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Verkehrliche ErschlieBung Siemens Campus Erlangen

1  Ausgangssituation und Rahmenbedingungen
1.1  ErschlieBung durch Offentlichen Verkehr (OV)

Der Siemens-Campus Erlangen Siid ist durch mehrere Buslinien erschlossen, wie die nachfolgende

Abbildung 1 zeigt.

R
Be

eh am mg.?&hzmra_

TS

Linie 20

Linie 201

Linie 281

Linie 286

Linie 288

Linie 283

Linie 233

Linie 30
Stadt-Umland-Bahn

Abbildung 1 OV-ErschlieBung des Plangebietes (Quelle Luftbild: Google Earth Pro [2])

In der Tabelle 1 kann die Bedienungshaufigkeit und damit die verkehrliche Bedeutung der Linien ent-

nommen werden.

gevas humberg & partner Siemens AG ER-SIEM-Camp2_1.0_150806 Bericht



Verkehrliche ErschlieBung Siemens Campus Erlangen

Hauptverkeh Hauptverkeh Hauptverkehi
Einsatzbeginn auptverkehr vormittags aup.ver enr nachmittags aup vt'ar enr Vorabend Abend
mittags nachmit!
Buslinie 201 (Fahrtrichtung Forschungszentrum, x
WehneltstraRen/AREVA, GebbertstralRe)
Buslinie 201 (Gegenrichtung) - - - 2x - - - -

Buslinie 281 (Fahrtrichtung GebbertstraRe, 15/25-min-Takt 20/30/40-min- | 90-min-Takt

20-min-Takt 20-min-Takt 40-min-Takt 40-min-Takt 20-min-Takt

WehneltstraRen/AREVA, Forschungszentrum) (Durchschn.) Takt Durchschn.
20-min-Takt 20/30/40-min-

Buslinie 281 (Gegenrichtung) 20-min-Takt 10-min-Takt |35/40-min-Takt n 40-min-Takt 20-min-Takt /30/ ' 60-min-Takt
(Durchschn.) Takt

Buslinie 288 (GebbertsralRe, Roncalli-Stift,

30-min-Takt 15-min-Takt 20-min-Takt 15-min-Takt 30-min-Takt -
WehneltstraRe/AREVA, Forschungszentrum) min-fa min-fa min-ta min-fa min-fa

Buslinie 288 (Forschungszentrum,

30-min-Takt 15-min-Takt 20-min-Takt 5min, 15mi 20-min-Takt 15-min-Takt 30-min-Takt -
WehneltstraRe/AREVA, Roncalli-Stift, GebbertstraRe) min-Ta min-Ta min-fa min, 1min min-ta min-Ta min-Ta

Buslinie 289 (Forschungszentrum,

30-min-Takt 15-min-Takt 20-min-Takt 15-min-Takt 30-min-Takt
WehneltstraRe/AREVA, Roncalli-Stift, GebbertstraRe) min-ta min-ta min-Ta min-ta min-ta
Buslinie 289 (Gegenrichtung) 15-min-Takt 15-min-Takt 20-min-Takt 10-min-Takt 20-min-Takt 15-min-Takt ca. 30-min-Takt
Buslinie 286 (Felix-Klein-Str. - Forschungszentrum) 15-min-Takt 15-min-Takt 20-min-Takt |ca.10-min-Takt| 20-min-Takt 15-min-Takt 30m, 50m -
Buslinie 286 ( Forschungszentrum - Felix-Klein-Str.) 20-min-Takt 15-min-Takt 20-min-Takt 15-min-Takt 30-min-Takt -
Buslinie 20 (iiber GebbertstraRe Richtung Norden) - 1x - - - - - -
Buslinie 20 (Uber Forschungszentrum, Felix-Klein-StraRe 1x
Richtung Stiden)
Buslinie 293(Gebbfanstr§8e, Roncalli-Stift, Henri- 20-min-Takt 15-min-Takt 20-min-Takt 15-min-Takt
Dunant-StraRe, Felix-Klein-StraRe)
Buslinie 293 (Gegenrichtung) 20-min-Takt 15-min-Takt 20-min-Takt 15-min-Takt 20-min-Takt
Buslinie 30 (GebbertstraRe - Richti Erl 5/15-min-Takt | 5/5/10 m- Takt [15/25-min-Takt [ 5/15-min-Takt
uslinie 30 (GebbertstraRe - Richtung Erlangen / .mln a / /A m- Tal /. Amln a / Tmn a 5/5/10-min-Takt i.W. 20:min-Takt 40-min-Takt
Hauptbahnhof) iW. iW. iW. iW.
Buslinie 30 (GebberstraRe - Richti Nirnb 1/10/10-min- |15/25-min-Takt
uslinie 30 (Gebberstrafie - Richtung Nirnberg / 20minTakt | Y/A0min- (1525 minTakt| o L e 5/5/10-min-Takt i.W. 20-min-Takt | 40-min-Takt
Gegenrichtung) Takti.W. i.W.
P Felix-Klein- -
Buslinie 285 (Felix-K|ein-Strafie Richtung Norden, 15-min-Takt | 10-min-Takt 15-min-Takt 10-min-Takt | 15-min-Takt | 30-min-Takt
Erlangen Bahnhof)
Buslinie 285 (Felix-Klein-StraRe aus Norden / . . . . . .
R 15-min-Takt 10-min-Takt 15-min-Takt 10-min-Takt 15-min-Takt 30-min-Takt
Gegenrichtung)
Anmerkungen:
1) Zeiten beziehen sich auf Haltestellen rund um das Wettbewerbsgebiet
2) Einfluss der Schulbusse und Semesterbusse ist beriickss UnregelmaRigkeiten
i.W. ... im Wechsel
Quellen: http://www.vgn.de/komfortauskunft/ahf/
Tabelle 1 Fahrtenhaufigkeit der OV-Linien im Plangebiet
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Verkehrliche ErschlieBung Siemens Campus Erlangen

1.2  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) fuhrt. Im Osten geht die B 4 Paul-Gossen-Strale
in die B 4 AuRere Niirnberger StraRe (iber, die nach Siiden in Richtung Niirnberg und zur BAB 3 (An-
schlussstelle Erlangen-Tennenlohe) fuhrt.

An die Paul-Gossen-StraRe ist ein Gebdude mit Parkplatz des Unternehmens AREVA (Paul-Gossen-
StralRe 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-Stralle. Die weiter verlaufende PrivatstraRe
(RingstralRe) ist im &stlichen Bereich beschrankt und kann nur durch OV-Buslinien sowie berechtigte
Siemens-Mitarbeiter durchfahren werden. Im Osten miindet sie in die HammerbacherstraBe ein, die
das Plangebiet im Osten begrenzt. An die HammerbacherstraRe ist eine im Bestand wesentliche Zu-
fahrt des Plangebietes angebunden (FreyeslebenstraRe, PrivatstraRe 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 Giinther-

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

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

In der Fortsetzung der Glinther-Scharowsky-StraRe — der Bunsenstralle — nach Siiden schlieRt sich
der Stadtteil Bruck an. Das dort vorhandene StraBennetz ist dem NebenstraBennetz zuzuordnen und
kann daher nur eingeschrankt zusatzlich entstehenden Verkehr abwickeln.

Zur Bearbeitung der Fragestellung wurde das neue Verkehrsmodell Erlangen von der Stadtverwal-

tung zur Verfligung gestellt. Darin wird sowohl das Verkehrsgeschehen zum Analysezeitpunkt 2010
als auch die zu erwartende Verkehrssituation fiir den Prognosehorizont 2030 abgebildet.
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Verkehrliche ErschlieBung Siemens Campus Erlangen

1.3 Verkehrsmodell Analyse 2010

Das Analyseverkehrsmodell wurde im Bereich des Plangebietes kleinrdaumig auf der Grundlage von
zur Verfligung gestellten Zahlungen nachkalibriert, um die Abweichungen zu den Zahlwerten insge-
samt weitestgehend zu minimieren. Die Streckenbelastungen im Analyseverkehrsmodell sind der

Abbildung 2 zu entnehmen.

Abbildung 2 Verkehrsbelastungen der Analyse 2010

Die verkehrliche Bedeutung der Bundesstralle B 4 Paul-Gossen-StralSe als zweibahnige Hauptver-
kehrsstralle und als HaupterschlieBungsstraBe des Siemens-Standortes Sid wird mit Verkehrsstarken
zwischen mehr als 20.000 Kfz/Tag im mittleren und 6stlichen Bereich und mehr als 30.000 Kfz/Tag im
westlichen Bereich dokumentiert.
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Verkehrliche ErschlieBung Siemens Campus Erlangen

Als maRgebliche Knotenpunkte sind die Kreuzung der B 4 zur Glinther-Scharowsky-StraRe/ Kol-
destraRe und zur Paul-Gossen-StraRe/ 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-
senstralBe/ Felix-Klein-StraRe/ Henri-Dunant-StraRRe ist die zweithdchst belastete, direkt an den Un-
tersuchungsbereich angrenzende StralRe und weist Verkehrsfrequenzen bis knapp 20.000 Kfz/Tag
auf.

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

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

1.4  ErschlieBung fiir den Rad- und Fu3gangerverkehr

Das Plangebiet ist insgesamt durch ein dichtes FuBR- und Radwegenetz angebunden, das im Einzelnen
folgendermalien ausgebildet ist:

Entlang der B4 Paul-Gossen-StralSe finden sich straflenbegleitende Ful3- und Radwege, die am licht-
signalgeregelten Knotenpunkt zur Glinther-Scharowsky-StralRe hhengleich gefiihrt sind und an der
ebenfalls lichtsignalgeregelten Alten Slidkreuzung teils hohenfrei als Tunnel (Querung B 4 West) und
teils héhengleich die HammerbacherstraRe und die AuRere Niirnberger Strae queren.

Die straRenbegleitenden FuB- und Radwege werden entlang der KoldestralRe und Ginther-
Scharowsky-StraRe, der Felix-Klein-StraRRe und der Bunsenstrale fortgefiihrt (Anm.: In der Bunsen-
stralle sind im nordlichen Bereich Radwege, weiter siidlich Schutzstreifen auf der Fahrbahn ange-

legt).

In der Henri-Dunant-Stralle wird der Radverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt und fir den FuRganger-
verkehr sind FuRwege (teils nur auf der Studseite) vorhanden. In der Cumianastrae sind ebenfalls nur
strallenbegleitende Fulwege eingerichtet.

