung der Online-Géastebefragung Schwarzwald vom 16.04.2013 von IRS Consult

Steinbeis Transferzentren GmbH an der Hochschule Karlsruhe — Technik und Wirtschaft
im Auftrag des Landratsamtes Calw, Abteilung StralRenbau Seite 59 von 106



Stra[SenentwickIungspIan @ Steinbeis-Transferzentrum
Landkrei Cal Infrastrukturmanagement im
andkreises Calw Verkehrswesen (IMV)

Projektdokumentation Kurzfassung — Stand 30.07.2015

6.4 Szenarienbewertung und Empfehlung

Ergebnis der Szenarienbetrachtung:

Die Szenarien 1 und 2 unterscheiden sich im Ergebnis nicht; sondern lediglich in der in der
Motivation.

Szenario 3 unterscheidet sich durch
— Anbindung Bad Herrenalb
— sudliche West-Ost-Verbindung

— Verkirzung der dstlichen Nord-Siid-Verbindung

Bewertung der Szenarienbetrachtung:

Die Szenarien 1 und 2 unterstitzen Szenario 3, lediglich die Anbindung in Richtung VVG
Bad Herrenalb wird hier nicht explizit eingefordert. Diese ist aber flir die politische Einheit
und das Zusammenwirken im Landkreis unabdingbar.

Konsequenz:

Es wird fUr das weitere Vorgehen auf der Basis der hier vorgeschlagenen Verbindungs-
achsen eine Variantenbewertung mit Prioritatenreihung vorgeschlagen. Diese Verbin-
dungsachsen kdénnen als Kreisentwicklungsachsen in Ergédnzung zu regionalen und lan-
desplanerisch festgelegten Entwicklungsachsen gesehen werden.
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7. Varianten der Verbindungsachsen und Bewertung

Mdgliche Fuhrungen von Verbindungsachsen werden in Abbildung 15 dargestellt. Dabei
werden folgende grundsétzliche Uberlegungen berticksichtigt: Die nach auferhalb des LK
Calw fuhrenden Strecken (grun dargestellt) werden zunachst zurickgestellt, da der Kreis hier
nicht alleine agieren kann.

Die im Rahmen der nachfolgenden Variantenuntersuchungen angegebenen Kostenschat-
zungen fur gegebenenfalls erforderliche Mallhahmen wurden wie folgt erstellt: Die einzelnen
Streckenabschnitte wurden auf der Basis von Feldkarten hinsichtlich ihrer Fahrbahnbreiten
bewertet und dem erforderlichen Ausbauquerschnitt gegentibergestellt. Hinsichtlich des
Ausbauquerschnittes wurden die Vorgaben des Landes Baden-Wurttemberg, die im Zu-
sammenhang mit der Einfiihrung der RAL 2012 zum 01.01.2015 erfolgten, beriicksichtigt
(vgl. Abschnitt 8.1). Aus der Differenz von Fahrbahnbreite und erforderlichem Ausbauquer-
schnitt ergibt sich der Ausbaubedarf, der den Abschnitten gemal jeweils mit Baukosten ver-
sehen wurde. Die Kostenschatzung im Bereich von Bauwerken basiert naherungsweise auf
ahnlichen, bereits realisierten Projekten.

Einen tabellarischen Vergleich enthalt Abschnitt 7.3.

7.1 Nord-Sud-Achsen

Grundsatzlich Iasst sich eine westliche und eine 6stliche Nord-Sid-Achse gemaf den Fluss-
talern mit Varianten erkennen. Von den KreisstralRen K 4332 und K 4366 profitieren unmit-
telbar nur Fahrzeuge aus Richtung Simmersfeld / Altensteig und Neuweiler mit Ziel Bad
Wildbad. Fir Uberregionale Verbindungen stellt die Ortsdurchfahrt Bad Wildbad keine geeig-
nete Verkehrsfuhrung dar. Daher erfolgt keine gesonderte Betrachtung fur die Kreisstral3en
K 4332 und K 4366 als mogliche Nord-Sitid-Achse.

Nicht besonders gekennzeichnete Bereiche stellen Achsen ohne alternative Streckenflhrung
dar.

- A, B, C kennzeichnen die mdglichen Nord-Siidachsen; dabei reichen die Achsen A
und B jeweils von Simmersfeld (VVG Altensteig) bis Bad Wildbad (OT Calmbach in
der VVG Bad Wildbad).

- Die Achse C reicht von Nagold bis Bad Liebenzell
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Abbildung 15: Mégliche Nord-Siid-Achsen (Kartengrundlage Geoportal Raumordnung)

711 Westliche Nord-Siidachse A

Uber Achse A werden rechnerisch 16.825 Einwohner (Bezug Gemeinde) und das Gewerbe-
gebiet in Simmersfeld erschlossen. Dieses bietet 31,8ha Flache, von der noch 9,5 ha als
Potenzial unbebaut sind.

Weiterhin werden Uber Achse A die Tourismusziele Bad Wildbad, Kaltenbronn und Poppeltal
erschlossen.

Der Umwegfaktor der Achse A betragt 1,3.

Auf einer Lange von 33,6 km weist die Achse A eine Anzahl von vier Ortsdurchfahrten mit
einer Gesamtlange von 12,3 km auf. Der Anteil Kreisstralen an der Gesamtstrecke liegt bei
0 %, die Verkehrsstarke liegt bei max. 2.600 Kfz/Tag (Stand 2010/11), die auch unverandert
fur das Jahr 2030 prognostiziert ist®.

GemaR der Erhaltungsplanung des Landes ist die Ma3nahme auf der Landesstralle L 351
Enzklosterle - Simmersfeld bereits erfolgt.

Hinsichtlich einer mdglichen zusatzlichen Flacheninanspruchnahme durch Ausbaumafinah-
men ist nur ein Ausbau der vorhandenen Fahrbahn entlang der bestehenden Strecke vorge-
sehen.

20QueIIe: Modus Consult Karlsruhe [2012]: StraRenverkehrsmodell
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Aufgrund der Uberregionalen Verkehrsfiihrung der Strecke durch die Ortsdurchfahrt von Bad
Wildbad wird kein weiterer Ausbau als westliche Nord-Sid-Achse bertcksichtigt.

7.1.2 Westliche Nord-Siidachse B

Uber Achse B werden rechnerisch 19.916 Einwohner (Bezug Gemeinde) erschlossen und
die Gewerbegebiete in Simmersfeld und Neuweiler. Diese bieten zusammen 35,9 ha Flache,
von der noch 10,1 ha als Potenzial unbebaut sind.

Weiterhin werden Uber Achse B die Tourismusziele Bad Wildbad, Kaltenbronn und Poppeltal
erschlossen.

Der Umwegfaktor der Achse B betragt 1,2.

Auf einer Lange von 28,9 km weist die Achse B eine Anzahl von drei Ortsdurchfahrten mit
einer Gesamtlange von 5,7 km auf. Der Anteil Kreisstrallen an Gesamtstrecke liegt bei 0 %,
die Verkehrsstarke liegt bei max. 2.700 Kfz/Tag (Stand 2010/11), die mit einer Schwankung
von +/- 100 Kfz/Tag auch unverandert fiir das Jahr 2030 prognostiziert ist*".

Hinsichtlich der Erhaltungsplanung der Baulasttrager ist der vom LK Calw vorgesehene Aus-
bau der K 4332 zu nennen.

Hinsichtlich einer moglichen zusatzlichen Flacheninanspruchnahme durch Ausbaumafinah-
men ist nur ein Ausbau der vorhandenen Fahrbahn entlang der bestehenden Strecke vorge-
sehen.

Die Kostenschatzung fiir die Ausbaumallinahmen ohne zusatzliche Stlitzbauwerke betragt
rund 18,1 Mio EUR. Darin enthalten sind als mdglich erachtete Uberholfahrstreifen entlang
der B 294 mit Kosten von rund 10,3 Mio EUR; von denen wiederum rund 4,9 Mio EUR fir

Uberholfahrstreifen sidlich der L 351 in Richtung LK Freudenstadt kalkuliert sind.

7.1.3  Ostliche Nord-Siidachse C

Uber Achse C werden rechnerisch unmittelbar 64.863 Einwohner (Bezug Gemeinde) er-
schlossen, jedoch keine Gewerbegebiete mit mehr als 10 ha.

Es werden Uber Achse C die Tourismusziele Bad Liebenzell und Calw erschlossen.
Der Umwegfaktor der Achse C betragt 1,7.

Auf einer Lange von 55,2 km weist die Achse B eine Anzahl von neun Ortsdurchfahrten mit
einer Gesamtlange von 18,5 km auf. Der Anteil KreisstralRen an Gesamtstrecke liegt bei 0 %,
die Verkehrsstarke liegt bei max. 5.800 Kfz/Tag in den nicht hochbelasteten Bereichen
(Stand 2010/11). Fur das Jahr 2030 werden Zuwachse von +6.500 Kfz/Tag in Calw Richtung
Norden / Pforzheim und + 3.600 Kfz/Tag in Calw Richtung Studen / Nagold prognostiziert.

21Quelle: Modus Consult Karlsruhe [2012]: StraRenverkehrsmodell
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Zusatzlich ist von einer Erhéhung des Schwerverkehrs um rund + 300 Kfz/Tag auszuge-

hen?.

Hinsichtlich einer moglichen zusatzlichen Flacheninanspruchnahme durch Ausbaumafinah-
men ist nur ein Ausbau der vorhandenen Fahrbahn entlang der bestehenden Strecke vorge-
sehen. Erhaltungsmaflinahmen sind nicht anhangig.

Die Kostenschatzung umfasst mit den als an den Bundesstraen méglich erachteten Uber-
holfahrstreifen Kosten von rund 6,2 Mio EUR.

7.1.4 Rangreihung innerhalb der Nord-Siid-Achsen

Aufgrund der Talerstruktur ist die Achse C als 6stliche Verbindung in Nord-Siid-Richtung
ohne alternative Streckenflihrung innerhalb des LK Calw anzusehen. Damit kommt dem
Umgang mit dem Bestand auch im Hinblick auf die Ortsdurchfahrten besondere Bedeutung
Zu.

Da von den Kreisstralen K 4332 und K 4366 nur Kfz aus Richtung Simmersfeld / Altensteig
und Neuweiler mit Ziel Bad Wildbad profitieren und zusatzlich die Ortsdurchfahrt von Bad
Wildbad mit Gberregionalem Verkehr belastet wird, wird als Streckenflihrung der westlichen
Nord-Siud-Achse empfohlen, den Ausbau der Strecke B (Bundesstralle B 294) zu forcieren.
Damit kann vor dem Hintergrund begrenzter Finanzen die — aufgrund der geringen Zahl an
Ortsdurchfahrten- schnellste Verbindung fiir sowohl regional wie grol3raumige Verkehrsver-
bindungen zwischen dem Sidraum des LK Calw nach Norden geschaffen werden, die je-
doch nicht in der Baulasttragerschaft des Kreises Calw liegt.

