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Verkehrliche ErschlieBung Siemens Campus Erlangen
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Verkehrliche ErschlieBung Siemens Campus Erlangen

1  Ausgangssituation und Rahmenbedingungen

Die Ausgangssituation des Geldndes fiir den Siemens Campus wurde in der Untersuchung fiir den
Gesamtumgriff und fir Modul 1 und 2 ausfihrlich beschrieben [1]. In der vorliegenden Untersuchung
flir Modul 3 wird nur der Motorisierte Individualverkehr (MIV) genauer getrachtet.

1.1 ErschlieBung durch den Motorisierten Individualverkehr (MIV)

Das Plangebiet liegt im Sliden des Stadtgebietes von Erlangen. Nordlich des Siemens-Areals verlauft
die BundesstralRe B 4 bzw. Paul-Gossen-StraRe, die im Westen direkt zur Bundesautobahn BAB 73
(Frankenschnellweg, Anschlussstelle Erlangen-Bruck) fiihrt. Im Osten geht die B 4 Paul-Gossen-Strale
in die B 4 AuRere Niirnberger StralRe iiber, die nach Siiden in Richtung Niirnberg und zur BAB 3 (An-
schlussstelle Erlangen-Tennenlohe) fiihrt.

An die Paul-Gossen-Strale ist ein Gebdude mit Parkplatz des Unternehmens AREVA (Paul-Gossen-
StraRRe 100) direkt angebunden. Des Weiteren befinden sich im Bereich der Paul-Gossen-StraRe ein
Autohaus und die Firma Regulus.

Sudlich des Siemens-Areals verlduft die Henri-Dunant-StralRe. Die weiter verlaufende PrivatstraRBe
(RingstraRe) ist im dstlichen Bereich beschrankt und kann nur durch OV-Buslinien sowie berechtigte
Siemens-Mitarbeiter durchfahren werden. Im Osten miindet sie in die HammerbacherstralRe ein, die
das Plangebiet im Osten begrenzt. An die Hammerbacherstralle ist eine im Bestand wesentliche Zu-
fahrt des Plangebietes angebunden (FreyeslebenstraRe, PrivatstraBe von Siemens-6ffentlich gewid-
met). Der stidostliche Bereich ist insgesamt als besonders sensibel zu bezeichnen, da sich dort ein
Pflegeheim (Roncalli-Stift) befindet.

Westlich des Plangebietes bzw. zwischen Modul 1 und den anderen Modulen verlauft die Ginther-

Scharowsky-StraRe. Uber die Giinther-Scharowsky-StraRe sind auch einige westlich davon liegende

Einzelhandelseinrichtungen, u.a. im Gewerbegebiet an der CumianastralRe, erreichbar. Darliber hin-
aus sind im Stidwesten des betrachteten Gebietes weitere Autohduser angesiedelt.

In der Fortsetzung der Glnther-Scharowsky-StraRe — der Bunsenstralle — nach Siiden schlieRt sich

der Stadtteil Bruck an. Das dort vorhandene StraRennetz ist dem Nebenstraennetz zuzuordnen und
kann daher nur eingeschrankt zusatzlich entstehenden Verkehr abwickeln.
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Verkehrliche ErschlieBung Siemens Campus Erlangen

Zur Bearbeitung der Fragestellung wurde das Verkehrsmodell Erlangen von der Stadtverwaltung zur
Verfligung gestellt. Darin wird sowohl das Verkehrsgeschehen zum Analysezeitpunkt 2010 als auch
die zu erwartende Verkehrssituation fiir den Prognosehorizont 2030 abgebildet.

1.2 Verkehrsmodell Analyse 2010

Das Analyseverkehrsmodell wurde aus der Untersuchung fir Modul 1 und 2 und den Gesamtumgriff
Ubernommen. Die Streckenbelastungen im Analyseverkehrsmodell sind der Abbildung 1 zu entneh-

men.

Abbildung 1 Verkehrsbelastungen der Analyse 2010

Die verkehrliche Bedeutung der Bundesstralle B 4 Paul-Gossen-StralRe als zweibahnige Hauptver-
kehrsstralRe und als HaupterschlieBungsstralRe des Siemens-Standortes Siid wird mit Verkehrsstarken
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Verkehrliche ErschlieBung Siemens Campus Erlangen

zwischen mehr als 20.000 Kfz/Tag im mittleren und 6stlichen Bereich und mehr als 30.000 Kfz/Tag im
westlichen Bereich dokumentiert.

Als maRgebliche Knotenpunkte sind die Kreuzung der B 4 zur Glinther-Scharowsky-StraRe/ Kol-
destraRe und zur Paul-Gossen-StraBe/ AuRere Niirnberger StraRe/ GebbertstraRe/ Hammerbacher-
stralle (so genannte ,Alte Stidkreuzung”) zu benennen.

Die Glinther-Scharowsky-StralRe mit ihren beiden Knotenpunkten zur CumianastralRe und zur Bun-
senstraBe/ Felix-Klein-StraRe/ Henri-Dunant-StraRe ist die zweithdchst belastete, direkt an den Un-
tersuchungsbereich angrenzende StralRe und weist Verkehrsfrequenzen bis ca. 20.000 Kfz/Tag auf.