Die HammerbacherstralRe zwischen Alter Siid Kreuzung und Freyeslebenstralle wird beidseitig von
Geh- und Radwegen begleitet, die auf der Westseite zur Unterfiihrung unter der B 4 Paul-Gossen-
StralRe rdaumlich abgesetzt sind. Ebenfalls Rad- und FuBwege sind in Richtung Norden (Gebbertstralle
und Nirnberger StralRe) vorhanden. In der Hammerbacherstrale stidlich der Friedrich-Bauer-Stralie
wird der Radverkehr in der Fahrbahn gefiihrt (Ubergang mit kurzen Schutzstreifen zum Knotenpunkt,
auf der Ostseite Gehweg mit ,Radfahrer-frei-Regelung”). In der Freyeslebenstralie selbst befinden
sich auf der Stidseite Geh- und Radwege.
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Verkehrliche ErschlieBung Siemens Campus Erlangen

2 Verkehrliche Rahmenbedingungen am Siemens Campus Siid

Zur Abwicklung der Neuverkehre sind generell ein Ausbau der Strallenverkehrsinfrastruktur auf den
ZufahrtsstraRen und innerhalb der Planungsgebiete, eine Anpassung der Steuerung der Lichtsignalan-
lagen, eine Verdichtung des OV-Angebotes (Einrichtung einer neuen S-Bahn-Haltestelle in Hohe Paul-
Gossen-StralSe, Verdichtung des Busverkehrs und Anpassung der Busfiihrung im Gebiet ggf. Einfih-
rung der Stadtumlandbahn-,StUB“) sowie die Anpassung und Optimierung an das duRere Rad- und
FuRwegenetz einschlieBlich der optimierten Verkniipfung zwischen dem neuem S-Bahnhof und dem
Siemens Campus erforderlich.

GleichermaRen wichtig sind eine gute Durchwegung innerhalb der Planungsgebiete fiir die Nahmobi-
litat, eine differenzierte ErschlieBung fir den ruhenden Verkehr (Pkw und Fahrrad) und ausreichende
Angebote der Nahversorgung zur Vermeidung von Kfz-Fahrten, um die Weiterentwicklung des Sie-
mens-Standortes-Stid verkehrlich vertraglich zu gestalten.

2.1  ErschlieBung durch OV, Rad- und FuBgingerverkehr

Schon in Realisierung befindlich ist die Einrichtung eines neuen S-Bahnhofs in Hohe Paul-Gossen-
StralRe im Bereich der Gber die Bahngleise verlaufenden StralRenbriicke. Durch eine griine Achse in-
nerhalb des Modul 1 wird der FuR- und Radverkehr sehr gut mit dem Campus-Sid verknlpft. Die
Querung der Glinther-Scharowsky-Strafl3e erfolgt liber eine Signalanlage barrierefrei flir den Rad- und
FuRgangerverkehr. Zur Verbesserung dieser Querung und des Verkehrsflusses ist entlang dieser Ach-
se optional die Errichtung eines Briickenbauwerks fir den FuRgangerverkehr vorgesehen, die jedoch
nicht erforderlich ist fur die Realisierung der Module 1 (Bebauungsplan Nr. 435) und 2 (Bebauungs-
plan Nr. 436).

Der heutige Busverkehr ist bei der vorgesehenen deutlichen Erweiterung des Standortes um neue
Nutzungen auf die zu erwartende Nachfrage anzupassen. Dies kann durch Einsatz gréRerer Fahrzeu-
ge, Taktverdichtungen und ggf. Einrichtung zusétzlicher Linien erfolgen und wird durch die Stadt Er-
langen im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplanes (der sich derzeit in Aufstellung befindet) geplant.
Ferner ist eine neue Flihrung der Buslinien im Gebiet entlang der neuen internen Quartierserschlie-
BungsstraBe zwischen der Hammerbacher Stralle und der Henri-Dunant-StralRe mit Einrichtung ge-
eigneter Haltestellen geplant.
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Verkehrliche ErschlieBung Siemens Campus Erlangen

Weiterhin prift derzeit die Stadt Erlangen die Einrichtung der Stadtumlandbahn (StUB). GemaR stan-
dardisierter Bewertung soll diese von der AuReren Niirnberger StraRe in die GebbertstraRe bzw. in
Gegenrichtung verlaufen. Die Haltestellenlage sollte moéglichst gut den Campus Siid erschlielSen.

Fiir die Fihrung der Radfahrer ist ein engmaschiges ErschlieBungsnetz innerhalb des Siemens Cam-
pus Erlangen vorgesehen. Neben der gesonderten Fiihrung in den Griinachsen werden straenbe-
gleitende Gehwege innerhalb des Campus vorgesehen. In der westlichen, gegeniiber der Cumiana-
stralle gelegenen ErschlieBungsstralle des Moduls 2 wird die Anlage von Schutzstreifen fir den Rad-
verkehr eingeplant.

2.2 ErschlieBung durch MIV

Der Nachweis der verkehrlichen ErschlieBung fiir den MIV wurde aufbauend auf dem Verkehrsmodell
der Stadt Erlangen gefiihrt. Hiermit wurden die verkehrlichen Wirkungen im Tagesverkehr ermittelt.
Anhand diverser Verkehrserhebungen der Stadt wurden aufbauend auf den Verkehrsmodellberech-
nungen die Bemessungsverkehre zur morgendlichen und abendlichen Spitzenstunde als Grundlage
fiir die Berechnung der Leistungsfahigkeiten und Verkehrsqualitaten ermittelt.
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Verkehrliche ErschlieBung Siemens Campus Erlangen

3 Verkehrsmodell Prognose-Nullfall 2030 (Referenzfall ohne Siemens Campus-Siid)

Die von der Stadt Erlangen bereitgestellte Prognose baut auf der Analyse auf (siehe 1.3 Verkehrsmo-
dell Analyse 2010). Dabei wurden seitens der Modellersteller die fir das Analysemodell recherchier-
ten Strukturdaten auf das Prognosejahr 2030 fortgeschrieben. Zudem wurden teilweise Netzveran-
derungen zu geplanten MalRnahmen im Prognosenetz hinterlegt. In diesem Modellzustand ist der
geplante Siemens-Campus noch nicht enthalten. Daher wird dieser Modellzustand als Prognose-
Nullfall bezeichnet. Im Rahmen der Verkehrsuntersuchung wurden die Modellanpassungen zur klein-
raumigen Feinkalibrierung, die in der Analyse durchgefiihrt wurden, ebenfalls in die Prognose einge-
arbeitet, so dass eine konsistente Ausgangsbasis vorliegt.

In Abbildung 3 sind die im Prognose-Nullfall 2030 entstehenden Verkehrsmengen und in Abbildung 4

die Differenzen zwischen der Prognose-Nullfall 2030 und der Analyse 2010 dargestellt.

Abbildung 3 Verkehrsbelastungen Prognose-Nullifall 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 -200 Kfz/Tag. Auf der Glinther-Scharowsky-StraRe und der Hammerbacherstra-
Re, die das Plangebiet westlich und 6stlich begrenzen, liegen die Abweichungen zwischen Prognose-
Nullfall und Analyse zwischen -600 und +700 Kfz/Tag. Lediglich auf dem siidlichen Abschnitt der Gln-
ther-Scharowsky-StralRe liegt die Differenz mit +1.110 Kfz/Tag hoher. Der Hauptgrund hierfiir ist ne-
ben allgemeinen Verkehrsentwicklungen in der im Prognose-Nullfall 2030 unterstellten Realisierung
der Umfahrung Eltersdorf zu sehen.

Die ermittelten Tagesverkehre fiir den Prognose-Nullfall 2030 sind Grundlage der verkehrlichen Aus-
wirkungen in der Larmberechnung und sind in Kapitel 6 dargestellt.

Abbildung 4 Differenzbelastungen Prognose-Nullfall 2030 zur Analyse 2010
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Verkehrliche ErschlieBung Siemens Campus Erlangen

4  Verkehrsmodell Prognose-Planfall 1: Masterplan Gesamtumgriff

Aus dem Prognose-Nullfall 2030 wurde im Rahmen einer vorgeschalteten Verkehrsuntersuchung der
Planfall 1 entwickelt. Dabei wurden einerseits die durch Siemens bereitgestellten Informationen in
den Strukturdaten des Planungsraumes berticksichtigt. Zum anderen wurden netzseitig Anpassungen
an die geplante ErschlieRung und Anbindung des Siemens-Campus eingefiigt.

Im Vergleich zum Prognose-Nullfall 2030 fhrt nun eine ErschlieBungsstralle mit mehreren Ver-
schwenkungen durch den Siemens-Campus von der Freyeslebenstralie bis zur Henri-Dunant-StraRe,
die fur die Befahrung durch Busverkehr geeignet ist. Von dieser Stralle zweigen eine untergeordnete
WohnstralRe zur ErschlieBung des Moduls 6, eine ErschlieRungsstralRe der nérdlich der Henri-Dunant-
StralBe gelegenen Parkh&duser sowie eine Querverbindung entlang Modul 2, 3 und 5, die in die Giin-
ther-Scharowsky-StraRe gegeniiber der CumianastraRe einmiindet, ab. Entlang dieser StralRenverbin-
dung erfolgte eine Anbindung der anliegenden Module. Ferner sind jeweils eine Erschliefung von der
Paul-Gossen-StraRe zu Modul 1 und Modul 2 sowie weitere untergeordnete Anbindungen an die
Glnther-Scharowsky-StralRe (Vorfahrt Hochhaus) und ErschlieRungen im stidlichen Bereich vorgese-
hen.

Das Modul 1 wird neben der nur fiir Andienungs- und ErschlieRungsverkehr beschriebenen Anbin-
dung an die Paul-Gossen-StralRe vorwiegend lber die stdlich des Knotenpunktes Paul-Gossen-
StraRe/ Glinther-Scharowsky-StralRe/ KoldestraRe gelegene ZufahrtsstraRe und tiber eine davon ab-
zweigende Verbindungsstralle zur CumianastralRe hin erschlossen.

Die sudlich gelegenen Parkhduser des Moduls 2 werden Uber die neue, vom Knotenpunkt Giinther-
Scharowsky-StraRe / CumianastralRe abzweigende PlanstraRe mit Durchbindung zur internen Quar-
tierserschlieBungsstralle der Module 2-7 erschlossen. Das nordlich gelegene Parkhaus wird Giber die
sidliche Fahrbahn der Paul-Gossen-Stralse angebunden. Um Wendeverkehre an den Hauptknoten-
punkten zu vermeiden, werden westlich und 6stlich der Zufahrt Wendefahrbahnen in der Paul-
Gossen-Stralie eingeplant.

Zur Abschatzung der durch die Nutzungsanderungen des geplanten Siemens Campus zu erwartenden
Verkehrsmengen wurde eine Verkehrserzeugungsberechnung durchgefiihrt. Hierflir wurden von
Siemens Daten zu den derzeitig und kiinftig am Campus-Standort beschaftigten Mitarbeitern sowie
Informationen Uber das geplante Hotel mit Konferenzbereich, das Boardinghaus und den dort ent-
stehenden Laden, Gastronomie- und Serviceeinrichtungen sowie Wohnplatzen zur Verfligung ge-
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stellt. Die Informationen umfassten zudem auch Flachenangaben sowie Angaben zu den beabsichtig-
ten Wohneinheiten.