7.2 West-Ost-Achsen

Die nérdliche und sidliche West-Ost-Achse sind in ihrer Lage durch Bundes- und Landes-
strallen als vorhandene Verbindungen der Mittelzentren Bad Wildbad und Calw sowie der
Verbindung von Altensteig nach Nagold von Uberregionaler Bedeutung weitgehend festge-
legt. GroRRere Gestaltungsmoglichkeiten missten aufgrund der dicht besiedelten
Talerstruktur in Nord-Siid-Richtung mit aufwandigen Bauwerken erkauft werden.

2 Quelle: Modus Consult Karlsruhe [2012]: StraRenverkehrsmodell
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Abbildung 16: Mogliche West-Ost-Achsen (Kartengrundlage: Geoportal Raumordnung)
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Hinsichtlich der West-Ost-Achsen stellt der mittlere Bereich (vgl. Abbildung 16) mit verschie-
denen Verbindungen zwischen Simmersfeld / VVG Altensteig und dem Westen des LK Calw
den gréften Spielraum zur Verbesserung der Anbindung des Sidwestraumes dar. Hier wer-
den die Verbindungsachsen | bis Il gefunden, welche im Weiteren dargestellt sind. Die Ab-
bildung 16 zeigt auch, dass die Verbindung Il zusatzlich einen Anschluss von / in Richtung
Altensteig aus Nord-Sud-Richtung ermdglicht.

7.21 Nordliche West-Ost-Achsen

Im Bereich der nérdlichen West-Ost-Achse kénnen zwei Routen gefunden werden (vgl. Ab-
bildung 15: Mégliche Nord-Sid-Achsen (Kartengrundlage: Geoportal Raumordnung)

Zum einen die L 343 von Bad Liebenzell Uber Schomberg nach Bad Wildbad und weiter
nach Bad Herrenalb. Die zweite Route fiihrt als B 296 von Althengstett tiber Calw nach Bad
Wildbad und weiter nach Bad Herrenalb.

7.2.1.1 Nordliche West-Ost-Achse L 343

Uber die L 343 als nordliche Achse werden rechnerisch 38.627 Einwohner (Bezug Gemein-
de; ohne Bad Herrenalb: 31.238) erschlossen. Darlber hinaus werden die beiden Gewerbe-
gebiete in Dobel und Langenbrandt mit noch unbebauten 15,4 ha Gesamtflache erschlossen.
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Weiterhin werden Uber Achse L 343 die vier Tourismusziele Bad Liebenzell, Schomberg,
Bad Wildbad, und Bad Herrenalb erschlossen.

Auf einer Lange von 44,8 km weist die Achse L 343 eine Anzahl von acht Ortsdurchfahrten
mit einer Gesamtlange von 14,9 km auf. Der Anteil Kreisstralien an der Gesamtstrecke liegt
aufgrund der LandesstralRe bei 0%, die Verkehrsstarke betragt ca. 5.800 Kfz/Tag (Stand
2010/11); firr das Jahr 2030 wird keine Veranderung erwartet®.

Der Umwegfaktor liegt bei 1,7. Hinsichtlich der Erhaltungsplanung des Baulasttragers sind
vom Land Erhaltungsmalinahmen auf der L 343 zwischen Langenbrand und Schémberg im
Jahr 2014 erfolgt und werden auf der L 340 zwischen Dobel und Bad Herrenalb im Jahr
2014 noch begonnen.

Hinsichtlich einer méglichen zusatzlichen Flacheninanspruchnahme durch Ausbaumafinah-
men ist nur ein Ausbau der vorhandenen Fahrbahn vorgesehen.

Die Kostenschatzung fir Ausbaumalnahmen ohne zusatzliche Stlutzbauwerke betragt rund
7,1 Mio EUR.

7.2.1.2 Nordliche West-Ost-Achse B 296

Uber die Achse B 296 werden rechnerisch 57.259 Einwohner (Bezug Gemeinde; ohne Bad
Herrenalb: 46.779) erschlossen. Darlber hinaus werden die funf Gewerbegebiete in Dobel
und Langenbrand sowie Wirzbacher Kreuz, Stammheimer Feld und Lindenrain mit insge-

samt 71,4 ha Flache erschlossen. Davon sind noch 53,6 ha Gewerbeflache unbebaut.

Weiterhin werden Uber Achse B 296 die drei Tourismusziele Calw, Bad Wildbad und Bad
Herrenalb erschlossen.

Auf einer Lange von 42,1 km weist die Achse Uber die B 296 eine Anzahl von sieben Orts-
durchfahrten mit einer Gesamtlange von 10,2 km auf. Der Anteil Kreisstralen an der Ge-
samtstrecke liegt aufgrund der Bundes- und Landesstrale bei 0%, die Verkehrsstarke be-
tragt ca. 5.400 Kfz/Tag (Stand 2010/11). Fur das Jahr 2030 wird ein Riickgang um bis zu
2.100 Kfz/Tag erwartet®, der méglicherweise vor dem Hintergrund eines ungebremsten
prognostizierten demografischen Wandels zu erwarten ware.

Der Umwegfaktor liegt bei 1,8. Hinsichtlich der Erhaltungsplanung des Verkehrstragers war
vom Land der Beginn von Erhaltungsmafinahmen auf der L 340 zwischen Dobel und Bad
Herrenalb im Jahr 2014 vorgesehen.

23Quelle: Modus Consult Karlsruhe [2012]: StraRenverkehrsmodell

24Quelle: Modus Consult Karlsruhe [2012]: StraRenverkehrsmodell
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Hinsichtlich einer moglichen zusatzlichen Flacheninanspruchnahme durch Ausbaumafinah-
men ist nur ein Ausbau der vorhandenen Fahrbahn zusammen mit einem Ausbau mit Uber-
holfahrstreifen entlang der bestehenden Strecke vorgesehen.

Die Kostenschatzung umfasst zusammen mit den an den Bundesstralien fiir moglich erach-
teten Uberholfahrstreifen (Kosten von rund 2,6 Mio EUR) insgesamt rund 7,1 Mio EUR.

Auf Wunsch des Auftraggebers wurde zusatzlich zu den dargestellten noérdlichen West-Ost-
Achsen eine erste grobe Machbarkeitsprifung fir eine weitere nérdliche West-Ost-Achse im
Umfeld der Stadt Calw untersucht. Dabei stand als Ziel eine Vermeidung der Ortsdurchfahrt
der Stadt Calw in West-Ost-Richtung im Vordergrund, was aufgrund der topografischen Lage
grolRe Bauwerke zur Querung des Nagoldtals nach sich zieht. Die beiden betrachteten Que-
rungen des Nagoldtals sind eine Querung zwischen Wimberg und Calw sowie eine Querung
bei Hirsau (vgl. Anhang A-19), die jedoch im Rahmen der Variantenbewertung nicht weiter
betrachtet werden.

Nachfolgend sind die beiden Verbindungen kurz charakterisiert:
e Querung Wimberg — Calw:
— 2 bzw. 3 ODs: Wimberg/Altburg (Oberried)
— Ausbaubedarf K 4325 auf ca. 2 km (ca. 1,4 Mio EUR)
— Neubau ca. 0,5 km (ca. 0,7 Mio EUR)

— Bauwerk mit rund 0,55 km Lange (ca. 43 Mio EUR)
— Kosten gesamt: ca. 45,1 Mio EUR

e Querung Hirsau, Variante 450 (d.h. Linienfihrung auf h=450 m G.NN.):
— Uberbauung Wohnbebauung mit Briicke
— Neubau ca. 1,6 km (ca. 2,1 Mio EUR)

— Bauwerk ca. 0,7 km (ca. 57,1 Mio EUR)
— Kosten gesamt: ca. 59,2 Mio EUR

¢ Querung Hirsau, Variante 500 (d.h. Linienfihrung auf h=500 m G.NN.):
— Neubau ca. 1,8 km (ca. 2,4 Mio EUR)
— Bauwerk ca. 0,85 km (ca. 71,4 Mio EUR)
— Kosten gesamt: ca. 73,7 Mio EUR

Aufgrund der dieser kurzen Charakterisierung und den uberschlagig ermittelten Kosten sind
diese Querungsideen als wenig realistisch einzustufen und werden daher nicht weiterver-
folgt.
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Der bestehenden Verkehrsbelastung der B 296 im Bereich der Stadt Calw von iber 15.000
Fahrzeugen / Tag und der von Pendlern bereits heute genutzten Verbindung tber Hirsau —
Althengstett (Verkehrsbelastungsklasse 3.000 bis 8.000 Fahrzeuge / Tag, vgl. Anhang A-6)
wird insofern Rechnung getragen, dass die (Teil-)Verbindung Hirsau — Althengstett als Ne-
benstrecke klassifiziert wird.

7.2.1.3 Rangreihung innerhalb der nérdlichen West-Ost-Achsen

Uber eine Fahrzeitverkiirzung kann aufgrund der rund 4 km kiirzeren Strecke durch Orts-
durchfahrten mit der Ertiichtigung durch Uberholfahrstreifen auf der B 296 eine zuséatzliche
Verbesserung der Verbindung zwischen den Mittelzentren Calw und Bad Wildbad erreicht
werden. Da beide West-Ost-Achsen nicht in der Baulast des Kreises liegen, wird der Verbin-
dung Uber die B 296 als Uberregional-groRraumige StralRenverbindung hinsichtlich der nérd-
lichen West-Ost-Achsen Vorrang eingeraumt.

7.2.2 Mittlere West-Ost-Achsen

Die mittleren West-Ost-Achsen orientieren sich ebenfalls an bestehenden Strallenverbin-
dungen, greifen dariiber hinaus mit den West-Ost-Achsen la und Ib jedoch Uberlegungen
auf, die bereits in der Raumnutzungskarte des Regionalplan Nordschwarzwald 2015 darge-
stellt sind.

7.2.2.1 Mittlere West-Ost-Achsen la und Ib

Die mittleren West-Ost-Achsen la bzw. Ib fihren von Simmersfeld Gber die K 4369 und die
K 4372 und weiter Uber die L 349. Die Aufspaltung in die Varianten la und Ib erfolgt bei
Schonbronn (vgl. Abbildung 17).
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Abbildung 17: Verlauf der Mittleren Ost-West-Achse |

Variante la flhrt direkt weiter nach Osten und schlief3t mit einer Talbriicke westlich von Giilt-
lingen wieder an das bestehende Strallennetz an.