Die HammerbacherstralRe mit nicht ganz 9.000 Kfz/Tag erschlieRt neben dem angrenzenden Wohn-

gebiet den 6stlichen Siemens-Standort Std (insbesondere die Parkpladtze an der FreyeslebenstraRe
und die Durchfahrt fur Siemens-Mitarbeiter zur Henri-Dunant-Stralie).
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Verkehrliche ErschlieBung Siemens Campus Erlangen

2 Verkehrsmodell Prognose-Nullfall 2030 (Referenzfall mit Siemens Campus Modul 1 und 2)

Die von der Stadt Erlangen bereitgestellte Prognose baut auf der Analyse auf (siehe 1.2 Verkehrsmo-
dell Analyse 2010). Dabei wurden seitens der Modellersteller die fiir das Analysemodell recherchier-
ten Strukturdaten auf das Prognosejahr 2030 fortgeschrieben. Zudem wurden teilweise Netzveran-
derungen zu geplanten Mallnahmen im Prognosenetz hinterlegt. Als Progose-Nullfall wird fiir das
Modul 3 das Planfall-Verkehrsmodell aus der Untersuchung fir das Modul 1 und 2 verwendet. In
diesem Modellzustand ist beim geplanten Siemens-Campus das Modul 1 und 2 realisiert, das Modul
3 noch nicht. Daher wird dieser Modellzustand als Prognose-Nullfall bezeichnet.

In Abbildung 2 sind die im Prognose-Nullfall 2030 entstehenden Verkehrsmengen und in Abbildung 3
die Differenzen zwischen der Prognose-Nullfall 2030 und der Analyse 2010 dargestellt.

S,
2,

Abbildung 2 Verkehrsbelastungen Prognose-Nullfall 2030
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Verkehrliche ErschlieBung Siemens Campus Erlangen

Wie ein Vergleich des Prognose-Nullfalls mit der Analyse zeigt, liegen die Abweichungen auf der B 4/
Paul-Gossen-Str. bei bis zu 1.800- Kfz/Tag in einer Richtung. Auf der Glinther-Scharowsky-StraRe
kommt es stdlich von Modul 1 und 2 zu einer Entlastung von bis zu 2.800 Kfz/Tag, nérdlich davon
erhoht sich der Verkehr im Querschnitt um 100 Kfz/Tag. In der HammerbacherstraRe fahren bis zu
1.400 Kfz/Tag mehr. In der RingstraRe liegt die Verkehrszunahme bei 1.800 Kfz/Tag. Der Hauptgrund
hierfiir ist neben allgemeinen Verkehrsentwicklungen der Neubau von Modul 1 und 2 und der Umzug
von Mitarbeitern aus den Modulen 3-7 in die Module 1 und 2.

Die ermittelten Tagesverkehre fir den Prognose-Nullfall 2030 sind Grundlage der verkehrlichen Aus-
wirkungen in der Larmberechnung und sind in Kapitel 5 dargestellt.

Abbildung 3 Differenzbelastungen Prognose-Nullfall 2030 zur Analyse 2010
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Verkehrliche ErschlieBung Siemens Campus Erlangen

3 Verkehrsmodell Prognose-Planfall Modul 3

Im Planfall wird die Umsetzung von Modul 3 mit den entsprechenden verkehrlichen Ausbaumal3-
nahmen zugrunde gelegt. In den restlichen Modulen gibt es keine bauliche Verdanderung, allerdings
wird unterstellt, dass viele Mitarbeiter aus den Modulen 4 und 6 in das neue Modul 3 umziehen.

Wie nach Fertigstellung von Modul 1 und 2 unterstellt gibt es noch keine neue ErschlieBungsstraRe
durch das Quartier, da der Bestand ein anderes Sicherheitskonzept aufweist und weiterhin eine Absi-
cherung des verbleibenden Bestandsgeldandes im Gesamten erforderlich wird. Es wird jedoch davon
ausgegangen, dass die nur auf Siemensmitarbeiter beschrankte Ringstrafle zwischen Henri-Dunant-
StraRe und HammerbacherstraRe fir bis zu 3.000 Kfz/Tag ge6ffnet bleibt. Auch die Verknipfung von
der Henri-Dunant-Strale bis zur PlanstralSe ErschlieBung Modul 2 bleibt bestehen und die Befahrung
zu den stidlichen Parkhdusern von Modul 2 ist weiterhin nur fir Mitarbeiter freigegeben. Damit die
Zufahrt zum Parkhaus Modul 3 ohne die ErschlieBungsstrafle durch das Quartier nicht komplett Gber
den Knotenpunkt Henri-Dunant-StraRe/Gunther-Scharowsky-StraRe |4uft, wird die Zufahrt zum Hotel
als Einbahnstralie bis zum Parkhaus Modul 3 verlangert. Die Abfahrt von diesem Parkhaus erfolgt
Uber den Knotenpunkt Henri-Dunant-Strae/Guinther-Scharowsky-StraRRe. Diese temporare Zufahrts-
stralBe soll nur so lange besteht, bis die Durchbindung von der FreyeslebenstraRe bis zur Henri-
Dunant-StralSe realisiert ist. Zusatzlich muss die derzeit Gberbreite zweistreifige Glinther-Scharowsky-
StraRe zwischen der Henri-Dunant-Stralle und der CumianastraRe als dreistreifige StralRe ausgebaut
werden. Von den zwei Fahrstreifen Richtung Stiden wird der linke als Linksabbiegerstreifen fiir die
Zufahrt zum Parkhaus und am Knotenpunkt G.-Scharowsky-Strae / Henri-Dunant-StraRRe / Felix-
Klein-StraRe markiert.