Neben diesen Unterlagen dienten die Studie ,Pendelmobilitat in Erlangen” vom November 2013, die
bundesweite Befragung ,,Mobilitat in Deutschland” (MiD) aus 2008 bzw. die hieraus abgeleitete ta-
bellarische Aufbereitung der Befragung ,,Mobilitat in Tabellen” (MiT), der Verkehrsentwicklungsplan
Erlangen, sowie das Programm ,Ver_Bau: Abschatzung des Verkehrsaufkommens durch Vorhaben
der Bauleitplanung” mit Stand Juni 2010 von Bosserhoff als Grundlage.

Auch fiir die Abschatzung des Kunden-, Besucher- und Geschaftsverkehrs wurden Zahlen von Sie-
mens bereitgestellt. Da gemall den Angaben von Siemens das Hotel bzw. Boardinghaus Gberwiegend
von Siemens-Mitarbeitern bzw. -Besuchern genutzt wird, wurden hierfiir nur 50 externe Gaste in der
Verkehrserzeugungsberechnung angesetzt. Darlber hinaus soll es sich bei den geplanten Laden-,
Gastronomie- und Serviceeinrichtungen um Nahversorgung handeln, so dass in der Verkehrsuntersu-
chung keine gebietsexternen Kundenverkehre bericksichtigt wurden.

Aus der Berechnung der Verkehrserzeugung fir den Analysefall und fiir den Planfall 1 ergibt sich ein
Zuwachs um ca. 17.300 Kfz /Tag (heute ca. 17.500 Kfz/Tag). Der Guiterverkehr hat vom Zuwachs ei-
nen Anteil von 1.300 Guterverkehrs-Fahrten/Tag. Insgesamt wird der Siemens-Campus folglich ca.
34.800 Kfz/Tag, davon ca. 2.200 Guterverkehrs-Fahrten/Tag verursachen.

Bei den Nachfolgenutzungen des Siemens-Standortes Mitte wird auf der sicheren Seite liegend un-
terstellt, dass diese weiterhin das heutige Verkehrsaufkommen induzieren.

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

sich die in Abbildung 5 dargestellten Verkehrsbelastungen fiir den Planfall 1 und die in Abbildung 6
gezeigten Verdanderungen zu den Belastungen im Prognose-Nullfall 2030.
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Abbildung 5 Verkehrsbelastungen Prognose-Planfall 1: Masterplan Gesamtumgriff

gevas humberg & partner Siemens AG ER-SIEM-Camp2_1.0_150806 Bericht 18



Verkehrliche ErschlieBung Siemens Campus Erlangen

Abbildung 6 Belastungsverdanderung zwischen Prognose Planfall 1 und Prognose-Nullfall 2030
(ohne Siemens-Campus)

Wie sich erkennen ldsst, kommt es auf der B 4 / Paul-Gossen-StrafRe auf dem Abschnitt zwischen den
Knotenpunkten mit der Glinther-Scharowsky-StraRe/ KoldestraBe und HammerbacherstrakRe/ Geb-
bertstrale (Alte Sidkreuzung) zu Verkehrszunahmen von 300 bis 1.700 Kfz/Tag.

Auf der B 4 Paul-Gossen-StraRe westlich der Glinther-Scharowsky-StralSe sind Verkehrszunahmen um
1.000 bis 1.700 Kfz/Tag sowie Ostlich der alten Stidkreuzung Verkehrszunahmen um 700 bis

800 Kfz/Tag zu erwarten. Im Bereich der HammerbacherstraRe (zwischen Alter Stidkreuzung und
FreyeslebenstraRe) und der Glinther-Scharowsky-StraRRe sind zum Teil deutliche Verkehrszunahmen
aufgrund der neuen Nutzungen zu erwarten. Die Zunahmen in der Glinther-Scharowsky-StraRe tre-
ten insbesondere im nordlichen Bereich auf, wahrend es im stidlichen Bereich der Giinther-
Scharowsky-StralRe zu Entlastungen von -200 bis -1.500 Kfz/Tag kommt.
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Die durch den Siemens-Campus fiihrende, geplante innere ErschlieBungsstralRe der Module 2-7 dient
als Verteilerachse und sorgt auch fiir eine Entlastung entlang der Paul-Gossen-StraRe sowie der Glin-
ther-Scharowsky-StraRe. Hierflir bendtigt es insbesondere eine Ertlichtigung der Knotenpunkte Paul-
Gossen-StralRe/ Glinther-Scharowsky-StralRe/ KoldestraRe, Glinther-Scharowsky-StraRe/ Cumiana-
strafle und Alte Sidkreuzung, wie sie in den folgenden Teilkapiteln beschrieben wird. Die siidliche
Anbindung zur inneren ErschlieBungsstraRe im Plangebiet erfolgt Gber die Henri-Dunant-StraRe,
weshalb diese im Planfall 1 um ca. 2.700 Kfz-Fahrten/Tag mehr belastet wird als im Prognose-Nullfall
2030.

Insgesamt fuhrt die Verkehrszunahme infolge des geplanten Siemens Campus zu einer Verdrangung
von bisher im Bereich der Paul-Gossen-Stralie flieRenden Verkehren. Aus diesem Grund zeigen sich

die gegeniiber dem Bestand um ca. 17.300 Kfz-Fahrten/Tag mehr zu erwartenden Verkehre nicht so
deutlich in den Differenzdarstellungen.

Die Knotenstrombelastungen zu den Spitzenstunden fiir den Planfall 1 kénnen der Anlage 1 ent-
nommen werden.

Die ermittelten Tagesverkehre fur den Planfall 1 sind Grundlage der verkehrlichen Auswirkungen in
der Larmberechnung und sind in Kapitel 6 dargestellt.

4.1 Ermittlung der Bemessungsverkehre

Im Rahmen eines Forschungsprojekts des Instituts flir empirische Soziologie der Friedrich-Alexander-
Universitat Erlangen-Nirnberg wurde die Pendelmobilitat der acht gréRten Arbeitgeber in Erlangen
untersucht, beinhaltet war auch die Siemens AG. Mittels einer Befragung der Mitarbeiter im Zeit-
raum von September 2012 bis Februar 2013 wurden hierbei statistische Werte iber die Verkehrsmit-
telwahl, der Verkehrswege sowie Start des Hin- und Riickwegs der Arbeitnehmer ermittelt [3].

Aus dieser Studie ging hervor, dass um ca. 7 Uhr die meisten MIV Fahrer (ca. 43%) ihren Hinweg zur
Arbeit starten und um 17:00 Uhr die meisten MIV Fahrer (knapp 30%) ihre Rickfahrt antreten. Fir
die Ermittlung der Bemessungsverkehre Siemens Campus Stid wurden die zuvor genannten Spitzen-
zeiten auf die Parkplatze fir die Blironutzung umgelegt und auf das StraBennetz verteilt.
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4.2 Quell- und Zielverkehre der Module 1 und 2 im Planfall 1

Zwischen Modul 1 und Modul 2 sowie den Hin- und Riickreiseverkehren der Spitzenstunden ergibt
sich ein Ungleichgewicht, welches auf den Ergebnissen des Verkehrsmodells und der Leistungsfahig-
keit maRgeblicher Knotenpunkte basiert.

In beiden Modulen gibt es insgesamt einen héheren Anteil an Verkehren, die von Norden aus anfah-
ren bzw. nach Norden hin abfahren. Dies liegt an der begrenzten Leistungsfahigkeit des Knotenpunk-
tes Glnther-Scharowsky-Strae/ BunsenstralRe/ Felix-Klein-StraRe/ Henri-Dunant-StraRe. In der Mor-
genspitze umfahren Verkehre mit Relationen aus Siiden bzw. Siidwesten diesen Knotenpunkt weit-
raumig und kommen von Norden Uber die Paul-Gossen-Strafle zu den Modulen.

Weiter ist Modul 1 als Rechtsabbieger besser zu erreichen bzw. als Rechtsabbieger besser zu verlas-
sen, weshalb die Verkehrsanteile im Vergleich zum Tagesverkehr des Verkehrsmodells in der Mor-
genspitze von Norden und in der Abendspitze nach Siiden hoher als im Tagesverlauf sind.

Die Verkehre in Modul 2 verhalten sich dhnlich wie in Modul 1, aber aufgrund der besseren Erreich-
barkeit als Rechtsabbieger von Siiden her gibt es in der Morgenspitze einen hoheren Anteil an Ver-
kehren, die aus dieser Richtung die Parkhduser anfahren als bei Modul 1. In der Abendspitze ist im
Modul 2 die Verteilung der Verkehre dhnlich wie die Verteilung im Tagesverlauf.

4.3 AuRere ErschlieBung

Beim Ausbau der StralBeninfrastruktur ist, neben der Errichtung der internen Quartierserschliefungs-
stralle der Module 2-7, vorrangig eine Ertlichtigung der Zufahrt Gber die B 4 — Paul-Gossen-Stralle
und der Zufahrt zur HammerbacherstraRRe/ FreyeslebenstraBe zum Siemens Campus zu nennen so-
wie die Gilinther-Scharowsky-StraRe zwischen Henri-Dunant-StraBe und Paul-Gossen-Stralle, um die
neuen Kfz-Verkehre zum groBen Teil liber diese nérdliche ErschlieBung und nicht tber die stdlich
angrenzenden Stadtgebiete abzuwickeln.

Hierbei ist an erster Stelle der Ausbau des Knotenpunktes Paul-Gossen-StralRe/ Glinther-Scharowsky-
StraBe/ KoldestraRRe anzufiihren. Mit verlangerten Aufstellbereichen in den Zufahrten West, Stid und
Ost, einem Neubau einer zusatzlichen zweiten Rechtsabbiegespur von der Paul-Gossen-StraRe West
in die Glinther-Scharowsky-Stralle und einer verdanderten Filhrung des Rechtsabbiegers von der Gin-
ther-Scharowsky-StralRe in die Paul-Gossen-StraRe Ost in Form einer Dreiecksinsel kann der Knoten-
punkt optimiert werden. Stidlich davon sollte die Glinther-Scharowsky-StraRe zwischen der Paul-
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Gossen-Stralle und der Cumianastralie zu einer flinf- bis achtstreifigen Fahrbahn erweitert werden,
in der langere Aufstellrdume zur B 4 Paul-Gossen-Stral3e eingerichtet sind. Die Staulange vor der
FuBgangersignalanlage tber die Glinther-Scharowsky-StraBe entlang der griinen Achse erfordert drei
Fahrstreifen von Norden kommend, damit der Riickstau nicht in die Paul-Gossen-StrafRe reicht. Von

Siiden kommend sind zwei Fahrstreifen ausreichend.