Variante lla verlauft als neuer Hangabstieg in einem noérdlichen Bogen bis zum Anschluss an
die B 463 ndrdlich von Wildberg und schliefl3t dort an das weitere Strallennetz an.

Fir beide Varianten sind im Anhang A — 16 die Streckenfuhrungen dargestellt.

Im Folgenden wird die Variante la (Talbrlicke) beschrieben, die kursiv gedruckten Angaben
in Klammern beziehen sich auf die Variante Ib (Talabstieg).

Uber die Varianten | werden rechnerisch 21.579 Einwohner (Bezug Gemeinde) erschlossen.
Darlber hinaus wird das Gewerbegebiet in Simmersfeld mit 31,8 ha Flache erschlossen.
Davon sind noch 9,5 ha Gewerbeflache unbebaut.

Weiterhin werden Uber die mittleren West-Ost-Achsen | die beiden Tourismusziele Poppeltal
und Kaltenbronn erschlossen.

Auf einer Lange von 24,9 km (27,5 km) weisen die mittleren W-O-Achsen | eine Anzahl von
sieben Ortsdurchfahrten mit einer Gesamtlange von 5,1 km (5,2 km) auf. Der Anteil Kreis-
stral’en an der Gesamtstrecke liegt aufgrund der LandesstralRe bei 78 % (71 %), die maxi-
male Verkehrsstarke betragt in beiden Varianten | ca. 5.500 Kfz/Tag (Stand 2010/11). Far
das Jahr 2030 wird ein Zuwachs um rund + 200 Kfz/Tag auf der Strecke L 348 —Wildberg
erwartet®.

25Quelle: Modus Consult Karlsruhe [2012]: StraRenverkehrsmodell
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Der Umwegfaktor liegt bei 1,1 (1,3). Hinsichtlich der Erhaltungsplanung des Verkehrstragers
sind vom Land vorgesehene Erhaltungsmaflnahmen auf der L 349 mit hoher Dringlichkeit zu
verzeichnen.

Hinsichtlich der zusatzlichen Flacheninanspruchnahme durch die NeubaumalRnahmen ist mit
naturschutzrechtlichen Restriktionen in erheblichem Ausmal} zu rechnen. Beispielhaft sei
hier das Landschaftsschutzgebiet bei Wildberg genannt.

Die Varianten | erméglichen aufgrund der Neubaumalinahmen mit -in beiden Varianten |-
jeweils rund 5.300m gegeniber den Ubrigen Varianten auf vorhandenen Stral3en eine schall-
technische Entlastung von ca. 7.000 Einwohnern in Wildberg, Effringen und Schénbronn
(knapp 7.000 Einwohnern in Wildberg, Effringen und Schénbronn wegen des Anschlusses
an die B 463 nahe des Ortsausgangs in Wildberg).

Die Kostenschatzung belauft sich fur die Variante la (Talbriicke) auf geschatzte 56,4 Mio
EUR, im Fall der Variante |b (Talabstieg) auf rund 17,8 Mio EUR.

Darlber hinaus wurden Machbarkeitsiberlegungen fir die Ortsumfahrungen von
Schénbronn und Gultlingen angestellt, die ebenfalls im Anhang A-16 dokumentiert sind.

7.2.2.2 Mittlere West-Ost-Achsen lla und llb

Die mittleren West-Ost-Achsen lla bzw. lIb fihren von Simmersfeld tUber die K 4369 und die
K 4371 und weiter Uber die L 348 zur B 463 und weiter Uber die K 4302 bis zum Anschluss
an die B 296 slidlich von Stammheim (vgl. Abbildung 18).

Die Unterscheidung der Streckenfiihrung in die Varianten lla und Ilb erfolgt bei Neubulach:
Variante lla fuhrt auf der bestehenden Stralde als L 348 durch die Ortslage von Neubulach,
wahrend Variante llb die in Abbildung 18 dargestellte Fiihrung als Ortsumgehung aufweist.
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Abbildung 18: Verlauf der Mittleren Ost-West-Achse llb

Im Folgenden wird die Variante lla (Ortslage) beschrieben, die kursiv gedruckten Angaben in
Klammern beziehen sich auf die Variante IIb (Ortsumgehung Neubulach).

Uber die Varianten Il werden rechnerisch 35.119 Einwohner (Bezug Gemeinde) erschlossen.
Daruber hinaus wird - ebenfalls wie von den mittleren Varianten | - das Gewerbegebiet in

Simmersfeld mit 31,8 ha Flache erschlossen. Davon sind noch 9,5 ha Gewerbeflache unbe-
baut.

Weiterhin werden Uber die mittleren West-Ost-Achsen Il die beiden Tourismusziele Poppeltal
und Kaltenbronn erschlossen.

Auf einer Lange von 32,2 km (31,3 km) weisen die mittleren W-O-Achsen Il eine Anzahl von
sieben (funf) Ortsdurchfahrten mit einer Gesamtlange von 4,9 km (3,0 km) auf. Der Anteil
Kreisstrallen an der Gesamtstrecke liegt aufgrund der Landesstralle bei 65 % (72 %), die
maximale Verkehrsstarke betragt in beiden Varianten Il ca. 5.200 Kfz/Tag (Stand 2010/11).
Far das Jahr 2030 wird ein Zuwachs um rund + 200 Kfz/Tag auf der Strecke Altensteig -
Neubulach - Calw erwartet®®,

Der Umwegfaktor liegt bei 1,5 (1,4). ErhaltungsmalRnahmen auf der L 348 sind in jlingerer
Zeit erfolgt. Hinsichtlich Variante Ilb liegen fur die K 4372 Ausbauuberlegungen des LK Calw

26Quelle: Modus Consult Karlsruhe [2012]: StraRenverkehrsmodell
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vor, Oberflachenschaden sollen kurzfristig behoben werden. Erhaltungsmalinahmen auf der
K 4304 (Richtung Altbulach) sind ebenfalls in jingerer Zeit durch den LK Calw erfolgt.

In Bezug auf zusatzliche Flacheninanspruchnahme durch die Neubaumaflnahmen ist bei
Variante lla (Ortslage) nur mit den erforderlichen AusbaumafRnahmen zu rechnen.

Hinsichtlich Variante lIb ist aufgrund der NeubaumafRnahme auf einer Lange von rund
2.600m mit naturschutzrechtlichen AusgleichsmalRnahmen zu rechnen, die in der Kosten-
schatzung noch nicht enthalten sind.

Die Variante Ilb ermdglicht aufgrund der Neubaumaflnahme eine schalltechnische Entlas-
tung von ca. 4.000 Einwohnern in Neubulach zusammen mit Oberhaugstett (vgl. hierzu Ab-
schnitt 7.2.2.3)

Die Kostenschatzung belduft sich ohne zusatzliche Stutzbauwerke fur die Variante lla (Orts-
lage) auf geschatzte 9,1 Mio EUR, im Fall der Variante IIb (Ortsumgehung Neubulach) auf
rund 16,1 Mio EUR.

7.2.2.3 Erganzung Anschluss bei Oberhaugstett zur mittleren West-Ost-Achse llb

Eine Verbindung der mittleren West-Ost-Achse mit der L 348 nach Altensteig lasst weitere
Synergieeffekte zugunsten einer Verbesserung des Stidraumes im LK Calw nach Norden hin
zu. Dadurch wird die Verbindung Altensteig Calw —abgesehen von Wart- annahernd orts-
durchfahrtsfrei:

Durch eine Verlangerung der Ortsumgehung von Neubulach nach Siden bis zur L 348 kann
eine schnelle Anbindung erfolgen. Zugleich kann damit flir Oberhaugstett ebenfalls eine
Ortsumfahrung realisiert werden, wie Abbildung 19 zeigt.
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Abbildung 19: Ergdnzung Anschluss L 348 an die Ortsumgehung Neubulach

Neben der nachstehend aufgefuhrten Variante zur Herstellung der genannten Verbindung
mit der L 348 ist in Anhang A-17 eine weitere mdgliche Verknipfung enthalten, die jedoch
die —ebenfalls nachstehend- beschriebenen Vorteile entbehrt.

Abbildung 20 zeigt, dass die Verknupfung der Ortsumgehung von Neubulach mit der L 348
etwas nordlich der vorhandenen Deponie an der K 4351 erfolgen kann, so dass eine unmit-
telbare Verbindung tber den Ausbau eines derzeit forstwirtschaftlich genutzten Weg herge-
stellt werden kann.

Dies kénnte als Verlegung der K 4372 erfolgen, wodurch die derzeit auf kurzer Strecke ver-
setzten Anschliisse der K 4372 an die L 348 sowie der L 349 an die L 348 als potenzielle
Gefahrenstellen durch Herstellung einer regelkonformen vierarmigen Kreuzung zusatzlich
verbessert wirde.
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Abbildung 20: Streckenfiihrung Anschluss L 348 an die Ortsumgehung Neubulach

7.2.2.4 Mittlere West-Ost-Achse Il

Die Streckenflhrung der mittleren West-Ost-Achse IIl fuhrt von Simmersfeld Uber die B 294
und die L 347 durch Neuweiler bis Bad Teinach. Hier erfolgt der Anschluss an die B 463 sid-
lich Calw und weiter als Stidspange Calw bis zur B 296, wo die Trasse an das vorhandene

Netz anschlief3t (vgl. Abbildung 21).
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Abbildung 21: Verlauf der Mittleren Ost-West-Achse Il
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Uber die Variante Il werden rechnerisch 32.656 Einwohner (Bezug Gemeinde) erschlossen.
Darlber hinaus werden die Gewerbegebiete in Simmersfeld und Neuweiler mit insgesamt
52,1 ha Flache erschlossen. Davon sind noch 14,3 ha Gewerbeflache unbebaut.

Weiterhin werden Uber die mittlere West-Ost-Achse Il die Tourismusziele Poppeltal und
Kaltenbronn erschlossen sowie Neuweiler und Bad Teinach.

Auf einer Lange von 34,6 km weist die mittlere W-O-Achse lll eine Anzahl von sieben Orts-
durchfahrten mit einer Gesamtlange von 5,1 km auf. Im Bereich der Ortsdurchfahrten befin-
den sich teilweise Engstellen mit Fahrbahnbreiten deutlich unter 5,0m (Extreme: 4,20 m in
Bad Teinach bzw. 4,50 m in Oberkollwangen), die aufgrund baulicher Gegebenheiten nur
aufwandig zu beseitigen sind. Darliber hinaus weist die L 347 auf der Freien Strecke in wei-
ten Teilen Fahrbahnbreiten von unter 6 m auf.