Aus der Berechnung der Verkehrserzeugung, nach Bosserhoff[2], fiir den Analysefall und flir den
Planfall 2 - einschlieRliche der im Prognose-Nullfall unterstellten Realisierung der Module 1 und 2 -
ergibt sich ein Zuwachs um ca. 6.800 Kfz /Tag (heute ca. 17.500 Kfz/Tag). Der Guterverkehr hat vom
Zuwachs einen Anteil von 750 Gliterverkehrs-Fahrten/Tag. Insgesamt wird der Siemens-Campus folg-
lich ca. 24.300 Kfz/Tag, davon ca. 1.600 Guterverkehrs-Fahrten/Tag verursachen.

Durch die Anpassung der Strukturdaten und des StraBennetzes an die kiinftigen Nutzungen ergeben

sich die in Abbildung 4 dargestellten Verkehrsbelastungen fiir den Planfall sowie die in Abbildung 5
gezeigten Verdanderungen zwischen den beiden Prognose-Planfallen.
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Verkehrliche ErschlieBung Siemens Campus Erlangen
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Verkehrliche ErschlieBung Siemens Campus Erlangen

s

Abbildung 5 Belastungsveranderung zwischen Planfall zum Prognose-Nullfall

Wie sich erkennen lasst, gibt es auf der Glnter-Scharowsky-StralRe Verkehrszunahmen von bis zu
900 Kfz/Tag.

Durch die Verlagerung von Arbeitsplatzen von den Modul 6 in das Modul 3 kommt es auf der Freys-
lebenstraBe und der HammerbachstralRe zu Verkehrsentlastungen von bis zu 900 Kfz/Tag. Da zusatz-
lich auch Arbeitsplatze von Modul 4 in Modul 3 verlagert werden wird der 6stliche Teil der Henri-
Dunant-StralRe um 1.900 Kfz/Tag und die RingstraBe um 300 Kfz/Tag entlastet.
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Verkehrliche ErschlieBung Siemens Campus Erlangen

Die Knotenstrombelastungen zu den Spitzenstunden fiir den Planfall 2 an folgenden Knotenpunkten
kénnen Anlage 1 bis Anlage 3 entnommen werden:

G.-Scharowsky-StraRe / Cumianastrale

G.-Scharowsky-StraRe / Henri-Dunant-StraRe / Felix-Klein-StraRe
: G.-Scharowsky-StraBe / neue Zufahrt zum Parkhaus Modul 3
G.-Scharowsky-StraRe / P.-Gossen-StraRe / KoldestraRe

S
S
S
S
Die ermittelten Tagesverkehre fiir den Planfall 2 sind Grundlage der verkehrlichen Auswirkungen in
der Larmberechnung und sind in Kapitel 5 dargestellt.

4  Ergebnisse Leistungsfihigkeitsberechnung

Flr die Beurteilung der leistungsfahigkeit der knotenpunkte 1-3 wird die Verkehrsflusssimulation als
alternatives Verfahren gemall HBS (Handbuch fiir Bemessung von StraRenverkehrsanlagen, For-
schungsgesellschaft fir Straen- und Verkehrswesen, K6ln,2015) herangezogen, da verkehrliche
Wechselwirkungen der Knotenpunkte, aufgrund der raumlich engen Knotenpunktsabfolge, unterei-
nander zu erwarten sind.

In Anlage 4 und Anlage 5 sind entsprechende KenngréBen wie Wartezeiten angegeben. Bei den LOS-
Werten muss berticksichtigt werden, dass diese eine Beurteilung der Verkehrsdichte nach HCM dar-
stellen und nicht einen Nachweis nach dem HBS (Beurteilung der Wartezeit).

Ferner wird der nordliche Knotenpunkt 4 Paul-Gossen-StraRe/ Guinther-Scharowsky-Allee/ Kol-

destrasse vergleichbar zu den in den schon vorliegenden Verkehrsuntersuchungen des Gesamtum-
griffs und fir die Module 1 und 2 dargestellten Leistungsfahigkeitsberechnungen nachgewiesen.
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Verkehrliche ErschlieBung Siemens Campus Erlangen

LSA 177 Giinter-Scharowsky-StraBe/ Felix-Klein-StraBe / Henri-Dunant-StraRe / BunsenstraRe

Abendspitze

L) P%;q’" i
ER 2
250 4,250 e

Abbildung 6 Ausschnitt Verkehrsablauf wahrend der Abendspitzenstunde

In der Abendspitze kann es im Zufluss Giinter-Scharowsky-StraBe (Nord) und Henri-Dunant-Stralle
(Ost) zu erheblichen Rickstau kommen.