Die Zu-/Abfahrt zu den Parkhausern des Moduls 1 von Norden erfolgt Giber die in diesem Bereich
dreistreifige Nord-Stidrichtung der Glinther-Scharowsky-Stral3e in die PlanstralRe bis zu den Parkhau-
sern. Von Stiden her wird das Modul 1 kiinftig Giber den stdlichen Knotenpunkt CumianastraBe/ Giin-
ther-Scharowsky-StraRe erschlossen, weshalb ein Linksabbiegen in die Zufahrtsstrafle des Moduls 1
nicht moglich ist. Von Modul 1 auf die Glinther-Scharowsky-StralRe wird ebenfalls nur ein Rechtsab-
biegen angeboten. Verkehre, die nach Norden tGber den Knotenpunkt Paul-Gossen-StraRe/ Glnther-
Scharowsky-StraRe/ KoldestralRe weiter verkehren wollen, werden tber den Knotenpunkt Cumiana-
straRe/ Glinther-Scharowsky-StraRRe gefiihrt.

Die sudliche gelegenen Parkhaduser des Moduls 2 werden Giber eine am Knotenpunkt Glinther-
Scharowsky-StraBe/ CumianastraRe gelegene QuartierserschlieBungsstralle von Westen aus ange-
bunden, die mit der internen QuartierserschlieBungsstrafle der Module 2-7 nach Osten hin verknipft
wird. Die Zu-/Abfahrt des Parkhauses von Modul 2 von Norden erfolgt wie schon beschrieben von
der Stidfahrbahn der Paul-Gossen-Stralle sowie liber Wendefahrbahnen in der Paul-Gossen-StraRe.
Fiir die Hol- und Bringverkehre des Hochhauses wird eine Vorfahrt von der Giinther-Scharowsky-
Stralle aus vorgesehen.

Als weitere sehr wichtige Ausbaumalinahme ist die sogenannte Alte Sidkreuzung durch eine Verlan-
gerung der Aufstellbereiche entsprechend des gednderten Verkehrsaufkommens in den nordlichen
und sidlichen Zufahrten zum Knotenpunkt an die gednderte Situation anzupassen.

Die Zu-/Abfahrt von und nach Nordosten wird weiterhin (iber die HammerbacherstraRe und Freyes-
lebenstraRe gefiihrt, um die siidlich gelegene Wohnbebauung méglichst wenig zu belasten.

Am Knotenpunkt Ginther-Scharowsky-Strale/ BunsenstraRe/ Felix-Klein-StraBe/ Henri-Dunant-

StralRe werden der Linksabbieger der Felix-Klein-StraBe auf 50 m verldngert und in der nordlichen
Zufahrt die iberbreite Spur nach Siiden zu zwei vollwertigen Fahrstreifen verbreitert.
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Die Leistungsfahigkeitsberechnungen der signalisierten Knotenpunkte sind in Anlage 2, die der unsig-
nalisierten Wendefahrbahnen in Anlage 3 und die der Zufahrten zu den Modulen 1 und 2 Uber die
Paul-Gossen-StralRe in Anlage 4 dargestellt.

Die notwendigen OptimierungsmalRnahmen im Strallennetz wurden an das Ing.-Bliro Gauff fur die
weiteren Planungen am Siemens Campus Sid lbergeben.

4.3.1 Differenzierte Aussagen fiir die Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte im Umfeld fiir den
Planfall 1

Auf der Grundlage der Knotenstrombelastungen im Planfall 1 werden fir die beiden maligeblichen
Spitzenstunden Leistungsfahigkeitsberechnungen fiir folgende Knotenpunkte durchgefiihrt:

Signalisierte Knotenpunkte:

e Paul-Gossen-StraRe/ Glinther-Scharowsky-StraRe/ KoldestraRRe

e Paul-Gossen-StraRe/ Zufahrt Wehneltstrale (AREVA)

e Paul-Gossen-StraBe/ AuRere Niirnberger StraRe/ GebbertstralRe/ Hammerbacherstrale

e GebbertstraBe/ Nirnberger StralRe

e HammerbacherstralRe/ Freyeslebenstralle

e signalisierte Rad- und FuRgangerquerung entlang der griinen Achse (ber die Glinther-
Scharowsky-Strale

e Gunther-Scharowsky-StraRe/ Cumianastralle

e Glnther-Scharowsky-StraRe/ BunsenstraBe/ Felix-Klein-StraBe/ Henri-Dunant-StraRe

Unsignalsierte Knotenpunkte:

e Gunther-Scharowsky-StraRe/ PlanstraRe Modul 1
e Zufahrt an der Paul-Gossen-Stralle in das Modul 1
e Zufahrt an der Paul-Gossen-Stral3e in das Modul 2
e Wendefahrbahnen entlang der Paul-Gossen-Stralie

Die Beurteilung der Knotenpunkte erfolgt als Einzelknotenpunktbetrachtung gemal dem Handbuch

fiir die Bemessung von StraRenverkehrsanlagen (HBS), in dem eine Beurteilung auf Grundlage der
mittleren Wartezeit fiir den Gesamtknoten sowie fiir die einzelnen Verkehrsstrome erfolgt. Darliber
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hinaus sind die zu erwartenden Riickstauldngen ermittelt worden, um im Knotenpunktentwurf die
notwendigen Spurldangen bericksichtigen zu kénnen.

Je Knotenpunkt werden die Morgen- und die Abendspitzenstunde betrachtet. Alle zu untersuchen-
den signalisierten Knotenpunkte laufen in den Spitzenstunden in verkehrsabhangigen Signalpro-
grammen. Den Leistungsfahigkeitsberechnungen werden die Signalprogrammablaufe zugrunde ge-
legt, die sich bei Vollauslastung der Knotenpunktzufahrten einstellen. Fiir den Planfall 1 werden mog-
liche AusbaumaRnahmen und Veranderungen der Signalprogramme untersucht und empfohlen,
wenn sie der Verbesserung der Leistungsfahigkeit dienen.

Bei den Ermittlungen der Verkehrsmengen werden auRerdem die Parkplatzzufahrt(en) von der Paul-
Gossen-StralRe, nordlich und stidlich des Knotenpunktes Glinther-Scharowsky-StraRe/ Cumianastra-
Re, die Zufahrten zu den Parkplatzen in der Henri-Dunant-StraBe und die Anbindungen AufseRstraRe
und Hans-Geiger-StralRe an die Paul-Gossen-Stral3e berlicksichtigt.

Die Leistungsfahigkeitsberechnung ergab fiir einzelne Verkehrsstrome in den Spitzenstunden im
schlechtesten Fall eine immer noch ausreichende Verkehrsqualitat (QSV D). Die acht untersuchten
signalisierten Knotenpunkte haben eine sehr gute bis befriedigende Verkehrsqualitdt (QSV A bis C)
des Gesamtknotenpunkts ergeben. Vier Knotenpunkte sind fiir den Verkehrsablauf im untersuchten
Gebiet entscheidend. In der Paul-Gossen-StraRe sind besonders die Knotenpunkte Paul-Gossen-
StraBe/ Giinther-Scharowsky-StraBe/ KoldestraRBe und Paul-Gossen-StraRe/ AuRere Niirnberger Stra-
Re/ Gebbertstrale/ HammerbacherstraRe zu betrachten. In der Giinther-Scharowsky-Strale wird der
Knotenpunkt mit der Zufahrt Modul 1 um einige Meter nach Stiden verlagert und von einem vierar-
migen Knotenpunkt in einen dreiarmigen Knotenpunkt zuriickgebaut. Am Knotenpunkt mit der
CumianastraRe wird die neu geplante, interne QuartierserschlieBungsstrafle angebunden. Der zuletzt
genannte Knotenpunkt ist als dritter in der Leistungsfahigkeitsberechnung bzw. in der Betrachtung
des Verkehrsablaufs als maRgeblich in der abendlichen Spitzenstunde eingestuft. In der morgendli-
chen Spitzenstunde wird ferner der Knotenpunkt Glunther-Scharowsky-StraBe/ BunsenstralRe/ Felix-
Klein-StraRe/ Henri-Dunant-StraRRe als vierter Knotenpunkt maRgeblich.

Die Leistungsfahigkeitsberechnung fir die unsignalisierten Knotenpunkte ergaben eine sehr gute bis

gute Verkehrsqualitat (QSV B) und die der Wendefahrbahnen wiesen eine ausreichende Verkehrs-
qualitat (QSV D) auf.
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Paul-Gossen-StraRe/ Giinther-Scharowsky-StraBe/ KoldestraBe

Eine ausreichende Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes Paul-Gossen-StraRe/ Glinther-Scharowsky-
StraRe/ KoldestralRe im Ausbauzustand kann nicht mit der Verkehrsnachfrage im Planfall 1 erreicht
werden, da bereits die Leistungsfahigkeitsberechnung im Bestand gezeigt hat, dass einige Zufahrten
an ihren Kapazitatsgrenzen liegen und eine weitere Umverteilung der Freigabezeiten nicht moglich
ist. Daher sind einige bauliche Verdanderungen notwendig.

Zum Ersten ist in der Zufahrt von Westen eine zweite Rechtsabbiegespur notig, die eine Veranderung
in der Signalisierung nach sich zieht. Die Verziehung fiir den Ubergang von der zweistreifigen Zufahrt
auf die Aufstellflachen sollte 100 m vor dem Knotenpunkt beginnen und 70 m vor dem Knotenpunkt
im sechsspurigen Ausbauzustand enden. In der morgendlichen Spitzenstunde kann es im Einzelfall
vorkommen, dass der Geradeausstrom die Aufstellflaichen der Links- und Rechtsabbieger liberstaut
und diese nicht erreicht werden kénnen. Das parallele Freigeben des Fahrverkehrs aus der Paul-
Gossen-Stralde West in die Glinther-Scharowsky-StraRe und dem Radverkehr entlang der Paul-
Gossen-Stralle in Fahrtrichtung Ost ist gemaR der Richtlinien flr Signalanlagen (RiLSA) aufgrund des
zweistreifigen Abbiegens nicht zulassig.

Zum Zweiten sind die Aufstellflachen in der Glinther-Scharowsky-Strafle und der Paul-Gossen-Strale
Ost zu verlangern. Fir den von der Paul-Gossen-StralRe in die Glinther-Scharowsky-StralRe fahrenden
Linksabbieger wird eine Aufstellfliche von 50 m fiir beide Linksabbiegespuren unter Berlicksichtigung
einer anschlieBenden Verziehung von 20 m von der linken Linksabbiegespur auf die rechte Linksab-
biegespur sowie eine an die rechten Linksabbiegespur anschlieBende Aufstellfliche von 60 m fiir die
Wendefahrbahn bendtigt. Fiir den Linksabbieger auf der Glinther-Scharowsky-Strafle wird auf beiden
Linksabbiegespuren eine Aufstelllange von 70 m benétigt unter Berlicksichtigung einer anschlieRen-
den Verziehung von 20 m der linken Linksabbiegespur auf die rechte Linksabbiegespur.