Der Anteil Kreisstralen an Gesamtstrecke liegt aufgrund der Bundes- und Landesstralen
bei 3%, die maximale Verkehrsstarke betragt rund 4.800 Kfz/Tag (Stand 2010/11). Fur das
Jahr 2030 wird keine Veranderung erwartet®’.

Der Umwegfaktor liegt bei 1,8. Erhaltungsmallinahmen auf der L 347 stehen mit hoher Dring-
lichkeit an.

In Bezug auf zusatzliche Flacheninanspruchnahme ist bei Variante Il mit den erforderlichen
Ausbaumalinahmen entlang der vorhandenen Strecke zu rechnen.

Die Kostenschatzung belauft sich ohne zusatzliche Stitzbauwerke fir die Variante Il auf
geschatzte 16,4 Mio EUR.

7.2.3 Sidliche West-Ost-Achsen

Nach eingehender Untersuchung der Alternativen werden als stdliche West-Ost-Varianten
die Verbindungen Uber die L 351 und die B 28 im Ausbau der bestehenden Stral’enverbin-
dungen (Variante a) und dieselbe Verbindung zusammen mit einer moglichen Nordumfah-

rung Altensteig (Variante b) betrachtet.

Eine Nordumfahrung von Altensteig zwischen Uberberg und der Einmiindung der K 4371 auf
die B 28 unter Vermeidung der OD Berneck konnte eine entscheidende Verbesserung der
Anbindung insbesondere des INTERKOM Simmersfeld sein und gleichzeitig eine neue leis-
tungsfahige Ost-West-Verbindung bei gleichzeitiger Entlastung der OD Altensteig darstellen.

27Quelle: Modus Consult Karlsruhe [2012]: StraRenverkehrsmodell
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7.2.3.1 Nordumgehung Altensteig

Eine Nordumgehung Altensteig wirde durch ein topographisch auferst anspruchsvolles Ge-
Iande fuhren, das zudem aus umweltrechtlicher Sicht Schutzausweisungen aufweist. Im Lau-
fe der Untersuchungen wurde Uberprift, ob eine Trassierung aus technischer Sicht Uber-
haupt sinnvoll realisierbar ist.

Die weiteren Uberlegungen gehen von der Randbedingung aus, dass eine Ortsdurchfahrt
Berneck vermieden werden soll. Dies ist durch die ortliche Situation dieser Ortsdurchfahrt
begriindbar, die flr den Fall einer gréfReren Belastung durch Schwerverkehr Nutzungskon-
flikte aufweisen wirde. Deswegen wird zundchst von folgender Trassenflhrung ausgegan-
gen (Abbildung 22):

Die Anbindung erfolgt Uber die OD Simmersfeld und OD Ettmannsweiler bis ca. 500 m vor
der OD Uberberg (L 351). Damit ergibt sich ein Ausbaubedarf von ca. 1.500 m freier Strecke
zwischen Simmersfeld und Ettmannsweiler sowie ca. 2.100 m freier Strecke zwischen Ett-
mannsweiler und Uberberg. Dazu sollte die OD Ettmannsweiler (ca. 550 bis 600m) umge-
staltet werden. In etwa 500 m vor der OD-Grenze Uberberg kénnte eine Neubautrasse be-
ginnen, die um Norden von Uberberg dann siidlich von Berneck an die B 28 herangefiihrt
wird. Die Neubaulange wirde je nach Linienfliihrung ca. 4,5 bis 4,8 km betragen. Der An-
schluss an die B 28 kann z.B. Uber die K 4371 erfolgen, was eine Umgestaltung des Knoten-
punktes K 4371/B 28 erfordert.

g Ve
‘ff =

Abbildung 22: Variante einer Nordumfahrung Altensteig

Steinbeis Transferzentren GmbH an der Hochschule Karlsruhe — Technik und Wirtschaft
im Auftrag des Landratsamtes Calw, Abteilung StraRenbau Seite 76 von 106



StraBenentwicklungsplan @ Steinbeis-Transferzentrum
Landkrei Cal Infrastrukturmanagement im
andkreises Calw Verkehrswesen (IMV)

Projektdokumentation Kurzfassung — Stand 30.07.2015

Eine Uberschlagige Prifung dieser Variante aus trassierungstechnischer Sicht anhand der im
Kreisatlas Calw verfiigbaren topographischen Daten zeigt, dass im Westteil des Neubaube-
reiches unter dullerst schwierigen topographischen Verhaltnissen ein Hohenunterschied von
200 bis 220 m Uberwunden werden musste. Gemal den aktuell glltigen Richtlinien fir die
Anlage von Landstrafien (RAL, Ausgabe 2012) sollte die Entwurfsklasse EKL 3 zumindest
von den Querschnitten her angesetzt werden. Die EKL hat als Anforderung an die Langsnei-
gung einen Maximalwert von 6,5 %, der Mindestradius im Kurvenbereich lage bei 300 m. Um
bei dieser Hochstlangsneigung den angegebenen Héhenunterschied zu Uberwinden, bedarf
es einer Entwicklungslange der Gradiente von ca. 3,2 km. Dies ist unter den gegebenen
Randbedingungen nicht durchfiihrbar. Eine handische Uberpriifung der in Abbildung 23 und
Abbildung 24 grob dargestellten Linienfihrung ergab, dass es selbst mit der fiir EKL 4 ange-
gebenen maximalen Langsneigung von 8 % schwierig ist, eine Linie zu finden. Zudem koén-
nen stellenweise die Mindestradien nicht eingehalten werden und es werden Stlitzbauwerke
erforderlich sein.

Eine Trassierung wird daher nur mit begrindeten Abweichungen vom Regelwerk machbar
sein. Sie ist aber technisch moglich.

Die mdgliche Trasse entspricht in etwa der Linienfihrung gemaf Abbildung 23. Die Strecke
ware ca. 4,8 km lang. Die Kosten kdnnen grob mit ca. 10 — 15 Mio. Euro abgeschatzt wer-
den. Aus Sicht der Stadt Altensteig musste bei dieser Trasse zudem ein Abschluss an die
obere Stadt unbedingt bertcksichtigt werden.
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Abbildung 23: Moégliche Trassenfiihrung einer Nordumfahrung Altensteig

Steinbeis Transferzentren GmbH an der Hochschule Karlsruhe — Technik und Wirtschaft
im Auftrag des Landratsamtes Calw, Abteilung StraRenbau Seite 77 von 106



Stra[&enentwicklungsplan @ Steinbeis-Transferzentrum
Landkrei Cal Infrastrukturmanagement im
andkreises Calw Verkehrswesen (IMV)

Projektdokumentation Kurzfassung — Stand 30.07.2015

\

R
W

I
GesbasBdaten © LGL. wwwlal-bwide

Abbildung 24: Topographisch kritischer Teil einer Nordumfahrung Altensteig

7.2.3.2 Bewertung

Im Folgenden wird die Variante a beschrieben, die kursiv gedruckten Angaben in Klammern
beziehen sich auf die Variante b (Nordumfahrung Altensteig).

Uber die Variante a (b) werden rechnerisch 43.298 Einwohner (Bezug Gemeinde) erschlos-
sen. DarUber hinaus wird das Gewerbegebiet in Simmersfeld sowie das Gewerbegebiet
»turmfeld Altensteig” erschlossen, die zusammen 42,8 ha grof3 sind. Als verbleibende Po-
tenzialflache sind 16,9 ha davon noch nicht realisiert.

Weiterhin werden Uber die sudliche West-Ost-Achse in den Varianten a und b die beiden
Tourismusziele Poppeltal und Kaltenbronn erschlossen.

Auf einer Lange von 28,6 km (25,3 km) weist die sudliche West-Ost-Achse in den Varianten
a und b eine Anzahl von sieben (fiinf) Ortsdurchfahrten mit einer Gesamtlange von 9,5 km
(6,5 km) auf. Der Anteil KreisstralRen an Gesamtstrecke liegt aufgrund der Bundes- und Lan-
desstral’e bei 0 % (0 %), die maximale Verkehrsstarke betragt in beiden Varianten ca.

5.600 Kfz/Tag westlich und bis 14.300 Kfz/Tag 0Ostlich von Altensteig (Stand 2010/11). Far
das Jahr 2030 wird ein Zuwachs zwischen + 1.200 bis + 1.900 Kfz/Tag sowie ein Zuwachs
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an Schwerverkehr um ca. + 300 Kfz/Tag auf der Strecke Altensteig — Herrenberg / BAB er-
wartet?®,

Der Umwegfaktor liegt bei 1,4 (1,3). ErhaltungsmaRnahmen auf der L 351 sind in jungerer
Zeit erfolgt.

Hinsichtlich Variante b ist aufgrund der Neubaumalnahme mit einer Lange von rund 4.700 m
mit naturschutzrechtlichen Ausgleichsmafnahmen zu rechnen, die in der Kostenschatzung
nicht enthalten sind.

Die Variante b ermdéglicht aufgrund der NeubaumafRnahme eine schalltechnische Entlastung
fur die Anwohner im Bereich Altensteig, die derzeit jedoch nicht quantifiziert werden kann.

Die Kostenschatzung unter Berlcksichtigung der Vorgaben im Zusammenhang mit der Ein-
fuhrung der RAL 2012 in Baden-Wiurttemberg belauft sich ohne zusatzliche Stutzbauwerke

fur die Variante a auf geschatzte 9,7 Mio EUR, von denen 6,8 Mio EUR auf als moglich er-

achtete Uberholfahrstreifen entfallen.

Im Fall der Variante b (Nordumfahrung Altensteig) liegen die geschatzten Kosten ohne na-
turschutzrechtliche Ausgleichsmaflinahmen bei rund 20,1 Mio EUR, von denen ebenfalls 6,8
Mio EUR auf die als méglich erachteten Uberholfahrstreifen entfallen.

7.2.4 Rangreihung innerhalb der West-Ost-Achsen

Die B 296 wird als nérdliche West-Ost-Achse aufgrund der direkten Verbindung von Mittel-
zentren auf Rang 3 eingestuft. Der LK Calw kann auch hier nur auf Ubergeordnete Baulast-
trager einwirken, um Verbesserungen zu erreichen.