Die Signalisierung ist an die Verkehrsmenge anzupassen. Mit den bisherigen Freigabezeiten kommt
es zu erheblichem Riickstau in der Henri-Dunant-StralRe durch den unzureichenden Abfluss der Links-
abbieger. In der Glnter-Scharowsky-StraRe konnen die Rechtsabbieger, insbesondere durch die Ful3-
ganger und Radfahrer Gber die Felix-Klein-StraRe nicht ziigig abflieBen und aufgrund der hohen Ver-
kehrsbelastungen bei verhaltnismaRig geringer Freigabezeit. Dadurch werden die Geradeausfahrer
behindert.
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Verkehrliche ErschlieBung Siemens Campus Erlangen

Die Signalisierung sieht derzeit zwei Phasen vor, so dass die Linksabbieger gleichzeitig mit der Gegen-
richtung freigeschalten werden und diese durchsetzen missen. Die Rechtsabbieger warten zunachst
die FuRganger und Radfahrer ab und erst dann kdnnen sie abflieRen. Im Anschluss kann der gegen-
Uberliegende Linksabbiegerstrom fahren. Dadurch entstehen flr den Linksabbieger lange Wartezei-
ten. Die Signalisierung wurde dahingehend angepasst, dass die FuRganger- und Radfahrerfreigaben
eher enden als die Freigabe des parallelen MIVs. Dadurch kann der Verkehr schneller abflieRen und
der Linksabbiegerstrom bekommt mehr Zeitfenster zum Durchsetzen und die Kapazitat des Stroms
kann erh6éht werden.

Der Knotenpunkt ist leistungsfahig, aber der Strom Henri-Dunant-StralRe in die Bunsenstrale ist hoch
ausgelastet (Abbildung 6). Mit den genannten Optimierungsmallnahmen ist somit eine bei hoher
Auslastung noch ausreichende Verkehrsabwicklung gegeben. Dies zeigt auch die Tabelle 3.

Morgenspitze

Abbildung 7 Ausschnitt Verkehrsablauf wahrend der Morgenspitzenstunde

In der Morgenspitze kann es im Zufluss Bunsenstrafle und Felix-Klein-StraRRe zu verlangerten Aufstell-
langen kommen (Abbildung 7).

gevas humberg & partner Siemens AG ER-SIEM-Camp4_Modul3_1.1_171128 Bericht
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Verkehrliche ErschlieBung Siemens Campus Erlangen

Die Signalisierung ist wie in der Abendspitze an die Verkehrsmenge angepasst. Die Linksabbieger
werden mit der Gegenrichtung und dem FulRganger in paralleler Richtung zeitgleich freigegeben und
kdnnen daher nur Fahrzeugliicken und den Phasenwechsel zum Abbiegen nutzen. Dadurch kann es
zu héheren Wartezeiten kommen.

Der Knotenpunkt kann leistungsfahig abgewickelt werden.

LSA 130 Giinter-Scharowsky-StraBe/ CumianastraRe

Abendspitze

-~

Abbildung 8 Ausschnitt Verkehrsablauf wahrend der Abendspitzenstunde
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Verkehrliche ErschlieBung Siemens Campus Erlangen

Der Knotenpunkt kann leistungsfahig abgewickelt werden.

Im slidlichen und nordlichen Zufluss kann es zu héheren Riickstaus aufgrund der hohen Nachfrage
kommen (Abbildung 8). Die Linksabbieger weisen mit Verkehrsbelastung von 153 bzw. 192 Kfz in der
stdlichen bzw. nérdlichen Zufahrt in der Spitzenstunde eine hohe Auslastung der Kapazitat auf, kann
aber durch die Freigabe im Nachlauf (ohne Behinderung durch tibergeordnete Verkehrsstrome) gut
abflieRen.

Die Zu- und Abfahrten der NebenstraBen der Giinter-Scharowsky-StralRe zwischen den beiden unter-
suchten Knotenpunkten fiihren zu keinen Behinderungen im Verkehrsablauf.

Morgenspitze

04 2

Z

Abbildung 9 Ausschnitt Verkehrsablauf wahrend der Morgenspitzenstunde

Der Knotenpunkt kann leistungsfahig abgewickelt werden.

Im sidlichen und nordlichen Zufluss kann es zu héheren Aufstelllangen aufgrund der hohen Nachfra-
ge kommen (Abbildung 9). Wahrend der Freigabezeit konnen alle Fahrzeuge abflieRen.
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Verkehrliche ErschlieBung Siemens Campus Erlangen

Knotenpunkt Giinther-Scharowsky-Strae / Zufahrt Hotel

Morgen- und Abendspitze

Der Knotenpunkt ist unsignalisiert ausreichend leistungsfahig.

Es kommt zu keinen Behinderungen in der Zu- und Abfahrt zum Hotel. In der Verkehrsflusssimulation
wurde unterstellt, dass der linke Fahrstreifen zwischen den Knotenpunkten Glinter-Scharowsky-
StraRe/ Cumianastrale und Glnter-Scharowsky-StraRe/ Felix-Klein-StraRe/ BunsenstraRRe nur von
Linksabbiegern in die Zufahrten zum Gebiet westlich der Gilinter-Scharowsky-StraRe (u.a. zum Hotel)

und in die Henri-Dunant-Stralle genutzt wird.

Abbildung 10 Ausschnitt Verkehrsablauf wahrend der Morgenspitzenstunde
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LSA 133 Paul-Gossen-StralRe / Giinther-Scharowsky-Allee / KoldestraRRe

Verkehrliche ErschlieBung Siemens Campus Erlangen

Morgen- und Abendspitze

Der Knotenpunkt wird im gleichen Verfahren wie bei den schon vorliegenden Verkehrsuntersuchun-

gen des Gesamtumgriffs und fiir die Module 1 und 2 nachgewiesen.

Demnach ist ein leistungsfahiger Betrieb mit mindestens ausreichender Verkehrsqualitat und nicht

kritischen Riickstauldangen gegeben.