Zum Dritten sollte der Rechtsabbieger von der Paul-Gossen-StralRe in die Giinther-Scharowsky-StraRe
mit einer Dreiecksinsel abgesetzt werden.

Mit der verdnderten Knotenpunktgeometrie ist neben der eigenen Signalgruppe fiir den Rechtsab-
bieger aus der Paul-Gossen-StraRe in die Glinther-Scharowsky-StralRe auch fiir den Rechtsabbieger

aus der Glinther-Scharowsky-StralRe in die Paul-Gossen-Stral3e ein eigenes Signal zu installieren.

Die Freigabezeiten fir die FuBgéanger- und Radverkehre konnten gegeniiber dem Bestand nicht ver-
bessert werden, d.h. es ist damit zu rechnen, dass das Uberqueren der gesamten StraRRe nicht immer
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gewadhrleistet und mit einem Halt auf der Mittelinsel zu rechnen ist. Durch die prognostizierte Zu-
nahme des FuRganger- und Radverkehrs, insbesondere durch den Ausbau des OV-Netzes (z.B. S-
Bahnhof Paul-Gossen-StraRe) ist eine Verlagerung der Flihrung des FuBRganger- und Radverkehrs vor-
gesehen. Diese erfolgt nun mittels einer FuRgangerampel zwischen dem Knotenpunkt Paul-Gossen-
StraBe/ Glinther-Scharowsky-StraRe und der Zufahrt zu Modul 1 entlang der griinen Achse.

Wendefahrbahnen Paul-Gossen-StraRe

Ostlich des Knotenpunktes Paul-Gossen-StraRe/ Giinther-Scharowsky-StraRe/ KoldestraRe ist eine
Wendefahrbahn vorzusehen, so dass der zufahrende Verkehr aus Osten das siidlich der Paul-Gossen-
StraRe gelegene Parkhaus des Moduls 2 erreicht. Am Knotenpunkt Paul-Gossen-StraRe/ Einfahrt
AREVA wird ebenfalls eine Wendefahrbahn fiir die abfahrenden Verkehre des Parkhauses in Richtung
Westen benétigt. Die Wendefahrbahnen weisen eine befriedigende Verkehrsqualitdt auf und bendti-
gen Aufstelllangen von ca. 60 m fiir den Verkehr von Osten nach Osten und ca. 50 m fir den Verkehr
von Westen nach Westen.

Paul-Gossen-StraBe/ AuRere Niirnberger StraRe/ GebbertstraBe/ HammerbacherstraRe

Aus der Leistungsfiahigkeitsberechnung fiir den Knotenpunkt Paul-Gossen-StraBe/ AuRere Niirnber-
ger-StraRe/ GebbertstraRe/ HammerbachstraRe ergeben sich folgende Empfehlungen fir die bauli-
che Gestaltung des Knotenpunktes. In der Zufahrt GebbertstraRe ist eine Verlangerung der Rechts-
abbiegespur notwendig, da die kurze Aufstellfliche der einen Geradeausspur zu einem erheblichen
Rickstau auf der zweiten Geradeausspur fiihrt, der im unginstigsten Fall bis in den Nachbarknoten
GebbertstraRe/ Nirnberger StraRe reichen kann. Um dies zu verhindern wird empfohlen die Zufahrt
um eine separate Rechtsabbiegespur ab dem Nachbarbarknoten Gebbertstrale/ Nirnberger StraRe
zu erweitern, so dass es zwei durchgezogene Geradeausspuren zwischen den beiden Knotenpunkten
und eine Rechtsabbiegespur gibt. In der Zufahrt Hammerbachstralle ist die Rechtsabbiegespur auf
80 m zu verldngern, da in der Abendspitzenstunde durch die Verkehrsnachfrage ein erhéhter Riick-
stau errechnet wird, der zu Behinderungen des geradeausfahrenden Verkehrs flihrt.

Die beschriebenen Ausbaubetrachtungen berticksichtigen nicht den Bau der StUB, da hierfir die
Randbedingungen noch nicht feststehen.

Bei der Betrachtung der FuRBganger- sowie Radverkehre zeigen sich Defizite auf. Im Signalprogramm

sind keine weiteren Umverteilungen (Verkiirzungen/ Verldngerungen von Freigabezeiten) moglich.
Fir die nicht motorisierten Verkehre stehen wie am Knotenpunkt Paul-Gossen-StraRe/ Glnther-
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Scharowsky-StraRe/ KoldestralRe teilweise nur kurze Freigabezeiten zur Verfligung, die eine Querung
der gesamten StralSe nicht auf allen Furten gewahrleisten.

Zur Querung der westlichen Zufahrt Paul-Gossen-Stral3e gibt es bereits heute eine Unterfiihrung fir
den nicht motorisierten Individualverkehr.

Glinther-Scharowsky-StraBe/ PlanstraRe Modul 1

Gegenuber dem Bestand entfallt der Knotenpunkt Gunther-Scharowsky-StraRe/ Hauptzufahrt Sie-
mens Stidgeldnde. Am neuen Knotenpunkt Planstrae Modul 1 ist in Bezug auf die Planstralle Mo-
dul 1 nur das Rechtsab- und das Rechtseinbiegen erlaubt. Ein Linksab- und Linkseinbiegen in bzw. aus
der Planstralle Modul 1 ist nicht erlaubt. Um die Erreichbarkeit fiir Taxi-und Vorstandsverkehre zu
erhéhen, gibt es von Norden aus eine Linksabbiegespur zur Vorfahrt des westlich des Knotenpunkts
gelegenen Birogebaudes.

Signalisierte Rad-FuBganger-Querung entlang der griinen Achse

Durch den weiteren Ausbau der OV-Anbindung des Planungsgebietes ist ein erhéhter FuRganger-
und Radverkehr an der signalisierten Rad-FuRganger-Querung entlang der griinen Achse (iber die
Glnther-Scharowsky-StralRe in West-Ost-Richtung zu erwarten. Fiir die Querung der gesamten Furt
wird eine Freigabezeit von mindestens 20 Sekunden benétigt. Bei dem zu erwartenden hohen FuR-
ganger- und Radfahreraufkommen ist es aus Sicherheitsgriinden notwendig, einen hohen Befol-
gungsgrad der Lichtzeichen bei den Nutzern der Fahrbahnquerung zu erreichen. Den Leistungsfahig-
keitsberechnungen wird deshalb ein erhdhter Freigabezeitanteil fiir die Fuganger und Radfahrer mit
insgesamt 33 Sekunden bei einer Umlaufzeit von 90 Sekunden zugrunde gelegt. Hiermit kann fir die
FuRgangerquerung eine gute Verkehrsqualitat (QSV B) und fiir die Fahrverkehre eine sehr gute Ver-
kehrsqualitat nachgewiesen werden. Fiir die Fahrverkehre ist neben der Verkehrsqualitat zu bertick-
sichtigen, dass der Stauraum zu den benachbarten Knotenpunkten nicht tiberstaut wird. Die Einhal-
tung dieser Randbedingung ist in der Erstellung der Signalprogramme fiir die Leistungsfahigkeitsbe-
rechnungen bericksichtigt worden. Malgeblich ist hierbei die nérdliche Zufahrt in der morgendli-
chen Spitzenstunde mit einer berechneten Riickstaulange von 70 m bei einer dreispurigen Richtungs-
fahrbahn. Die Stidzufahrt ist an dieser Stelle mit einer zweispurigen Richtungsfahrbahn ausreichend
leistungsfahig.
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Knotenpunkt Giinther-Scharowsky-StraRe/ Cumianastrafle/ PlanstraBe ErschlieBung Modul 2

Der Knotenpunkt Glinther-Scharowsky-StraRe/ CumianastralRe wird durch den Anschluss der Plan-
stralle ErschlieBung Modul 2 erweitert. Ferner sind die riickldufigen Verkehre von Modul 1 zu be-
trachten, die Gber die CumianastraRe nach Norden ausfahren. Deshalb wurde eine Knotenpunktform
entwickelt, bei der die Linkseinbieger aus der Cumianastrafie und die Rechtseinbieger aus der Plan-
stralle ErschlieBung Modul 2 zeitgleich abflieRen konnen. Aufgrund der sehr hohen Auslastung der
Linkseinbieger aus der Cumianastralie ist die FuRgangerfurt tiber die Glinther-Scharowsky-StraRe
nach Siden zu verlegen. Mit der Erstellung eines neuen Signalprogrammes fiir die Morgen- und
Abendspitze konnen die Verkehre leistungsfahig abgewickelt werden, wobei die Stid-Nord- und Nord-
Sud-Relationen geringere Freigabezeiten aufweisen als heute.

Um den Verkehrsfluss in der CumianastraRe zu beurteilen, wurde eine Verkehrsflusssimulation fur
die maRgebliche Nachmittagsspitze durchgefiihrt. Die Stauldngen liegen noch in einem akzeptablen
Bereich und der Knotenpunkt war in der Simulation leistungsfahig. Der Verkehrsablauf kann in der
CumianastraRe zur Abendspitze in einem hoch ausgelasteten aber stabilen Zustand stattfinden. In
der Cumianastralle wird empfohlen vor den Zufahrten von ALDI und DM, in Fahrtrichtung vom Kreis-
verkehr kommend, Schilder mit der Beschriftung ,, bei Riickstau hier halten” anzubringen, damit die
Zufahrten weitgehend freigehalten werden.

Knotenpunkt Giinther-Scharowsky-StraRe/ BunsenstraBe/ Felix-Klein-StraBe/ Henri-Dunant-Stral3e

Auf Grundlage der Ermittlung der zu erwartenden mittleren Riickstauldngen sollten fir den Knoten-
punkt Ginther-Scharowsky-StraBe/ BunsenstraRRe/ Felix-Klein-StraRe/ Henri-Dunant-StralRe bauliche
Anpassungen umgesetzt werden. Die Uberbreite Zufahrt aus Norden sollte nach Méglichkeit zweispu-
rig ausgefiihrt werden.