Auf Rang 2 wird die stdliche West-Ost-Verbindung tber die L 351 und die B 28 eingestuft,
Der Kreis kann auch hier nur auf ibergeordnete Baulasttrager einwirken, um Verbesserun-
gen zu erreichen, gleichwohl sind aufgrund der geplanten Abstufung der B 28 Kompensatio-
nen zur Abstufung nicht auszuschlie3en, die zu einer Verbesserung der bestehenden Situa-
tion beitragen kénnen.

Auf Rang 1 mit der héchsten Bedeutung wird die mittlere West-Ost-Achse gesehen, da hier
aufgrund der Uberwiegenden Trassenflhrung auf Kreisstraen die gréfiten Spielrdume fir
den LK Calw bestehen um eigenverantwortlich die Anbindung des Siidwestens des LK Calw
an den LK zu starken. Die Varianten | starken insbesondere die gro3raumige West-Ost-
Verknupfung, sind aber angesichts der zu erwartenden Kosten und naturschutzrechtlichen
Schwierigkeiten nicht zwangslaufig zu bevorzugen. Insbesondere die Variante llb der mittle-
ren West-Ost-Achsen bietet innerhalb des LK Calw zusatzliche Synergieeffekte in Verbin-
dung mit der Strecke Altensteig-Calw via L 348 (vgl. Abschnitt 7.2.2.3).

28Quelle: Modus Consult Karlsruhe [2012]: StraRenverkehrsmodell
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Weitere positive Effekte waren durch die von der Stadt Calw projektierte Verlangerung einer
Gemeindestralie als Kernstadtumfahrung im Stdosten Calws (Lickenschluss Landratsamt-
Bahnhofstralde) zu erwarten, welche die nérdliche und die mittlere West-Ost-Achsen zwi-
schen Station Teinach und B 295 (Richtung Weil der Stadt-Leonberg) verkehrlich attraktiv
verknipfen wirde.

Eine Gesamtlbersicht Uber die einzelnen Bewertungskriterien enthalt der folgende Abschnitt.
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Rang 4 aufgrund der geringen

Einwohnerdichte.

Der Kreis kann hier nur auf

Ubergeordnete Baulasttrager
einwirken um Verbesserungen

zu erreichen

Rang 3 aufgrund der
Verbindung von Mittel-
zentren.

Der Kreis kann hier
nur auf Gbergeordnete
Baulasttrager einwir-
ken um Verbesserun-
gen zu erreichen

Rang 1 zur Verbesserung der Anbindung des Stidwestens
des LK Calw an den LK; Varianten | und Il kénnen durch
den LK Calw zumindest in weiten Teilen eigenverantwort-
lich realisiert werden:

Die Varianten | starken insbesondere die grofraumige
West-Ost-Verknipfung;

Variante lIb bietet zusatzliche Synergieeffekte mit der
Verbindung Altensteig Calw via L 348.

Rang 2 aufgrund der
Diskussion zur Abstu-
fung der B 28.

Der Kreis kann hier
nur auf ibergeordnete
Baulasttrager einwir-
ken um Verbesserun-
gen zu erreichen.
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7.4 Resultierendes Hauptstreckennetz

Unter Berlcksichtigung der untersuchten Strecken und ihrer Rangreihung lasst sich das
Straltennetz in Haupt- und Nebenachsen untergliedern. Das Hauptachsennetz ergibt sich
aus den mit Rang 1 bewerteten Verbindungsstrecken. Als Nebenachsen werden die nach-
rangig bewerteten Achsen ausgewiesen, die als weitere relevante Verbindungen erkannt
wurden. Das Ergebnis ist in Abbildung 25 dargestelit.

Hauptachse
Nebenachse

—0==  Bundesautobahn mit

. Anschlussstelle

Kartengrundiage: SNK 2014 fir Bblingen, Calw, Enzkreis und
Freudenstadt,im Original M 1 : 100.000

Abbildung 25: Haupt- und Nebenachsen aus Sicht des LK Calw

Damit wird die Bedeutung des lbergeordneten Strallennetzes aus Bundes- und Landesstra-
Ren nochmals unterstrichen. Im Ergebnis gehéren damit zu den Haupt- und Nebenstrecken

in der Baulast des LK Calw nur die Strecken der mittleren West-Ost-Achse IIb sowie die Ver-
bindung zwischen Iselshausen und Kreisgrenze / Métzingen (K 4346), die mit Fahrbahnbrei-
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ten von 6,50 m bis 7,20 m dem erforderlichen Ausbaustandard entspricht. Ebenso die Ver-
bindung Hirsau — Neuhengstett / B 295 (K 4308 / K 4309).

Zusatzlich zu den betrachteten Verbindungen wird die B 28 Altensteig — Freudenstadt als
direkte Verbindung in das Mittelzentrum Freudenstadt im angrenzenden Landkreis Freu-
denstadt als Hauptachse eingestuft.
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8. Hierarchisierung des KreisstraBennetzes

Ausgehend vom Hauptstreckennetz in Abbildung 25 mit der Variante lIb der mittleren West-
Ost-Achse soll eine weitere Hierarchisierung des Kreisstrallennetzes vorgenommen werden.
Damit soll einer weiteren Optimierung der Ausbau- und Erhaltungsmafinahmen im Kreisstra-
Rennetz Rechnung getragen werden, womit auch das weitere Netz, das nicht Teil der Haupt-
und Nebenstrecken ist, betrachtet wird.

Hierzu wurden die verbliebenen Kreisstrallen auf ihre Verbindungsfunktion zwischen Ge-
meinde und den Haupt- und Nebenachsen untersucht.

Dabei gelten die folgenden Zielvorgaben flir das Kreisstrallennetz:

e Direkter Anschluss / Erschlieflung aller gemeindlichen Verwaltungssitze an Haupt-
oder Nebenachsen, sofern nicht durch diese erschlossen (Haiterbach / Egenhausen /
Gechingen)

e Verbindung méglichst vieler Ortsteile (OTs) mit kiirzesten Anschliissen an die Haupt-
oder Nebenachsen

¢ Dominierende Forderung: Kreisstralen bilden ein Erganzungsnetz, d.h. der Netzge-
danke steht im Vordergrund und nicht die Ortsteil-Erschlieung, die Gemeindeaufga-
be ist.

Damit ergibt sich die folgende KreisstraBenhierarchie (in absteigender Bedeutung):
e Strecken zur Netzerganzung
e Strecken zur ErschlieRung

Das Ergebnis zeigt Abbildung 26 (vgl. auch Anhang A-20).

Dariiber hinaus lassen sich aus Sicht des Landkreises entbehrliche Strecken identifizieren.
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sm=» Hauptstrecke
Nebenstrecke

e Netzergadnzungsstrecke
ErschlieBungsstrecke

Ortsteil
Gewerbegebiet

. Sitz Gemeindeverwaltung
[ ]
[ ]
[ ]

Deponie

Kartengrundiage: SNK 2014 fir Bablingen, Calw, Enzkrers und
Freudensiadt, im Original M 1: 100.000

Abbildung 26: Hierarchie der StraBen im Kreis Calw aus Sicht des LK Calw

8.1 Anforderungsprofile im KreisstraBennetz

Entsprechend der hierarchischen Netzgliederung und in Anlehnung an die in Abbildung 27
dargestellte Unterscheidung der Aufgaben im Stralenbau wird ein Anforderungsprofil fir die
jeweiligen Kreisstrallentypen entwickelt.
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Betriebliche Unterhaltung (Kontrolle und Wartung) z.B. StraBenentwésserung,
Markierung,
Verkehrsbeschilderung
Bauliche Unterhaltung z.B. akute Kleinstreparaturen
Instandsetzung z.B. Frasen / Neueinbau der
Bauliche Erhaltung Deckschicht
Erneuerung z.B. Aufbruch / Neueinbau der

Decke bzw. des Oberbaus

Um- und Ausbau (Veranderung der Qualitat) z.B. Querschnittsénderungen
Erweiterung (Erhhung der Qualitat) z.B. Anbau von Fahrstreifen
Neubau (Neuanlage von Verkehrsflachen)

Abbildung 27: Ubersicht zu den verschiedenen Bereichen des StraBenbaus [E EMI 2012; S.8]

Es wurden zunachst gemal des geltenden Standes der Technik die Vorgaben der RAL 2012
angesetzt. Hieraus wird der Ausbau der Fahrbahnen von Haupt- und Nebenstrecken in Ab-
hangigkeit der jeweiligen Verkehrsstarken abgeleitet:

e Hauptstrecke abhangig von Verkehrsstarke: Ausbau auf = 8,00 m (RQ11)
¢ Nebenstrecke abhangig von Verkehrsstarke: Ausbau auf 2 6,50 m (RQ9 bis RQ11)

e Strecken des Erganzungsnetzes abhangig von Verkehrsstarke und Busverkehr: Aus-
bau auf 2 6,00 m (RQ9)

Mit der offiziellen Einfiihrung der RAL 2012 zum 01.01.2015 in Baden-Wirttemberg sind wei-
tere Vorgaben zur Ausgestaltung der StralRenquerschnitte fir Bundes- und Landesstralien
verbunden?. Dariiber hinaus wird die Anwendung der Vorgaben fiir LandesstraRen auch auf
Kreisstrallen empfohlen.

Fir den Landkreis Calw bedeutet dies eine Reduzierung der Ausbauzielbreiten flr die im
Rahmen der KreisstralRenhierarchie zum Ausbau vorgesehenen Landes- und Kreisstrallen
gegeniiber den Vorgaben der RAL 2012 (vgl. auch Abschnitt 9.1.4).

Damit ergeben sich nach den aktuellen Landesvorgaben die Anforderungen an die Ausbau-
standards der Kreisstral3en wie es im Folgenden dargestellt ist.