Die Ergebnisse sind in den folgenden Tabellen 1 und 2 dargestellt:

Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage

Formblatt 3 a) Nachweis der Verkehrsqualitét im Kraftfahrzeugverkehr
Projekt: [SIEMENS Campus
Stadt: [Erlangen
Knotenpunkt: [LSA133 Giinther-Scharowsky-Stral3e / Paul-Gossen-Stra3e
Zeitabschnitt: [ Abendspitzenstunde, Modul 3
Bearbeiter:[skl 170725 VZ K1G um 25% v. K1R erhéht, VZ K7 / K8 um 20 % erhéht wg. Rickstau K7/K8
t,=| 90 |[s] T=| 60 |[min]

Nr. Bez. c ety ts q m Js 1) Nc c 9 Nee Ny H S Nre Istau w Qsv
[s] [] [s] [ [Fzih] | [F7] | [Fz/h] | [sIFZ] | [Fz] | [Fz/h] [] [FZ] [FZ] [%] | [%] | [F7] [m] [s] []
1 [Klre 21| 0,2333 69 41 1,0 1771 2,03 10,3 413| 0,0992 0,00 0,8 78,5 90 2,0 20 27,1 B
2 |Klgel 21| 0,2333 69 401 10,0 1970 1,83 11,5 460 0,8712 2,71 10,0/ 100,0 90 14,9 100 54,4 D
3 |Klge2 21| 0,2333 69 401 10,0 1970 1,83 11,5 460| 0,8712 2,71 10,0 100,0 90 14,9 100 54,4 D
4 [K2li1 8| 0,0889| 82 142 3,5 2785 1,29 6,2 248| 0,5716 0,00 3.4 96,0 90 58 40 394 C
5 [K2li2 8| 0,0889 82 142 3,5 2785 1,29 6,2 248| 0,5716 0,00 3,4 96,0 90 58 40 39,4 C
6 [K3re 30| 0,3333] 60 281 7,0 1751 2,06 14,6 584| 0,4816 0,00 5,6 79,4 90 7,7 50 238/ B
7 |K3gel 19| 0,2111 71 184 4,6 1974 1,82 10,4 417| 0,4408 0,00 4,0 87,0 90 6,3 40 30,9 B
8 |K3ge2 19| 0,2111 71 150 3,8 1974 1,82 10,4 417| 0,3606 0,00 3,2 85,4 90 54 40 30,3 B
9 [K4li1 12| 0,1333| 78 206 51 1974 1,82 6,6 263| 0,7807 1,78 51| 100,0] 90 9,8 60 620, D
10 [K4li2 12| 0,1333 78 206 51 1974 1,82 6,6 263| 0,7807 1,78 5,1 100,0 90 9,8 60 62,0 D
11 [K5rel 27| 0,3000[ 63 125 31| 1757 2,05 13,2 527| 0,2362 0,00 2,3 753 90 4,3 30 237, B
12 [K5re2 27| 0,3000 63 125 3,1 1855 1,94 13,9 556| 0,2237 0,00 23 75,0 90 4,3 30 23,6 B
13 [K5 gel 17| 0,1889 73 268 6,7 1965 1,83 9,3 371| 0,7228 0,96 6,5 96,2 90 10,0 70 43,5 C
14 [K5 ge2 17| 0,1889| 73 248 6,2] 1965 1,83 9,3 371 0,6672 0,23 58 93,3] 90 8,5 60 361 C
15 [K6 i1 15| 0,1667 75 267 6,7 2000 1,80 8,3 333| 0,8010 1,98 6,7 100,0 90 11,4 70 57,5 D
16 [K6 li2 15| 0,1667| 75 267 6,7] 2000 1,80 83 333| 0,8010 1,98 6,7 100,0] 90 114 70 575 D
17 [K7re 15| 0,1667 75 197 4,9 1800 2,00 7,5 300| 0,6562 0,09 4,6 93,8 90 7,1 50 36,1 ©
18 |K7 relge 15| 0,1667 75 198 5,0 1814 1,98 7,6 302| 0,6562 0,09 4,7 93,8 90 7,1 50 36,1 C
19 [K7ge 15| 0,1667| 75 219 55| 2000 1,80 83 333| 0,6562 0,08 51 938 90 7,7 50 36,0/ C
20 |K8li 14| 0,1556 76 146 3,7 1936 1,86 7,5 301| 0,4847 0,00 3,3 91,3 90 5,6 40 34,7 B

K7 K8
Ul =
[
A K2
[ pe— K Legende:
K5 :: FV K1, K2: Paul-Gossen-Str.-Ost

_\ FV K3, K4: G.-Scharowsky-Str.-Std
\ \n II r FV K5, K6: Paul-Gossen-Str.-West

FV K7, K8: G.-Scharowsky-Str.-Nord

K4 K3
Knotensummen: | [+7 = 4210 [Fz/h] Cy = 7501
Gewichtete Mittelwerte: | 9= 06586 ] w=_ 434 Qsv=_ C

Tabelle 1

Leistungsfahigkeitsberechnung nach fiir die Abendspitzenstunde am Knotenpunkt

Paul-Gossen-StraBe/ Giinther-Scharowsky-Allee/ KoldestraRe

gevas humberg & partner

Siemens AG

ER-SIEM-Camp4_Modul3_1.1_171128
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Verkehrliche ErschlieBung Siemens Campus Erlangen

Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
Formblatt 3 a) Nachweis der Verkehrsqualitatim Kraftfahrzeugverkehr
Projekt:[SEMENS Campus
Stadt:[Edangen
Knotenpunkt [LSA133 Gilinther-5 charowsky -Stralte / Paul-Gossen-Stralte
Zeitabschnitt: [Morgenspitzenstunde, M odul 3
Bearbeiter.[skl 170725  VZ K7 um 20 % von K& erhiht wg. Rickstau K7
te=[ 90 |s] T= 60 [[min]

M. Bez. t= t=ity 15 q m Oz ts Nz C g MNze n= H S M= £ W Qsv
5] [ [s] | [Fzin] | [Fz] [Fz/h | [s/Fz] | [Fz] [Fz/h] [l [Fz] [Fz] [%] %] | [Fz] [m] El []

1 1re 31| 03444 59 96 2,4 1385 2,60 11,9 477 02013 0,00 17 70,4 a0 3,3 30 20,8 B
2 1gel 3| 03444 59 300 7.5 1945 1,88 16,7 G70( 04474 0,00 5.8 77,5 a0 8,0 50 228 B
3 1ge2 31| 03444 ] 245 5,1 1945 1,88 16,7 G670| 0,3661 0,00 4,6 75,0 40 5,8 50 221 B
4 (K211 10 01111 a0 172 4.3 2325 1,55 6.5 258| 0.6857 0,22 4.1 96,4 a0 6,9 50 414 Cc
5 212 100 01111 g0 172 4.3 2325 1,565 6,5 258| 0,6857 0,22 4.1 95,4 a0 6,9 50 414 C
5] 3re 23| 02556 67 14 3,5 2028 1,77 13,0 518 02720 0,00 2,8 80,0 90 4.9 30 26,8 B
7 3gel 100 01111 g0 124 31 2364 1,52 6,6 263 04732 0,00 29 93,8 a0 5.1 40 375 C
g 3ge2 100 01111 g0 102 2,8 1970 1,83 55 219( 04646 0,00 24 93,7 a0 4,4 30 375 ic
9 411 5| 00556 g5 52 1.3 2663 1,35 37 145 0.3510 0,00 1.3 96,3 a0 28 20 409 C
10 41i2 5| 0,0556 g5 45 1,2 2663 1,35 37 145] 03113 0,00 1.1 96,1 a0 2,6 20 40,8 C
11 [K5rel 30[ 03333 G0 407 10,2 1763 2,04 147 585| 0.6925 0,52 9.0 882 a0 1.1 70 292 B
12 5re2 30] 0,3333 60 407 10,2 1871 1,92 15,6 G24| 06526 0,03 8,7 85,3 a0 10,5 70 257 B
13 5gel 30| 0,3333 50 545 13,6 1969 1,83 16,4 G56( 0,8302 2,058 13,3 97,9 a0 15,8 100 38,9 C
14 5ge2 30| 0,3333 60 545 13,6 1969 1,83 16,4 G56( 0,8302 2,08 13,3 47,9 40 15,8 100 33,8 C
15 611 18[ 02000 72 95 2.4 1883 1,91 9.4 377 0,2527 0,00 20 843 a0 38 30 30,3 B
16 G li2 18 0,2000 72 78 1,9 1935 1,86 9,7 387 02012 0,00 1.6 834 a0 3.3 30 30,0 B
17 7re 100 01111 g0 155 3,8 2090 1,72 58 232| 0,6671 0,24 a7 96,5 a0 G4 40 421 C
18 [KT7 relge 10] o1111] 8o 170 42 2325 1,55 6.5 258 06578] 0.1 41 95,1 90 6.7 50 18] c
19 7 ge 100 01111 g0 172 4,3 2358 1,53 6,5 262 06578 0,11 4.1 96,1 a0 6,7 50 39,8 ic
20 gl G| 00857 g4 G0 1.5 2558 1,26 48 191] 0.3149 0,00 14 95,3 a0 31 20 40,0 C

K7 KB
N
Ul =.
—
’ K2
[ ) X Legende:
— FV K1,K2Z  Pau-Gossen-8ir-Ost

‘_\ FV K3, K4: G.-Scharowsky-5tr-Sid

N ']7 II r Fv K5, Ki: Paul-Gossen-5tr-\West
FV K7, K8: G.-Scharowsky -Str-MNord

L]
Knotensummen: | ac= 4084[Fzm] 7850
Gewichtete Mittelwerte: [ g= 06093 336 oSV = B

Tabelle 2

gevas humberg & partner

Leistungsfahigkeitsberechnung nach fiir die Morgenspitzenstunde am Knotenpunkt

Paul-Gossen-StraRe/ Giinther-Scharowsky-Allee/ KoldestraRe

Siemens AG
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Verkehrliche ErschlieBung Siemens Campus Erlangen

5 Daten fiir die Lirmberechnung

Abbildung 11 zeigt einen Uberblick der Querschnitte fiir die Lirmberechnung. Die Verkehrsstarken

kénnen der Tabelle 3 bis Tabelle 4 entnommen werden.