Aus dem Westen sollte eine Verldangerung der Linksabbiegespur auf eine Lange von wenigstens 50 m
vorgesehen werden. Aus dem Osten sollte auf Wunsch der Stadt die Rechtsabbiegespur zuriickge-
baut und dafiir Radfahrstreifen bzw. Schutzstreifen in der Henri-Dunant-StraRe eingerichtet werden.
Die Leistungsfahigkeit hierflir konnte nachgewiesen werden.
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ErschlieBungszufahrten zu den Modulen 1 und 2 von der Paul-Gossen-StrafRe

Zu den Modulen 1 und 2 gibt es je eine ErschlieBungszufahrt von der Paul-Gossen-Stral3e aus. Diese
liegt bei Modul 1 westlich des Knotenpunkts Paul-Gossen-StraRe/ Glinther-Scharowsky-StraRRe/ Kol-
destraRe und es bestehen hauptsachlich Anlieferungs-, Entsorgungs-, Taxen- und Vorstandsverkehre,
die ca. 90 Kfz-Fahrten/Tag verursachen. Die Zufahrt zu Modul 2 liegt 6stlich des Knotenpunkts Paul-
Gossen-StralRe/ Guinther-Scharowsky-StralRe/ KoldestraRe, wobei hier die Halfte der zuvor genannten
Verkehre angesetzt wurde. Im Vergleich zu Modul 1 wird in Modul 2 ein Parkhaus mit ca.

930 Stellplatzen liber die Zufahrt von der Paul-Gossen-Stralie aus erschlossen, weshalb der Beschaf-
tigtenverkehr zusatzlich zu bericksichtigen ist. An beiden Zufahrten sind eine Einfahrt nur aus westli-
cher Richtung und eine Ausfahrt nur in 6stliche Richtung moglich.

Beide Zufahrten von der Paul-Gossen-Stralie zu den Modulen 1 und 2 haben zur Morgen- und
Abendspitze eine sehr gute Qualitat des Verkehrsablaufs und sind leistungsfahig.

Geradeaus fahrender Radverkehr ist auf liberordneten Knotenpunktarmen durch den rechts ab- und
einbiegenden Kraftverkehr und bei Flihrung im Seitenraum besonders gefdahrdet. Auf ausreichende
Sichtbeziehungen zwischen dem Kfz-Verkehr und dem Radverkehr wird deshalb im Entwurf geach-
tet. Die Stadt Erlangen beflirwortet eine Losung an der Zufahrt zu Modul 2, in der der Rechtsabbieger
eine kurze Abbiegespur erhalt. Ferner soll der Radweg um ca. 6 m abgesetzt werden, so dass der
Rechtseinbieger in die Paul-Gossen-Stral3e sich zwischen dem Radweg und der Fahrbahn aufstellen
kann.

4.4 Koordinierung der Verkehrsstrome in der Paul-Gossen-StraRe und Beriicksichtigung des
OPNV

Eine Koordinierung der Verkehrsstrome in der Paul-Gossen-StraRRe zwischen den Knotenpunkten
Paul-Gossen-StraRe/ Giinther-Scharowsky-StraRe/ KoldestraRe und Paul-Gossen- StraRe/ AuRere
Nirnberger StraRe/ GebbertstraRe / HammerbachstralRe steht in den Spitzenstunden nicht im Vor-
dergrund. In den Spitzenstunden miissen aufgrund der Spuraufweitungen, im Zufluss auf die Knoten-
punkte, die Staurdume zum Erreichen der notwendigen Leistungsfahigkeit aufgefillt werden. Eine
strikte Koordinierung der Freigabezeiten im Sinne einer gut funktionierenden Griinen Welle wére
dem abtraglich.

Die Beriicksichtigung des OPNV an den Knotenpunkten Paul-Gossen-StraRe/ Giinther-Scharowsky-
StraRe/ KoldestraRBe und Paul-GossenstraBe/ AuRere Niirnberger StraRe/ Gebbertstrale / Hammer-

gevas humberg & partner Siemens AG ER-SIEM-Camp2_1.0_150806 Bericht 29



Verkehrliche ErschlieBung Siemens Campus Erlangen

bachstraRe ist aufgrund der Vielzahl von Eingriffen (viele OPNV-Fahrzeuge in den jeweiligen Spitzen-
stunden) nur bedingt moglich. Zum Teil kdnnen die Fahrzeuge die Freigabezeit der betreffenden Sig-
nalgruppe nutzen. Eine Verlangerung bzw. Verkilrrzung von Freigabezeiten ist in diesen beiden Kno-
tenpunkten nicht moglich, da die maRgeblichen Strome lediglich die erforderliche Freigabezeit erhal-
ten. Eine entsprechende Variabilitat der Signalprogramme wird, wie heute auch, durch einen OPNV-
gesteuerten Phasentausch erreicht.

An den Knotenpunkten Paul-Gossen-StralRe/ Zufahrt WehneltstraRe (AREVA), Gebbertstrale/ Niirn-
berger StraBe und HammerbacherstraBe/ FreyeslebenstraRe ist ein Eingriff in das Signalprogramm
durch den OPNV méglich. An den untersuchten Knotenpunkten entlang der Giinther-Scharowsky-
StraRe kann nur eine bedingte Beriicksichtigung des OPNVs stattfinden. Am Knotenpunkt Cumiana-
strafe ist das Signalprogramm durch die malRgebenden Verkehrsstrome in der Verteilung der Frei-
gabezeiten beschrankt. Am Knotenpunkt Glnther-Scharowsky-StraRe/ Henri-Dunant-StraRe/ Bun-
senstraBe/ Felix-Klein-StraRe ist aufgrund der Auslastung am Knotenpunkt in den Spitzenstunden die
Méglichkeit zur Freigabezeitumverteilung durch den OPNV ebenfalls begrenzt.

4.5 Innere ErschlieBung

Um moglichst wenig riicklaufige Verkehre Gber die Paul-Gossen-StraRe zu erzeugen, wird eine neue
HaupterschlieBungsstralle zwischen der westlichen Anbindung in Hohe CumianastralRe und der
Freyeslebenstralle eingerichtet. Zum Schutz der sidlichen Wohnbebauung und zur Vermeidung von
gebietsfremden Durchgangsverkehren fiihrt die Stralle nicht geradlinig, sondern mit Verschwenkun-
gen durch die Module. Als Strallenquerschnitt ist eine zweistreifige Stralle vorgesehen, die auf den
Begegnungsfall Bus-Bus ausgelegt ist.

Des Weiteren gibt es untergeordnete ErschlieBRungen tber die Henri-Dunant-StraRe und sidlich der
Freyeslebenstralle zur ErschlieBung des Moduls 6 Wohnen, die sich mit der inneren Haupterschlie-
BungsstraBe zu einem quartiersinternen Netz verknipfen.

4.6  ErschlieBung fiir den Rad- und FuBgangerverkehr

Wie schon in der Beurteilung der Knotenpunkte dargestellt, wird der FuRgénger- und Radverkehr
vom S-Bahnhof nicht vorrangig entlang der Paul-Gossen-StraRe, sondern innerhalb des Planungsge-
biets entlang einer griinen Achse gefiihrt. Fir den FuRganger- und Radverkehr besteht so eine attrak-
tive Querung der Ginther-Scharowsky-StraRe zwischen den Knotenpunkten Paul-Gossen-StraRe/
Gunther-Scharowsky-StraRe/ KoldestraBe und Guinther-Scharowsky-StraRe/ Zufahrt Modul 1.
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Die griine Achse erstreckt sich zwischen S-Bahnhof und Modul 7. Stdlich davon wird durch die Modu-
le 3, 4 und 6 eine weitere griine Achse fiir den Rad- und FuBgangerverkehr verlaufen. Zwei griine
Nord-Sid-Verbindungen zwischen den Modulen 2 und 3 im Westen sowie zwischen den Modulen 6
und 7 im Osten des Planungsgebiets verknlpfen das Wegenetz des Rad- und FuBverkehrs und sorgen
fiir eine gute Durchwegung des Quartiers fiir die Nahmobilitat.

Ergdnzt werden die oben genannten Achsen fir den FuR- und Radverkehr durch straRenbegleitende
Zweirichtungsradwege entlang der slidseitigen Paul-Gossen-StraRe auf Hohe der Module 1 und 2
sowie entlang der Glinther-Scharowsky-StraBe. Im westlichen Abschnitt der Quartierserschliefungs-
straRe vor der Kreuzung Gunther-Scharowsky-Strae/ CumianastralRe wird der Radverkehr auf einem
Schutzstreifen gefiihrt. In der Knotenpunktzufahrt geht dieser Schutzstreifen in einen von der Fahr-
bahn abgesetzten Radweg Uber. Bis auf den zuvor genannten Abschnitt erfolgt die Radverkehrsfiih-
rung entlang der internen QuartierserschlieBungsstrallen im Mischverkehr auf der Fahrbahn.

4.7 ErschlieBung OPNV

Die ErschlieBung des OPNV wird im Plangebiet durch zwei neue Haltestellenkaps fiir den Busverkehr
erganzt. Die beiden Kaps befinden sich auf der Giinther-Scharowsky-StraRRe zwischen der Paul-
Gossen-Stralle und der Zufahrt zu Modul 1 und jeweils in Fahrtrichtung nach der sich dort befinden-

den FuRgangersignalanlage.
Die Haltestelle auf der sidlichen Seite der Paul-Gossen-StraRe wird entsprechend der Aufweitung der

Fahrbahn nach Sliden verschoben. In der geplanten HaupterschlieBungsstrae von Modul 2-7 sind
entsprechende Haltestellen als Kap am Fahrbahnrand einzurichten.

gevas humberg & partner Siemens AG ER-SIEM-Camp2_1.0_150806 Bericht 31



Verkehrliche ErschlieBung Siemens Campus Erlangen

5 Verkehrsmodell Prognose-Planfall 2: Module 1 und 2

Im Planfall 2 wird nur die Umsetzung der Module 1 und 2 mit Ihren verkehrlichen AusbaumaRnah-
men des Gesamtumgriff Masterplan zugrunde gelegt. In den restlichen Modulen wird der heutige
Bestand unterstellt.

Im Vergleich zum Planfall 1 gibt es keine neue ErschlieBungsstraRe durch das Quartier, da der Be-
stand ein anderes Sicherheitskonzept aufweist und weiterhin eine Absicherung des verbleibenden
Bestandsgeldandes im Gesamten erforderlich wird. Es wird jedoch davon ausgegangen, dass die nur
auf Siemensmitarbeiter beschrankte Ringstralle zwischen Henri-Dunant-Strafe und Hammerbacher-
straRe fir bis zu 3.000 Kfz/Tag geoffnet bleibt. Diese wird von der Henri-Dunant-StraRe bis zur Plan-
straBe ErschlieRung Modul 2 verkniipft und die Befahrung zu den stidlichen Parkhdusern von Modul 2
nur fir Mitarbeiter freigegeben.