2 schreiben des Ministeriums fiir Verkehr und Infrastruktur vom 30.12.2014: Offizielle Einfiihrung der Richtlinien
fur die Anlage von Landstraen (RAL 2012) durch das BMVI ARS Nr. 08_2013 zusammen mit weiteren Vorgaben
fir den Neu- und Ausbau von Landesstralen sowie die Einflihrung der "Hinweise zu Standards fiur die Ausbau-
planungen an Landesstral3en®
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Vorgaben fUr die Anforderungen der Kreisstrafl3en:

Typ Hauptstrecke:
e Ausbau bzw. Zielbreite abhangig von Verkehrsaufkommen = 6,50 m
e Bauliche Unterhaltung / Instandsetzung / Erneuerung

e Rangreihung nach Ausbaubedarf und Erhaltungsbedarf

Typ Nebenstrecke:
e Ausbau bzw. Zielbreite abhangig von Verkehrsaufkommen = 6,00m
e Bauliche Unterhaltung / Instandsetzung / Erneuerung

e Rangreihung nach Ausbaubedarf und Erhaltungsbedarf

Typ Erganzungsnetz:
e Ausbau bzw. Zielbreite abhangig von Verkehrsaufkommen = 6,00 m
e Bauliche Unterhaltung / Instandsetzung / Erneuerung

¢ Rangreihung nach Ausbaubedarf und Erhaltungsbedarf

Typ ErschlieBung:
e Bauliche Unterhaltung / Instandsetzung / Erneuerung

¢ Rangreihung nach Erhaltungsbedarf

Typ ErschlieBung / Abstufung:
e Bauliche Unterhaltung
¢ Rangreihung nach Zustand und Betriebserfordernissen

o Alternativ: Abstufung oder Auflassung/Umnutzung (z.B. bei doppelten Erschlie3un-
gen)

8.2 MaRnahmenpriufung und —bewertung

Gemal ihrer Einteilung nach Hierarchietyp werden die Kreisstrallen im Folgenden auf die
Erflllung der an sie gestellten Anforderungen untersucht. Daraus ergeben sich Ausbau- und
ErhaltungsmalRnahmen, die als der operative Teil des Stralenentwicklungsplanes ihre Um-
setzung finden. Dabei wird empfohlen, die hierarchische Typisierung bei der Reihenfolge der
MalRnahmenumsetzung zu beachten, soweit dies im Hinblick auf die verfigbaren Haus-
haltsmittel mdglich ist.
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8.2.1 Typ Hauptstrecke

Die Hauptstrecken in der Baulast von Land und Kreis sollen einen guten Stralenzustand
aufweisen und gemaR den Landesvorgaben bei einer Einstufung in EKL 3 * folgenden Aus-
baustandard haben:

- bei DTV < 10.000 Kfz/Tag und SV < 300 Kfz/Tag > FBB = 6,50m
- bei DTV < 10.000 Kfz/Tag und SV > 300 Kfz/Tag - FBB = 7,00m

Zur ldentifizierung von Streckenabschnitten, die fur den Ausbau durch den LK Calw beson-
ders wichtig sind, wird zusatzlich eine weitere Untergliederung der bestehenden taglichen
Verkehrsstarke (DTV) herangezogen. Abbildung 28 zeigt die hierzu herangezogene Punkte-
verteilung zur MaRnahmenbewertung.

MaBRnahmenbewertung innerhalb Achsen - nur KreisstraBen (Punkte)

Ausbauverbesserung

keine Ausbau-
6,0mauf 6,5m| verbesserung
(FBB mit 6,50m)

von<5,5m von 5,5m bis

Kriterium auf7m auf6,5m  |<6,0mauf6,5m

oder Neubau

Bewertung
Qualitdtsverbesserung
Querschnitt /
Ausbaustandard (Punkte)

Zustandsverbesserung
Abschnitts- Abschnitts- Ab;c;gliclt(zli(rl]e;sse
Kriterium klasse klasse AK 6-8 ——
AR5l (gelb) erforderlich)
Bewertung
Zustandsverbesserung 4 2 i
Erhaltungszustand (Punkte)

Verkehrsbelastung

Rritarinm DTV-Klasse DTV-Klasse DTV-Klasse DTV-Klasse DTV-Klasse
<1.000Kfz/Tag |<2.000 Kfz/Tag| <3.000 Kfz/Tag |<5.000 Kfz/Tag| >5.000 Kfz/Tag
Bewertung DTV (Punkte) 1 2 3 5 7

Abbildung 28: MaBnahmenbewertung der Haupt- und Nebenstrecken

Da sich die Bewertung insbesondere von Ausbaumaflinahmen immer nur auf die freie Stre-
cke bezieht, sind die Ortsdurchfahrten wie auch nicht kreiseigene Strecken farbig hinterlegt:

30 Es werden nur die fiir den LK Calw relevanten Anforderungen genannt. Eine Einstufung in die Entwurfsklasse
EKL 2 gemaR RAL 2012 ist im Zusammenhang mit den Landesvorgaben nur fiir Verkehrsaufkommen fiir
> 15.000 Kfz/Tag vorgesehen.
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MaBnahmen auf der Hauptstrecke, mittlere West-Ost-Variante Ilb (vgl. auch An-

hang A-21)

Abbildung 29
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Wie Abbildung 29 zeigt, sind damit im Bereich der Hauptstrecken, die sich nur im Bereich
der mittleren West-Ost-Achse weit Uberwiegend im Zustandigkeitsbereich des LK Calw be-
findet, weite Teile der Kreisstrallen im Bereich der Freien Strecke auszubauen:

Die betroffenen Kreisstralten K 4302, K 4369 und K 4371 weisen Fahrbahnbreiten von
6,00 m bzw. 6,50 m auf. Mit den genannten Landesvorgaben ergibt sich auf den Kreisstra-
Ren eine Fahrbahnzielbreite von 6,50 m, beziehungsweise ein Ausbaubedarf um 0,50 m.

Bei den weiteren Ausbauplanungen des LK Calw ist zu beachten, dass gemaR des Einfuh-
rungsschreibens zur RAL 2012 vom 30.12.2014 des Ministeriums fiir Verkehr und Infrastruk-
tur Baden-Wirttemberg bei Ausbauplanungen empfohlen wird, ein Verkehrssicherheits-
screening als Einstiegswerkzeug zu verwenden. Ergibt sich beim Screening bei einer Fahr-
bahnbreite im Bestand von mindestens 6,0 m eine Unfallkostenrate, die unter der fir die
Stralienbreite und Belastungsklasse durchschnittlichen Unfallkostenrate auf einbahnigen
Stralien in Baden-Wirttemberg liegt, so ist von einer Verbreiterung abzusehen, sofern die
Leistungsfahigkeit gegeben ist. Insbesondere Veranderungen im Unfall- und Verkehrsauf-
kommen sind daher aufmerksam zu beobachten.

8.2.2 Typ Nebenstrecke

Die Nebenstrecken in der Baulast von Land und Kreis sollen einen guten Stral3enzustand
aufweisen und gemaR den Landesvorgaben®' bei einer vom Verkehrsaufkommen abhangi-
gen Einstufung in EKL 3 oder EKL 4 folgenden Ausbaustandard haben:

e bei DTV < 10.000 Kfz/Tag = FBB =6,50 m
- mit Abweichung bei DTV <6.000 Kfz/Tag und SV <150 Kfz/Tag - FBB = 6,00 m

- mit Abweichung bei DTV von 6.000 Kfz/Tag bis < 10.000 Kfz/Tag und
SV > 300 Kfz/Tag > FBB = 7,00 m

e bei DTV 2 10.000 Kfz/Tag - FBB 27,00 m

Hinsichtlich der identifizierten Nebenstrecken, die sich in der Baulasttragerschaft des Krei-

ses befinden, sind die Verbindung zwischen Iselshausen und der Kreisgrenze bei Motzingen
(K 4346) sowie die Verbindung Hirsau — Neuhengstett / B 295 (K 4308/K 4309) hervorzuhe-
ben. Beide entsprechen mit vorhandenen Fahrbahnbreiten zwischen 6,50 m und 7,20 m

(K 4346) bzw. 7,00 m (K 4308/K 4309) den Ausbauanforderungen, so dass kein unmittelba-
rer Handlungsbedarf besteht.

31 Es werden nur die fir den LK Calw relevanten Anforderungen genannt. Der Schwellenwert zur Einstufung
nach der Entwurfsklasse EKL 3 oder EKL 4 liegt bei 6.000 Kfz/Tag.
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8.2.3 Typ Ergédnzungsnetz

Zu den Strecken des Erganzungsnetzes gehoren sowohl Strecken mit unterschiedlich man-
gelhaftem Zustand und Ausbaubedarf als auch Strecken mit guten Zustand. Unabhangig
davon muss der Ausbaubedarf gepruft werden, ob die Fahrbahnbreiten (FBB) der Strecken
den Anforderungen aus dem Verkehr (DTV) gentigen.

Die Erganzungsstrecken in der Baulast des Kreises sollen mit ihrer Zubringerfunktion zu den
Haupt- und Nebenachsen sowie ihrer direkten nahraumigen Verbindungsfunktion einen gu-
ten StralRenzustand aufweisen und gemaf den Landesvorgaben eine Einstufung in EKL 4
mit folgendem Ausbaustandard haben:

e Bei DTV <6.000 Kfz/Tag und SV < 150 Fz/Tag - FBB = 6,00 m
e bei DTV < 6.000 Kfz/Tag und SV = 150 Fz/Tag - FBB = 6,50 m
Im Ergebnis dieser Prifung finden sich 3 Arten von Erganzungsstrecken, die hinsichtlich der
Ausbau- und Erhaltungsplanung einer jeweiligen Bewertung zugefuhrt werden kdnnen:
e Strecken ohne Handlungsbedarf

e Strecken mit Erhaltungsbedarf, die ausreichend breit ausgebaut sind

e Strecken mit Ausbau- und Erhaltungsbedarf oder nur Ausbaubedarf

8.2.3.1 Strecken im Erganzungsnetz mit Erhaltungsbedarf

Die Bewertung der Strecken im Erganzungsnetz mit Erhaltungsbedarf kann nach Zustands-
klasse und Verkehrsstarke erfolgen.

Eine vollstéandige Ubersicht der Strecken im Ergénzungsnetz mit Erhaltungsbedarf ist in An-
hang A-22.1 dargestellt.

8.2.3.2 Strecken im Ergdnzungsnetz mit Ausbaubedarf

Zu den Strecken im Erganzungsnetz mit Ausbaubedarf sind Strecken mit Ausbau- und Erhal-
tungsbedarf oder nur Ausbaubedarf zu zahlen.

Die Bewertung dieser Strecken kann analog zu den Haupt-/Nebenstrecken erfolgen, aber mit
verringerten Ausbauanforderungen (vgl. Abschnitt 8.2.3).

Eine volistéandige Ubersicht der Strecken im Ergéanzungsnetz mit Ausbaubedarf ist in Anhang
A-22.2 dargestellt. Soweit von den —rechnerisch erforderlichen- Ausbaumalnahmen auch
Ortsdurchfahrten betroffen sind, wurden sie in der Ubersicht dargestellt. Dabei muss jedoch
stets bedacht werden, dass sich die Bewertung von Ausbaumafnahmen immer nur auf die
freie Strecke bezieht, die Ortsdurchfahrten sind daher in der Ubersicht farbig abgesetzt. Sie
geben jedoch einen Eindruck hinsichtlich der aktuellen Verkehrsbelastung.
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8.2.4 Typ ErschlieBungsstrecke

Dem Typ ,ErschlieRungsstrecke” werden zunachst alle nach Kennzeichnung als Haupt-/ Ne-
benachse und Strecken des Erganzungsnetzes verbleibenden Strecken zugeordnet.