Abbildung 11 Lageplan der Querschnitte fiir die Lirmberechnung
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Verkehrliche ErschlieBung Siemens Campus Erlangen

Planfall - Modul 1 +2
Kfz-Verkehr Lkw-Verkehr

Querschnitt Tag-Anteil |Nacht-Anteil

Qgesamt | Quags Quachts Miags Mhnachts Quow | Quew-tags | Quiow-nachts| Mukw-tags [Mikw-nachts| ~ am Kfz- am Kfz-

Verkehr Verkehr
Nr. [StraBe Kfz/24h | Kfz/16h | Kfz/8h | Kfz/h Kfz/h | Kfz/24h | Kfz/16h | Kfz/8h | Kfz/h Kfz/h % %
1 [Paul-Gossen-Str. West | 32600 29935 2665 1871 333 1234 1161 73 73 9 3,9% 2,7%
2 |Paul-Gossen-Str. Mitte | 24900 22997 1903 1437 238 1205 1136 69 71 9 4,9% 3,6%
3 [Paul-Gossen-Str. Ost 22100 20265 1835 1267 229 1051 987 64 62 8 4,9% 3,5%
4 |Zufahrtsstr. Modul 1 5200 5200 0 325 0 101 101 0 6 0 1,9% 0,0%
5 [Freyeslebenstr. Mitte | 4400 4039 361 252 45 0 0 0 0 0 0,0% 0,0%
6 [Cumianastr. 8700 8150 550 509 69 168 162 7 10 1 2,0% 1,2%
7 _|Curiestr. West | 2700 2700 0 169 0 0 0 0 0 0 0,0% 0,0%
8 [Curiestr. Ost 2300 2300 0 144 0 0 0 0 0 0 0,0% 0,0%
12 |Felix-Klein-Str. 11300 10311 989 644 124 326 313 13 20 2 3,0% 1,3%
13 |Henri-Dunant-Str. West 6500 5893 607 368 76 134 131 3 8 0 2,2% 0,5%
14 |Henri-Dunant-Str. Ost 6500 5892 608 368 76 99 98 1 6 0 1,7% 0,2%
15 |Cumianastr. Mitte | 4600 4600 0 288 0 0 0 0 0 0 0,0% 0,0%
16 |Gunther-Scharowsky-Str. [Nord | 20200 18482 1718 1155 215 703 670 33 42 4 3,6% 1,9%
17 |Gunther-Scharowsky-Str. [Mitte | 16700 15101 1599 944 200 534 507 27 32 3 3,4% 1,7%
18 |Gunther-Scharowsky-Str. [Sud 10600 9525 1075 595 134 340 324 16 20 2 3,4% 1,5%
20 [StraRe 1 Mitte | 2400 2400 0 150 0 0 0 0 0 0 0,0% 0,0%
21 |Strale 1 Sud 2400 2400 0 150 0 0 0 0 0 0 0,0% 0,0%
24 |Hammerbachestr. 10200 9444 756 590 94 165 161 4 10 1 1,7% 0,5%
25 |Freyeslebenstr. Ost 4400 4400 0 275 0 0 0 0 0 0 0,0% 0,0%
26 |Koldestr. 18600 17196 1404 1075 175 550 526 24 33 3 3,1% 1,7%
Tabelle 3 Daten fiir die Lairmberechnung: Prognose-Nullfall 2030 — Module 1+2
Planfall - Modul 3
Kfz-Verkehr Lkw-Verkehr

Querschnitt Tag-Anteil |Nacht-Anteil

Qgesamt Quags Quachts Miags Mpachts Quw Quw-tags | Quiew-nachts| Mikw-tags | Mikw-nachts| am Kfz- am Kfz-

Verkehr Verkehr

Nr. [StraBe Kfz/24h | Kfz/16h | Kfz/8h | Kfz/h Kfz/h | Kfz/24h | Kfz/16h | Kfz/8h | Kfz/h Kfz/h % %
1 [Paul-Gossen-Str. West | 32500 29835 2665 1865 333 1231 1158 73 72 9 3,9% 2,7%
2 |Paul-Gossen-Str. Mitte | 24900 22997 1903 1437 238 1205 1136 69 71 9 4,9% 3,6%
3 [Paul-Gossen-Str. Ost 22100 20265 1835 1267 229 1051 987 64 62 8 4,9% 3,5%
4 |Zufahrtsstr. Modul 1 5200 5200 0 325 0 101 101 0 6 0 1,9% 0,0%
5 [Freyeslebenstr. Mitte | 3800 3439 361 215 45 0 0 0 0 0 0,0% 0,0%
6 [Cumianastr. 8700 8150 550 509 69 168 162 7 10 1 2,0% 1,2%
7 _|Curiestr. West | 2600 2600 0 163 0 0 0 0 0 0 0,0% 0,0%
8 [Curiestr. Ost 2400 2400 0 150 0 0 0 0 0 0 0,0% 0,0%
12 |Felix-Klein-Str. 11400 10411 989 651 124 328 315 13 20 2 3,0% 1,3%
13 |Henri-Dunant-Str. West 6900 6293 607 393 76 136 133 3 8 0 2,1% 0,5%
14 |Henri-Dunant-Str. Ost 4600 3992 608 249 76 99 98 1 6 0 2,5% 0,2%
15 |Cumianastr. Mitte | 4700 4700 0 294 0 0 0 0 0 0,0% 0,0%
16 |Gunther-Scharowsky-Str. [Nord | 20700 18982 1718 1186 215 718 685 33 43 4 3,6% 1,9%
17 |Gunther-Scharowsky-Str. [Mitte | 17200 15601 1599 975 200 547 520 27 33 3 3,3% 1,7%
18 |Guinther-Scharowsky-Str. |Sud 11500 | 10425 1075 652 134 361 345 16 22 2 3,3% 1,5%
20 [StraBRe 1 Mitte]| 2500 2500 0 156 0 0 0 0 0 0 0,0% 0,0%
21 |Strale 1 Sud 2500 2500 0 156 0 0 0 0 0 0 0,0% 0,0%
24 |Hammerbachestr. 9300 8544 756 534 94 159 155 4 10 1 1,8% 0,5%
25 |Freyeslebenstr. Ost 3800 3800 0 238 0 0 0 0 0 0 0,0% 0,0%
26 |Koldestr. 18600 17196 1404 1075 175 550 526 24 33 3 3,1% 1,7%
Tabelle 4 Daten fiir die Larmberechnung: Planfall - Modul 3
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6  Zusammenfassung