Aus der Berechnung der Verkehrserzeugung fir den Analysefall und fiir den Planfall 2 ergibt sich ein
Zuwachs um ca. 7.000 Kfz /Tag (heute ca. 17.500 Kfz/Tag). Der Guterverkehr hat vom Zuwachs einen
Anteil von 750 Guterverkehrs-Fahrten/Tag. Insgesamt wird der Siemens-Campus folglich ca.

24.500 Kfz/Tag, davon ca. 1.600 Giterverkehrs-Fahrten/Tag verursachen.

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

sich die in Abbildung 7 dargestellten Verkehrsbelastungen fiir den Planfall 2 sowie die in Abbildung 8
gezeigten Verdnderungen zwischen den beiden Prognose-Planfallen.
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Abbildung 7
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Abbildung 8 Belastungsverdnderung zwischen Planfall 2 zum Planfall 1

Wie sich erkennen lasst, gibt es im Bereich der duReren ErschlieBung des Plangebiets im Planfall 2 im
Vergleich zum Planfall 1 Giberwiegend Verkehrsentlastungen.

Die hochsten Entlastungen zwischen den beiden Prognose-Planfillen gibt es am Knotenpunkt Giin-
ther-Scharowsky-Strae/ Henri-Dunant-StraRe/ BunsenstraRe/ Felix-Klein-StraRe mit —800 Kfz/Tag
bis —3.200 Kfz/Tag.

Am noérdlichen Abschnitt der HammerbacherstraRe gibt es Verkehrsentlastungen von -1.100 Kfz/Tag
bis -1.500 Kfz/Tag. Durch den Wegfall der inneren QuartierserschlieBungsstrale und der im Progno-
se-Planfall 2030 - Modul 1 und 2 offenen Ringstrae verlagert sich Verkehr von der Freyeslebenstra-
Re in die siidliche HammerbacherstraRe. An der Alten Siidkreuzung gibt es entlang der AuReren
Nirnberger StraRe Entlastungen von -400 Kfz/Tag und entlang der GebbertstraRe von

-400 bis -500 Kfz/Tag.
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Geringe Verkehrszunahmen gibt es entlang der Paul-Gossen-StralRe fiir die 6stliche Richtung zwi-
schen der Alten Stidkreuzung und dem Knotenpunkt Glnther-Scharowsky-StraRe/ Paul-Gossen-
StralRe/ KoldestralRe von +200 bis +300 Kfz/Tag. In der Gegenrichtung kommt es zu Entlastungen von
-100 Kfz/Tag. Auch entlang der Paul-Gossen-StralRe westlich der Guinther-Scharowsky-Stralle und
entlang der KoldestraRRe gibt es Entlastungen von -100 bis -500 Kfz/Tag im Vergleich zum Prognose-
Planfall 2030 — Gesamtumgriff Masterplan.

Die Knotenstrombelastungen zu den Spitzenstunden fiir den Planfall 2 an den Knotenpunkten Paul-
Gossen-StraBe/ Giinther-Scharowsky-StraRe/ KoldestraRe und Paul-Gossen-StraRe/ AuRere Niirnber-
ger StraRe/ Gebbertstrale/ Hammerbacherstrale konnen der Anlage 1 entnommen werden.

Die ermittelten Tagesverkehre fiir den Planfall 2 sind Grundlage der verkehrlichen Auswirkungen in
der Larmberechnung und sind in Kapitel 6 dargestellt.

5.1 AuRere ErschlieBung

Entlang der Paul-Gossen-StralRe haben sich nur geringfligige Veranderungen in der Tagesverkehrsbe-
lastung zwischen dem Planfall 2 und dem Planfall 1 ergeben. Auch hier wird deshalb beim Ausbau der
StralReninfrastruktur vorrangig eine Ertlichtigung der Zufahrt Gber die B 4 — Paul-Gossen-StralRe zum
Siemens Campus genannt, um die neuen Kfz-Verkehre zum grofRen Teil Giber diese nordliche Erschlie-
Rung und nicht tGber die stidlich angrenzenden Stadtgebiete abzuwickeln.

Da die meisten Knotenpunkte deutliche Verkehrsabnahmen gegeniiber dem Planfall 1 aufweisen,
wurden lediglich die Knotenpunkte Giinther-Scharowsky-StraBe/ Paul-Gossen-StraRe/ KoldestraRe
und Paul-Gossen-StraRe/ AuBere Niirnberger StraBe/ GebbertstraBe/ HammerbacherstraBe erneut
betrachtet:

Wie bereits zuvor erwdhnt konnte an allen Knotenpunkten eine gute bis befriedigende Qualitat des
Verkehrsablaufs festgestellt werden sowie fiir einzelne Verkehrsstrome in den Spitzenstunden im
schlechtesten Fall eine immer noch ausreichende Verkehrsqualitat (QSV D).

Da sich am Knotenpunkt Ginther-Scharowsky-Strale/ Paul-Gossen-StraRe/ KoldestralRe an einigen
Verkehrsstromen geringfligige Zunahmen ergaben, wurde an dieser Kreuzung fir den Planfall 2 eine
Leistungsfahigkeitsberechnung durchgefiihrt. Mit einer geringfligigen Griinzeitverteilung fir den
Planfall 2 ist am genannten Knotenpunkt im Gesamten eine gute bis befriedigende Qualitat des Ver-
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kehrsablaufs moglich. Fiir einzelne Verkehrsstrome wird in der Abendspitzenstunde QSV D ausgewie-
sen.

Am Knotenpunkt Paul-Gossen-StraRe/ AuBere Niirnberger StraBe/ GebbertstraBe/ Hammerbacher-
stralle gab es Uberwiegend Verkehrsabnahmen. Fiir Planfall 2 wurde eine Leistungsfahigkeitsberech-
nung an diesem Knoten unter Berlicksichtigung der heutigen Knotenpunktgestaltung durchgefiihrt,
um festzustellen, ob die fiir Planfall 1 genannten Gestaltungsempfehlungen auch fiir Planfall 2 not-
wendig sind. Auch ohne UmbaumaRnahmen weist der Knotenpunkt eine gute Verkehrsqualitat
(QSV B) auf. Fir einzelne Verkehrsstrome wird in den Spitzenstunden QSV D ausgewiesen.

5.2 Innere ErschlieBung

Um moglichst wenig riicklaufige Verkehre Gber die Paul-Gossen-StraRe zu erzeugen, wurde im Plan-
fall 1 eine neue HaupterschlieBungsstralRe zwischen der westlichen Anbindung in Hohe Cumianastra-
Re und der Freyeslebenstralie eingerichtet. Da im Planfall 2 diese HaupterschlieBungsstrale nicht
Bestandteil der Planung ist, wird davon ausgegangen, dass die im Siden verlaufende RingstraRe zwi-
schen Henri-Dunant-StraBe und Hammerbacherstralle weiterhin im erlaubten Rahmen genutzt wird.
Die RingstraBe ist nur fir Siemens-Mitarbeiter sowie Linienbusse befahrbar. Durch die RingstraRe
kann sichergestellt werden, dass auch im Planfall 2 méglichst wenig riicklaufige Verkehre (iber die
Paul-Gossen-StraRe erzeugt werden. Die RingstraRe ist nur auf Siemens-Mitarbeiter und fir bis zu
3.000 Kfz/Tag geoffnet. Die Mitarbeiter von Modul 2, die in den sidlichen Parkhdusern parken und
in/ aus Richtung Osten verkehren, werden betrieblich angewiesen Uiber die RingstralRe zu fahren.

5.3  ErschlieBung Rad- und FuBgangerverkehr
Die Aussagen zum FulRganger- und Radverkehr im Bereich der Module 1 und 2, wie sie im Kapitel 4

im Rahmen der Beurteilung des Gesamtumgriff des Masterplans abgegeben wurden, treffen auch fiir
den Planfall 2 zu.
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6 Daten fiir die Lirmberechnung

Abbildung 9 zeigt einen Uberblick der Querschnitte fiir die Lirmberechnung. Die Verkehrsstirken
kénnen der Tabelle 2 bis Tabelle 4 enthommen werden.

e AW

Abbildung 9 Lageplan der Querschnitte fiir die Lirmberechnung
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Prognose-Nullfall
Kfz-Verkehr Lkw-Verkehr

Querschnitt Tag-Anteil |Nacht-Anteil

Qgesamt Quags Quachts Miags Mhachts Quw | Quew-togs | Quiowenachts| Mukw-tags |Mikw-naches| ~ am Kfz- am Kfz-

Verkehr Verkehr
Nr. [StraRe 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 | 30600 27938 2662 1746 333 1180 1107 73 69 9 4,0% 2,7%
2 |Paul-Gossen-Str. Mitte | 21900 | 20001 1899 1250 237 1102 1033 69 65 9 5,2% 3,6%
3 |Paul-Gossen-Str. Ost 21100 19269 1831 1204 229 1020 955 64 60 8 5,0% 3,5%
5 |Freyeslebenstr. Mitte | 4100 3739 361 234 45 0 0 0 0 0 0,0% 0,0%
6 |Cumianastr. Sud 6300 5750 550 359 69 122 115 7 1 2,0% 1,2%
12 |Felix-Klein-Str. 11100 10139 961 634 120 322 309 13 19 2 3,1% 1,4%
13 [Henri-Dunant-Str. West | 7000 6393 607 400 76 137 134 3 8 0 2,1% 0,5%
14 |Henri-Dunant-Str. Ost 7000 6392 608 399 76 99 98 1 6 0 1,5% 0,2%
16 |Gunther-Scharowsky-Str. |Nord | 19700 17994 1706 1125 213 688 655 33 41 4 3,6% 1,9%
17 |Gunther-Scharowsky-Str. |Mitte | 18300 16713 1587 1045 198 576 549 27 34 3 3,3% 1,7%
18 |Gunther-Scharowsky-Str. |Sud 11900 10870 1030 679 129 370 355 16 22 2 3,3% 1,5%
24 |Hammerbachestr. 8700 7944 756 497 94 155 151 4 9 1 1,9% 0,5%
26 |KoldestraRe. 16147 14748 1399 922 175 528 504 24 31 3 3,4% 1,7%
Tabelle 2 Daten fiir die Lirmberechnung: Prognose-Nullfall 2030
Planfall - Masterplan Gesamtumgriff
Kfz-Verkehr Lkw-Verkehr

Querschnitt Tag-Anteil |Nacht-Anteil

(GIEE— @y s Miags Myachts Quw Qw-tags | Qiw-nachts| Mucw-tags | Mikw-nachts am Kfz- am Kfz-