Die Erschliefungsstrecken weisen in ihrer Charakteristik keine wichtige Uberortliche Verbin-
dungsfunktion auf, sondern dienen — auf Gemeinde- bzw. Ortsteilebene- (iberwiegend der
ErschlieBung der anliegenden Gemeinden. Dabei liegt jedoch immer der Netzgedanke als
Verbindung von und zum Ubergeordneten Netz zugrunde. In der Baulast des LK Calw befin-
den sich jedoch auch Strecken, die dem Grundtyp ErschlieBung zunachst zuzuordnen sind,
aber den Gedanken eines Kreisstraliennetzes, welches beidseitig an das Gbergeordnete
Strallennetz anbindet, nicht entsprechen.

Im Rahmen der vorliegenden Untersuchung wurden die Strecken vor dem Hintergrund des
Gedanken eines Kreisstrallennetzes daher weiter nach ihrer Bedeutung fir die ErschlielRung
von Gemeinden mit Verwaltungssitz und der ErschlieBung einzelner Ortsteile unterteilt. Da-
bei wurden Strecken, die aus Sicht des Baulasttragers LK Calw eine reine Erschlieffung von
einzelnen Ortssteilen darstellen und flr den Landkreis keine Netzfunktion in diesem Sinne
aufweisen, als Kreisstralen mit Abstufungspotenzial bewertet (Kennzeichnung ,Erschlie-
Rung/Abstufung® als Streckentyp in der tabellarischen Darstellung des Anhang A-23.2).

Darlber hinaus wurden Strecken identifiziert, die eine (kleinrdumige) doppelte Erschlieffung
darstellen. Diese kdnnten aus Sicht des Landkreises entfallen, stellen jedoch zugleich ein
Abstufungspotenzial dar.

Grundsatzlich kénnten die Strecken mit Abstufungspotenzial aus Sicht des LK Calw als Stre-
ckentyp mit verringertem Anforderungsprofil behandelt werden (vgl. Abschnitt 8.1), sie konn-
ten jedoch auch abgestuft, teilweise sogar aufgelassen werden.

Bei vollstandiger Umsetzung der untersuchten Strecken mit Abstufungspotenzial kénnte das
Kreisstralennetz um ca. 62 km reduziert werden, die bei einer derzeitigen Netzlange von
rund 313 km KreisstralRen knapp 20 % bedeuten. Inwieweit dies aus Sicht des Kreises eine
sinnvoll umsetzbare Strategie darstellt, muss politisch entschieden werden: Denn die identifi-
zierten Strecken liegen zum Grol3teil in einigen wenigen und damit besonders betroffenen
Verwaltungseinheiten, was auf topografische wie historische Griinde zuriickgehen kann (vgl.
Anhang A-23.1).

Fur den Fall, dass die Strecken nicht abgestuft werden sollen, sind damit alle nach Kenn-
zeichnung als Haupt-/ Nebenachse oder Strecken des Erganzungsnetzes verbleibenden
Strecken dem Typ ,ErschlieRung“ zugeordnet, dessen Anforderungsprofil sowohl die baulich
Unterhaltung als auch Instandsetzung und Erneuerung umfasst.

Anhang A-23.2 enthélt die resultierende Ubersicht der ErschlieBungsstrecken.
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9. Aufstellen des SEP
9.1 Strategische Ergebnisse

9.1.1 Ziele

Ziel der Netzgestaltung ist die Verbesserung der Lagegunst von Raumen durch die zeitkuir-
zere Anbindung an wichtige Versorgungszentren im und im Umfeld des LK Calw. Hierbei soll
insbesondere der Stidwestraum gestarkt werden, um auch zukunftig als Wohn — und Wirt-
schaftsstandort attraktiv und interessant zu sein.

Darlber hinaus soll die Entwicklung des gesamten LK Calw als Wohn — und Wirtschafts-
standort sowie als Ziel fur Touristen beférdert werden. Dies ist insbesondere vor dem Hinter-
grund des demografischen Wandels von Bedeutung: Dieser kénnte im schlechtesten Fall
nicht nur zu einem Ruckgang der Einwohnerzahlen mit der damit einhergehenden sinkenden
Nachfrage nach Versorgungsgutern fiihren, sondern aufgrund der Alterung der Bevélkerung
auch zu einer sinkenden Zahl Beschaftigter am Wirtschaftsstandort LK Calw. Eine solche
Entwicklung gilt es zu vermeiden, wofur gute Chancen fur den LK Calw gesehen werden,
wenn es gelingt die Erreichbarkeit und damit vielfaltige Austauschfunktionen zu verbessern
(vgl. Abschnitte 4, 5.4. und 6). Gleichwohl kann eine vollstindige Kompensation der lagebe-
dingten Rahmenbedingungen nicht erreicht werden.

Vor dem Hintergrund sozialer Belange, 6konomischer Effizienz und dkologischer Tragfahig-
keit kann daher mit den in den vorangehenden Abschnitten dargestellten Uberlegungen, zu-
kunftig eine den Zielen verpflichtete und damit nachhaltig wirksame Verkehrsentwicklung im
LK Calw erreicht werden.

9.1.2 Netzstruktur

Grundsatzlich wurden insgesamt zwei relevante Nord-Sud-Achsen nachgewiesen, die zu-
nachst naturgemal dem topographischen Muster der Talerstruktur folgen, flr die angestreb-
ten Entwicklungsziele aber unverzichtbar sind. Die Streckenverlaufe entsprechen den Bun-
desstral’en, so dass die im Bericht angesprochenen Verbesserungen nur in Zusammenar-
beit mit dem zustandigen Baulasttrager zu lI6sen ist.

Zur Verbesserung der Ost-West-Achsen wurden drei relevante Achsen (Nord/Mitte/Sid)
herausgearbeitet, die ebenfalls fur die Entwicklungsziele des Kreises eine hohe Relevanz
aufweisen. Wahrend die Streckenverlaufe im Norden und Siiden durch bestehende Stral3en-
verbindungen weitgehend in der bisherigen Netzstruktur erkennbar sind, kann mit der mittle-
ren Ost-West-Verbindung eine tatsachlich neue und notwendige Schwerpunktsetzung vor-
genommen werden. Dazu liegt nunmehr auf der Basis der vorliegenden Untersuchungen ein
konkreter Vorschlag zur Trassenfiihrung vor.
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Es wird empfohlen, diese Achsen kiinftig als Kreisentwicklungsachsen mit zu betrachten und
diese Ergebnisse auch in die Fortschreibung tGbergeordneter Plane, wie beispielsweise dem
Regionalplan einzubringen, soweit dies dort flir den Kreis von entsprechender Relevanz ist.

Aus diesen Uberlegungen lasst sich klar ein Haupt- und ein Nebennetz als (ibergeordnete
Netzstruktur des Landkreises ableiten, dies ist ebenfalls im Rahmen der vorliegenden Unter-
suchung erfolgt. Diese Netzstruktur wird durch ein sogenanntes Erganzungsnetz gestiitzt,
dies dient zum einen zur Verbesserung der Verbindungen fur Gemeinden im Einzelfall als
auch der Netzredundanz beispielsweise bei BaumalRnahmen oder Ausfallen Gbergeordneter
Netzteile. Der letzte Netzteil, das ErschlieRungsnetz, sichert die ErschlieBung der Gemein-
den ab und sorgt fir eine Art Zubringerfunktion zum Ubergeordneten Netz. Nicht betrachtet
ist die ErschlieBung einzelner Gemeindeteile, dies wird in der Zustandigkeit der einzelnen
Gemeinden in Form von Gemeindeverbindungsstrallen gesehen.

Die vorgeschlagene Netzstruktur bietet auch die Vorlage, verkehrsrechtliche MalRnahmen
und Anordnungen zu treffen. Hierbei wird insbesondere an die zur Netzplanung komplemen-
tare Ausweisung von LKW-Durchfahrtsverboten gedacht, da bei der Umsetzung und Aus-
weisung des vorgeschlagenen Netzes qualitativ hochwertige Verbindungen zur Verfigung
stehen. Damit konnen kiinftig Bereiche wie beispielsweise die Ortsdurchfahrt in Wildberg
durch eine deutliche Verringerung des Schwerlastverkehrs in ihrer Aufenthaltsqualitat ge-
starkt und das Verkehrsverhalten mit beeinflusst werden. Solche Entscheidungen kénnen
parallel in Abhangigkeit des Bedarfs und des tatsachlichen Verkehrsverhaltens in den nachs-
ten Jahren getroffen werden. Anzumerken ist, dass -bei starrer Anwendung der Vorgaben
des Landes zum Ausbaustandard der Strallen- die untersuchten Haupt- und Nebenachsen
im LK Calw aufgrund wechselnder Baulasttrager verschiedene Angebotsqualitaten aufwei-
sen konnen. Nicht zuletzt im Hinblick auf die im Bereich Umweltschutz und Tourismus ange-
siedelten verschiedenen landespolitischen Anstrengungen beziglich des Nationalparks
Schwarzwald sollte der Versuch unternommen werden, dessen Erschliefung vom &stlich
gelegenen wirttembergischen Landesteil her nicht allein unter dem Gesichtspunkt der be-
stehenden Verkehrsbelastung vorzunehmen.

Ein weiteres Ergebnis der strategischen Netzuntersuchung in Verbindung mit den operativen
Ergebnissen ist auch, dass einige vorhandene Netzteile des Kreisstrallennetzes dem Grun-
de nach entfallen kdnnen, da sie entweder keine nennenswerte Netzfunktion aufweisen oder
auch parallel geflihrte und damit doppelte Verbindungen enthalten. Eine Auflistung hierzu
wurde erstellt, allerdings sind aulRer der reinen verkehrlichen Funktion noch weitere Parame-
ter, beispielsweise der Wirtschaftlichkeit zu bertcksichtigen. Grundsatzlich entfallen bei einer
damit verbundenen moéglichen Abstufung Zuschussmittel, dem misste die Ersparnis beim
Landkreis gegengerechnet werden. Weiter ware zu entscheiden, ob es sich um eine reine
Abstufung, um eine Umwidmung zu z.B. touristischen Rad- und Wanderwegen oder um ei-
nen tatsachlichen Riickbau mit folgender Renaturierung handelt. Solche Fragen erfordern
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weitere Untersuchungen und wirde den Umfang des vorliegenden Berichtes Ubersteigen.
Die bisherigen Abstimmungen zeigen, dass solche Uberlegungen durchaus sinnvoll sein
koénnen. Insofern soll dieses Ergebnis als Anstol} fir eine weitere strategische Diskussion
und weitere Analysen verstanden werden.