Fir die ErschlieBung von Modul 3 und die Entlastung vom Knotenpunkte Henri-Dunant-
StraRe/Gunther-Scharowsky-StralRe zu erreichen, wird eine ZufahrtsstraRe als EinbahnstraRe von der
Gunther-Scharowsky-StraBe zum Parkhaus bendtigt. Diese soll nur so lange bestehen, bis die Durch-
bindung von der Freyeslebenstralie bis zur Henri-Dunant-StraRe realisiert ist.

Durch den Neubau von Modul 3 und den Umzug vieler Mitarbeiter von den Modulen 4 und 6 in das
Modul 3 kommt es im Vergleich zum Nullfall mit Realisierung von Modul 1 und 2 zu Entlastungen auf
der FreyslebenstralRe, der Hammerbachstralle, der RingstraRe und der 6stlichen Henri-Dunant-
StraRRe. Dagegen gibt es auf der Glnther-Scharowsky-StraRe Verkehrszunahmen.

Die Leistungsfahigkeitsberechnung wird mit Hilfe einer Verkehrsflusssimulation berechnet. Die Simu-
lation zeigt, dass der Streckenzug Glinter-Scharowsky-Stral3e einschliefRlich der beiden Knotenpunkte
CumianastralSe und Henri-Dunant-StraRe leistungsfahig gestaltet werden kann. Aufgrund der gean-
derten Verkehrsbelastungen und unter Beriicksichtigung von FulRgdngern und Radfahrern sind die
Signalprogramme anzupassen und eine Koordinierung zwischen den Knotenpunkten sinnvoll, um die
Aufstelllangen wahrend der Rotphase zu reduzieren.

Am Knotenpunkt Glnter-Scharowsky-Strale/ Cumianastralle kann es in beide Fahrtrichtungen in der
Gunter-Scharowsky-StraRe zu erhohten Stauldangen kommen, die aber durch die Verkehrsbelastung
und die Freigabezeit im Signalprogramm begriindet sind. Die aufgestauten Fahrzeuge knnen mit der
nachsten Freigabe den Knotenpunkt passieren. Am Knotenpunkt Giinter-Scharwosky-StraRe/ Henri-
Dunant-StralRe/ Felix-Klein-StraRe/ Bunsenstrale kommt es durch das gleichzeitige Freigeben der
gegeniberliegenden Fahrzeugstrome und er parallel verlaufenden FuRganger und Radfahrer zu Be-
hinderungen im Verkehrsablauf. Durch Anpassungen im Signalprogramm, beispielsweise dem friihe-
ren Beenden der Freigabezeit fiir FuRganger und Radfahrer, kdnnen die Rechts- und Linksabbieger
leistungsfahig abgewickelt werden. Die Linksabbieger nutzen bei der derzeitigen Signalisierung Li-
cken im Gegenverkehr und den Phasenwechsel zum Durchfahren des Knotenpunktes.

Durch die Zufahrt zum Modul 3 als EinbahnstraBe von der Glinther-Scharowsky-Stral3e sind insbe-
sondere in der Morgenspitzenstunde mit vielen Linksabbiegern zu rechnen. Der Knotenpunkt wird als
Vorfahrtknotenpunkt gebaut und in der Simulation kann nachgewiesen werden, dass das Linksabbie-
gen problemlos erfolgen kann.

gevas humberg & partner Siemens AG ER-SIEM-Camp4_Modul3_1.1_171128 Bericht
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Minchen, 28.11.2017

Dr. Christoph Hessel
Geschaftsfihrer

Beratender Ingenieur
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Anlage 1: Bemessungsverkehre Planfall Paul-Gossen-StraBe/ Glinther-Scharowsky-
StraBe/KoldestraRRe (Quelle Hintergrundbild: Google Earth Pro )

Abendspitze
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Verkehrliche ErschlieBung Siemens Campus Erlangen

Anlage 2: Bemessungsverkehre Planfall CumianastraBe/ Giinther-Scharowsky-StraBe
(Quelle Hintergrundbild: Google Earth Pro )
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Anlage 3 Bemessungsverkehre Planfall Felix-Klein-StraBe/ Giinther-Scharowsky-StraBBe/
Henri-Dunant-StraBe (Quelle Hintergrundbild: Google Earth Pro)
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Ergebnisse der Verkehrsfluss-Simulation fiir die Abendspitzenstunde

Anlage 4
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Ergebnisse der Verkehrsfluss-Simulation fiir die Morgenspitzenstunde

Anlage 5
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