Verkehr Verkehr

Nr. [StraRe 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 | 33400 30588 2812 1912 351 1256 1183 73 74 9 3,9% 2,6%
2 |Paul-Gossen-Str. Mitte | 24800 22748 2052 1422 256 1201 1133 69 71 9 5,0% 3,4%
3 [Paul-Gossen-Str. Ost 22000 20016 1984 1251 248 1048 984 64 61 8 4,9% 3,2%
4 |Zufahrtsstr. Modul 1 5200 5200 0 325 0 101 101 0 6 0 1,9% 0,0%
5 |Freyeslebenstr. Mitte | 6700 6339 361 396 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 5900 5900 0 369 0 0 0 0 0 0 0,0% 0,0%
8 [Curiestr. Ost 1200 1200 0 75 0 0 0 0 0 0 0,0% 0,0%
9 |StraRe 1 West 5800 5704 96 357 12 0 0 0 0 0 0,0% 0,0%
10 |StraRe 1 Mitte 700 604 96 38 12 0 0 0 0 0 0,0% 0,0%
11 |StraBe 2 Mitte | 5600 5600 0 350 0 0 0 0 0 0 0,0% 0,0%
12 |Felix-Klein-Str. 13800 12728 1072 795 134 377 364 13 23 2 2,9% 1,2%
13 [Henri-Dunant-Str. West | 9700 8997 703 562 88 151 148 3 9 0 1,6% 0,4%
14 |Henri-Dunant-Str. Ost 3700 2996 704 187 88 99 98 1 6 0 3,3% 0,1%
15 |Cumianastr. Mitte | 4600 4600 0 288 0 0 0 0 0 0 0,0% 0,0%
16 |Gunther-Scharowsky-Str. |Nord | 22200 20482 1718 1280 215 763 730 33 46 4 3,6% 1,9%
17 |Gunther-Scharowsky-Str. |Mitte | 18700 17101 1599 1069 200 587 560 27 35 3 3,3% 1,7%
18 [Gunther-Scharowsky-Str. |Sud 11500 10425 1075 652 134 361 345 16 22 2 3,3% 1,5%
19 |StraBe 2 West 6000 6000 0 375 0 0 0 0 0 0 0,0% 0,0%
20 |StraBe 1 Mitte | 6600 6504 96 407 12 0 0 0 0 0 0,0% 0,0%
21 [StraBe 1 Sud 3000 2904 96 182 12 0 0 0 0 0 0,0% 0,0%
22 |Freyeslebenstr. West | 5200 5200 0 325 0 0 0 0 0 0 0,0% 0,0%
23 |StraBe 1 Ost 2900 2529 371 158 46 0 0 0 0 0 0,0% 0,0%
24 |Hammerbachestr. 12700 11573 1127 723 141 181 177 4 11 1 1,5% 0,4%
25 |Freyeslebenstr. Ost 9700 9329 371 583 46 0 0 0 0 0 0,0% 0,0%
26 [Koldestr. 19000 17594 1406 1100 176 561 536 24 34 3 3,0% 1,7%
Tabelle 3 Daten fiir die Lairmberechnung: Planfall 1 — Masterplan Gesamtumgriff
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Planfall - Modul 1 +2
Kfz-Verkehr Lkw-Verkehr
Querschnitt Tag-Anteil |Nacht-Anteil
Qgesamt | Quags Quachts Miags Moachts Quow | Quew-tags | Quiwenachts| Mikw-tags |Mukw-nachts|  am Kfz- am Kfz-
Verkehr Verkehr
Nr. [Strae 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. |Sid 10600 9525 1075 595 134 340 324 16 20 2 3,4% 1,5%
20 |StraBe 1 Mitte | 2400 2400 0 150 0 0 0 0 0 0 0,0% 0,0%
21 |StraBe 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 4 Daten fiir die Lirmberechnung: Planfall 2 — Module 1+2
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7 Zusammenfassung

Das Plangebiet Siemens Campus Siid zeichnet sich im Bestand durch ein hohes Aufkommen an moto-
risiertem Verkehr, aber auch OPNV sowie Rad- und FuRgingerverkehr aus. Eine ErschlieBung des
Gebiets durch die SRE flihrt zusatzlich zu einem Anstieg des Verkehrsaufkommens, weshalb ein Aus-
bau des StralRennetzes fiir den motorisierten und nicht-motorisierten Verkehr sowie eine Erweite-
rung des OPNV-Angebots notwendig sind.

Vorrangig ist eine Ertlichtigung der Zufahrt Gber die B 4 — Paul-Gossen-Strafde und der Zufahrt zur
HammerbacherstralRe/ FreyeslebenstralRe zum Siemens Campus sowie der Glinther-Scharowsky-
StraBe zu nennen. Am Knotenpunkt Glunther-Scharowsky-Strale/ Paul-Gossen-StraRe/ KoldestraRe
werden hierzu die Aufstellbereiche in den Zufahrten West, Siid und Ost verlangert sowie der Neubau
einer zusatzlichen Rechtsabbiegespur von Westen her in die Glinther-Scharowsky-Stralle und eine
Dreiecksinsel fiir den Rechtsabbieger von der Glinther-Scharowsky-Stral3e in die Paul-Gossen Strale
erforderlich.

Am Knotenpunkt Paul-Gossen-StraRe/ GebbertstraRe/ AuRere Niirnberger StraRe/ Hammerbacher
StralRe (so genannte ,Alte Sidkreuzung”) werden ebenfalls die Aufstellbereiche angepasst. Die Zu-
fahrt Gebbertstralle wird um eine separate Rechtsabbiegespur ab dem Nachbarknoten Gebbertstra-
Re/ Nurnberger StralRe erweitert, so dass eine durchgangige zweite Geradausspur entsteht. Zudem
muss die Rechtsabbiegespur von der GebbertstraRe in die AuRere Niirnberger StraRe verlingert
werden.

Die durch das Planungsgebiet verlaufende ErschieBungsstraBe zwischen der Freyeslebenstralle und
der Cumianastralle wird ben6tigt, um die Paul-Gossen-Stralle und Glinther-Scharowsky-Straf3e zu
entlasten. Hierflur wird die Einmindung Cumianastrale/ Glunther-Scharowsky-StraRe zu einer 4-
armigen signalisierten Kreuzung ausgebaut.

Gegenuber dem Bestand wird der Knotenpunkt Glnther-Scharowsky-StraBe/ Hauptzufahrt Siemens
Sudgelande/ PlanstraBe Modul 1 baulich verdndert. Es ist nur das Rechtsab- und das Rechtseinbiegen
erlaubt.

Die Uberbreite Zufahrt aus Norden entlang der Gilinther Scharowsky-StraRe vor dem Knotenpunkt
Glnther-Scharowsky-StraRe/ Bunsenstrale/ Felix-Klein-StraRe/ Henri-Dunant-StraRe wird zweispurig
gestaltet und am westlichen Knotenpunktarm die Linksabbiegespur verlangert. Am 6stlichen Knoten-
punktarm sollte die Rechtsabbiegespur zuriickgebaut und dafiir Radfahrstreifen bzw. Schutzstreifen
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in der Henri-Dunant-StralRe eingerichtet werden. Die Leistungsfahigkeit hierfiir konnte nachgewiesen
werden.

Um das Parkhaus in Modul 2 siidlich der Paul-Gossen-Strae von Osten aus zu erreichen bzw. nach
Westen hin zu verlassen, werden zwei Wendefahrbahnen zwischen den Knotenpunkten Giinther-
Scharowsky-StraRe/ Paul-Gossen-StralRe und Paul-Gossen-StraRe/ AREVA eingerichtet.

Die Leistungsfahigkeitsberechnungen fir die einzelnen Knotenpunkte ergaben mit den genannten
AusbaumalRnahmen eine sehr gute bis befriedigende Qualitatsstufe (QSV A bis C) jeweils fur den
Gesamtknotenpunkt, in einzelnen Strémen die Qualitatsstufe D. Damit sind die Knotenpunkte und
ihre Strome mit mindestens ausreichender Verkehrsqualitat leistungsfahig.

Der Rad- und FuRgangerverkehr wird vom neuen S-Bahnhof aus mittels einer griinen Achse in das
Planungsgebiet geflihrt. Weitere Achsen flir den Rad- und FuRgédngerverkehr, die die Module unter-
einander verkniipfen, sowie Radwege und FuBwege an der Paul-Gossen-Strae und Giinther-
Scharowsky-Stralle sorgen fiir eine gute Durchwegung des Quartiers.

Die verkehrlichen Auswirkungen des Moduls 1 (Bebauungsplan Nr. 435) und Moduls 2 (Bebauungs-
plan Nr. 436) wurden gemeinsam im Planfall 2 betrachtet, dabei wird in den restlichen Modulen des
Siemens Campus Erlangen der heutige Bestand unterstellt. Es ergeben sich vorrangig die gleichen
MaRnahmen fiir den Ausbau der StralReninfrastruktur. Der Knotenpunkt Glinther-Scharowsky-
StraBe/ Paul-Gossen-StralRe/ KoldestraRe ist hinsichtlich des Signalprogramms geringfligig gegentber
dem Planfall 1 zu modifizieren und leistungsfahig mit mindestens ausreichender Verkehrsqualitat. An
allen anderen Knotenpunkten sind entsprechende Abnahmen der Verkehrsmengen gegeniiber dem
Planfall 1 zu verzeichnen. Eine Umgestaltung des Knotenpunktes Paul-Gossen-StraRe/ AuRere Niirn-
berger StraRe/ Gebbertstrale/ HammerbacherstraRe ist in Planfall 2 aufgrund der abnehmenden
Verkehrsmengen gegeniiber dem Planfall 1 nicht notwendig. Die Leistungsfahigkeitsberechnung mit
der heutigen Knotenpunktgestaltung ergab fiir den Planfall 2 eine mindestens ausreichende Ver-
kehrsqualitat. Fir die weiteren Knotenpunkte sind durch die Abnahme der Verkehrsmengen gegen-
Uber Planfall 1 keine weiteren Leistungsfahigkeitsnachweise erforderlich. An Stelle der im Planfall 1
unterstellten, zwischen der Hammerbacherstralle und Henri-Dunant-StralRe verlaufenden Quartier-
serschlieBungsstraBe wird davon ausgegangen, dass die nur auf Siemensmitarbeiter beschrdnkte
Ringstrale zwischen Henri-Dunant-StraRe und HammerbacherstraRe fir bis zu 3.000 Kfz/Tag geoff-
net bleibt. Diese wird von der Henri-Dunant-StraRe bis zur PlanstraBe ErschlieBung Modul 2 ver-
kniipft und die Befahrung zu den siidlichen Parkhdusern von Modul 2 nur fir Mitarbeiter freigege-
ben.

gevas humberg & partner Siemens AG ER-SIEM-Camp2_1.0_150806 Bericht 41



Verkehrliche ErschlieBung Siemens Campus Erlangen

Eine Realisierung von jeweils nur einem Bebauungsplan an Stelle beider Bebauungspldne fuhrt zu
noch geringeren Verkehren, sodass hierfiir auch eine leistungsfahige Verkehrsabwicklung gegeben
sein wird.
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