9.1.3 Handlungsspielraume

9.1.3.1 GroRraumige Handlungsspielraume

Aufgrund der Zustandigkeiten im Stralennetz zeigt sich, dass groRere Handlungsspiel-
raume nur in Kombination mit anderen Baulasttragern (Land und / oder Bund) zu I6sen sind.

Unmittelbare Handlungsspielraume zur strukturellen Verbesserung der Anbindung des
Siud-West-Raumes des LK Calw in der Mitte des LK Calw liegen im Bereich der unter-
suchten mittleren West-Ost-Achsen. Aufgrund der Erhaltungsplanung der dort vorhandenen
Strecken werden einem zwischen Land und Kreis abgestimmten Vorgehen bei der Koordina-
tion von Erhaltung und Ausbau gute Realisierungschancen eingerdumt.

Aus Griinden bestehender Arbeitsplatzschwerpunkte sowie unter dem Gesichtspunkt noch
verflugbarer freier Gewerbeflachen, welche als kiinftige Arbeitsplatze betrachtet werden kén-
nen (vgl. Abschnitte 4.2.2 und 3.2.2), sind die Verbindungen nach Nagold und Calw von be-
sonderer Bedeutung. Unter diesem Aspekt kommt neben den untersuchten West-Ost-
Beziehungen auch der bestehenden Verbindung lber die Landesstralle L 348 Altensteig —
Neubulach - Calw besondere Bedeutung zu. Sie kann als Verbindung von Sudwest Rich-
tung nach Nordost als quasi diagonal eingestuft werden. Aus einer Kombination mit der un-
tersuchten West-Ost-Verbindung als Mittelvariante llb kénnen sich weitere Synergieeffekte
fur die Erreichbarkeit der sidwestlich gelegenen Gemeinden und Verwaltungseinheiten er-
geben (vgl. Abschnitt 7.2.2.3).

Zugunsten einer Verbesserung der groBraumigen westlichen Nord-Siid-Verbindungen ist
der Baulasttrager Bund gefordert. Hier kdnnen aufgrund des als ausreichend eingestuften
Straltenzustandes aus Sicht der Erhaltungsplanung argumentativ gegentiber dem Baulast-
trager nur Reisezeitverbesserungen angefihrt werden, wie sie durch den Ausbau geman
den Vorgaben des ARS Bund 08/2013, das zum 01.01.2015 in Baden-Wiurttemberg einge-
fiihrt wurde, zu erwarten sind. Die Anlage zusétzlicher Uberholfahrstreifen, wie sie in Ab-
schnitt 5.2.3 beschrieben sind, kann zu den anzustrebenden Reisezeitverkirzungen eben-
falls beitragen.

Wegen der groliraumigen Verbindungsfunktion wird der Ausbau der B 294 favorisiert. Durch
die Kreisstralle K 4366 kann keine wesentliche Verbesserung der West-Ost-Verbindung er-
reicht werden, aber wegen der Trassierung bestinde erheblicher Aufwand zum Ausbau, so
dass flr diese Strecke die Erhaltung vorgeschlagen wird. Dartber hinaus wirde bei einem
Ausbau der gesamte Verkehr durch Bad Wildbad geleitet, was nicht zuletzt auch aufgrund
des Tourismus nicht wiinschenswert scheint. Aus demselben Grund wird kein Ausbau der
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Landesstrale L 351 Bad Wildbad bis Enzkldsterle vorgeschlagen (Die Verbindung ab
Enzklosterle in Richtung Simmersfeld zahlt aufgrund geringer Einwohnerzahlen / Tourismus
zur —ausreichend ausgebauten- verlangerten West-Ost-Achse, profitiert aber groRraumig
ebenfalls von einem B 294-Ausbau).

Unabhéngig von den in dieser Untersuchung angestellten Uberlegungen zur Anlage von
Uberholfahrstreifen auf Basis der RAL ist im Jahr 2012 in der Schriftenreihe der Bundesan-
stalt fir StraRenwesen ein Bericht®? erschienen, der zur Verbesserung der Verkehrssicher-
heit auf einbahnig zweistreifigen AuBerortsstralen reduzierte Uberholfahrstreifen untersucht
hat. Im Ergebnis kann damit insbesondere mit der Anordnung von abschnittsweise angeord-
nete Uberholfahrstreifen in Verbindung mit geschwindigkeitsiiberwachten Uberholverboten in
den zweistreifigen Zwischenabschnitten eine Verringerung der Unfallzahlen erreicht werden,
,wenn das Unfallgeschehen nachweislich auf Unfalle im Langsverkehr im Zuge von Uberhol-
vorgangen zuriickzufiihren [ist]. Eine Uberprifung der Anwendbarkeit dieser Forschungser-
gebnisse kann im LK Calw noch vorgenommen werden, um maoglicherweise zu Verbesse-
rungen im Verkehrsfluss zu gelangen.

Strallenrechtliche Anordnungen wie LKW-Durchfahrtsverbote in besonders sensiblen Orts-
lagen wie beispielsweise in Wildberg werden aulRerhalb der als besonders verkehrswichtig
eingestuften Stralken empfohlen, um die KreisstralRenhierarchie im taglichen Verhalten der
Verkehrsteilnehmer zu verankern und so nicht zuletzt den vorgesehenen Einsatz der Fi-
nanzmittel sinnvoll zu bundeln.

9.1.3.2 Kleinrdumige Handlungsspielraume

Hinsichtlich des Umgangs mit den Stralen in der Baulasttragerschaft des LK Calw ergeben
sich fur diesen gréRere Handlungsspielraume:

Neben der grundsatzlichen Entscheidung Uber die Hierarchisierung des Kreisstrallennetzes
kann hier eine ebenso grundsatzliche Entscheidung tber das zukinftig an die Streckenhie-
rarchie gekniipfte Anforderungsprofil und die damit verbundene bauliche Erhaltungsqualitat
von Strecken getroffen werden.

Damit kann der LK Calw zukinftig klare Prioritaten fir sein Budget und die Bindelung ver-
schiedener MaRnahmen auf unterschiedlich bedeutsamen Stra3en setzen oder sich fiir ein
eher auf ,Flachendeckung“ ausgelegtes Erhaltungsprogramm entscheiden.

Insbesondere die Frage nach einer weiteren Untergliederung der im Streckentyp ,Erschlie-
Rung“ zusammengefassten Strallen in eine zusatzliche Klasse, fir die zukiinftig lediglich
bauliche Unterhaltung erfolgen soll, muss politisch getroffen werden (vgl. insbesondere Ab-
schnitt 8.2.4).

52 (vgl. Lippold, Weise, Jahrig (2012): Verbesserung der Verkehrssicherheit auf einbahnig zweistreifigen Aul3er-
ortsstrallen (AOSI). BASt Verkehrstechnik Heft V 216
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9.1.4 Mogliche Handlungsalternativen

Eine mogliche Handlungsalternative ware ein stiickweiser StralRenausbau in Abhangigkeit
von Zustandserfordernissen (,Salamitaktik): Damit sind unzusammenhangende Strecken-
verbesserungen zu erwarten, die aufgrund immer wieder sich andernder Streckencharakte-
ristik moglicherweise die Unfallrate erhéht (z.B. durch nicht angepasstes Fahren in schlech-
ter ausgebauten Bereichen aufgrund einer falschen Erwartungshaltung auf Fahrerseite).Dies
ist nicht zuletzt im Zusammenhang mit der offiziellen EinfGhrung der RAL 2012 zum
01.01.2015 in Baden-Wirttemberg zusammen mit weiteren Vorgaben zum Aus- und Neubau
von Bundes- und Landesstral3en ausdricklich zu vermeiden. Danach sind nicht nur einheitli-
che Standards fir einzelne Streckenziige gefordert, sondern auch ausreichende Anschluss-
bereiche zur Angleichung an unveranderte Bestandsstrecken.

Erhaltungsarbeiten kénnten flachendeckend ohne Ertlichtigung erfolgen, um in Bereichen mit
geringen Verkehrsstarken eine Blndelung des Verkehrs auf wenige Strecken zugunsten der
Anlieger zu vermeiden oder in Bereichen mit hoher Verkehrsbelastung am Status Quo nichts
andern zu missen. Mit diesem Vorgehen kann jedoch eine zielkonforme Verbesserung des
Stralkennetzes und insbesondere eine verbesserte Anbindung des Studwestraumes nicht
erreicht werden.

9.2 Operative Ergebnisse

Fir die unter 9.1.2 genannte und definierte Netzstruktur wurden zunachst Qualitdtsanforde-
rungen an den Fahrbahnquerschnitt sowie den Erhaltungszustand definiert. Der Qualitats-
standard richtet sich vom konzeptionellen Ansatz her nach der Netzfunktion gemaR dem
Technischen Regelwerk und beriicksichtigt zusatzlich die aktuellen Vorgaben von Bund und
Land fir den Stralenneu- und —ausbau. Insofern wurde abschnittsscharf nach Neubaumalf-
nahmen, Ausbaumafnahmen, Erhaltungsmaflnahmen und Unterhaltung unterschieden, wo-
bei Ziel war, das bestehende Netz bestmdéglich auszunutzen und auf NeubaumafRnahmen
weitgehend zu verzichten.

Zu den operativen Ergebnissen gehort auch der Vorschlag in Einzelfallen flankierend ver-
kehrsrechtliche MaRhahmen einzusetzen, um den Schwerverkehr besser zu bindeln und zu
lenken. Hierzu ist insbesondere die auf diese Weise zu erreichende Entlastung der Orts-
durchfahrt in Wildberg zu nennen.

Als weitere operative Ergebnisse der vorliegenden Untersuchung sind die im Anhang darge-
stellten EinzelmalRnahmen zu nennen, welche sich unter Beriicksichtigung der in Abschnitt
8.2 dargelegten Bedingungen in die Bereiche Neubau / Ausbau und bauliche Erhaltung glie-
dern:

» Ergebnisse Typ Hauptstrecke in Anhang A-21

» Ergebnisse Typ Nebenstrecke: Kein Handlungsbedarf fiir den Landkreis
» Ergebnisse Typ Strecke im Erganzungsnetz in Anhang A-22

» Ergebnisse Typ ErschlielBungsstrecke in Anhang A-23
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