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1. Ausganglage

Fir die anstehenden Bebauungsplane um das Siidgelande der Friedrich-Alexander-Universitat in
Erlangen soll untersucht werden welchen verkehrlichen Wirkungen durch die Entwicklung erzeugt
werden und ob die Leitungsfahigkeiten der betroffenen Knotenpunkte genligend Kapazitat aufwei-
sen.

Die Methodik der Untersuchung wird im Folgenden erlautert und wurde zu Beginn mit den Projekt-
beteiligten (StBA Erlangen, Stadt Erlangen (Verkehrsplanung)) abgestimmt.

Zunachst soll die Leistungsfahigkeit der relevanten Knotenpunkten ist Ist-Zustand betrachtet wer-
den. Da fur die Berechnung keine Erhebungen aus dem gleichen Zeithorizont vorlagen, wurde eine
Erhebung durchgefiihrt (vgl. Kapitel 2).

Da sich die Nutzungen auf den betroffenen Baufeldern noch nicht exakt prognostizieren lassen,
wurde keine klassischen Verkehrserzeugung der einzelnen Nutzungen durchgefihrt, sondern der
Ansatz gewahlt, dass die Stellplatzanzahl laut Bebauungsplan (als Determinante flr das Verkehrs-
aufkommen) im Ist- und Planfall herangezogen werden und durch diese Differenzbetrachtung ein
Mehrverkehr auf den Knotenpunkten abgeleitet werden kann.

Im Rahmen des Planfalls wird ebenfalls berticksichtigt, dass der Knotenpunkt Erwin-Rommel-StraBe
/ Kurt-Schumacher-Stra3e zurlickgebaut wird und die Erwin-Rommel-Stral3e in Richtung Cauer-
straBe gefuhrt wird.

2. Bestandsanalyse/Datenaufbereitung

2.1. Verkehrserhebung

Zur Analyse des bisherigen Verkehrsverhaltens und der bisherigen Verkehrsstarken wurden Ver-
kehrserhebungen an den folgenden Knotenpunkten und Querschnitten, wie der Abbildung 1 ent-
nommen werden kann, durchgefihrt.

Die Erhebung wurde mithilfe von Kameras an einem Werktag (Dienstag, den 24.05.02022) in der
Kalenderwoche 21 auBerhalb der Schulferienzeit durchgefiihrt. Die Knotenpunkts-Erhebungen wur-
den hierbei tUber jeweils 8 h (06:00-10:00 und 15:00-19:00 Uhr) und die Querschnitts-Erhebungen
Ube 24 h ausgewertet. Die Hochrechnung des Verkehrs auf den Tagesverkehr, den durchschnittli-
chen Werktagsverkehr (Mo-Fr) und den durchschnittlichen téglichen Verkehr erfolgt gemai der
.Hochrechnungsverfahren flr Kurzzeitzahlungen auf HauptverkehrsstraBen in GroRstadten” der
Forschung StraBBenbau und StraBenverkehrstechnik.
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Abbildung 1: Erhebungsstandorte

Die erhobenen Verkehrszahlen wurden anschlieBend mit den Zahlen aus dem Gutachten ,Neuord-
nung der verkehrlichen ErschlieBung Universitat Stid” des Unternehmens Dr. Brenner Ingenieurs-
gesellschaft mbh verglichen. Beim Vergleich konnte festgestellt werden, dass die Belastungen in
den Nebenarmen eine hohe Ubereinstimmung aufweisen, wo hingegen entlang der Kurt-Schuma-
cher-Stral3e etwas zu geringe Belastungen erhoben wurden. Ursachlich hierfir konnen die teilweise
noch hohen Home-Office-Tatigkeiten sein, weshalb in Abstimmung mit dem AG und der Stadt Er-
langen fir die Belastungen entlang der Kurt-Schumacher-Stral3e ein Erh6hungsfaktor von 1,1 ge-
wahlt wird.

Die Einzelwerte der Erhebungen kénnen dem Anhang entnommen werden.



2.2. Datenaufbereitung

Mit Hilfe eines eigens entwickelten Tools werden fiir den Ist-Zustand und den Planfall die Verkehrs-
flisse des Parkverkehrs um die FAU dargestellt. Bei der Berechnung des Verkehrsaufkommens wird
unterstellt, dass die Stellplatze von 25 % Mitarbeitenden und 75 % Studierenden genutzt werden.
Mitarbeiter erzeugen hierbei 2,0 Wege pro Stellplatz und Studierende 3,0 Wege. Gesondert wurde
das Verkehrsaufkommen der Stellplatze des Studentenwerks betrachtet, diese wurden nur mit
0,5 Wege pro Tag berlicksichtigt.
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Abbildung 2: Parkverkehr FAU Ist-Zustand



Beim Planfall wird neben den geadnderten Stellplatzen auch berlicksichtigt, dass der Knotenpunkt
Erwin-Rommel-StraBe / Kurt-Schumacher-StraBe aufgelost wird und der ostliche Arm der Erwin-
Rommel-StraBe an die CauerstraBe angebunden wird.
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Abbildung 3: Parkverkehr FAU Planfall

Fur die spatere Spitzenstundenbetrachtung wurden basierend auf der Erhebung am Knotenpunkt
CauerstrafBe/Kurt-Schumacher-Stral3e Spitzenstundenanteile fiir den Parkverkehr der FAU abglei-
tet. Als maBgebend hierflr wurden die Verkehrsstrome in und aus die Cauerstral3e betrachtet. Die
Spitzenstunde lassen sich wie folgt ableiten:

Im Quellverkehr morgens 1,77 % und nachmittags 12,97 %.

Im Zielverkehr morgens 20,24 % und nachmittags 3,80 %.



2.3. Deltabetrachtung Ist-Zustand/Planfall

Fur die weitere Berechnung der Leistungsfahigkeiten relevanter Knotenpunkte wurden aus den Ver-
kehrsbelastungen des Parkverkehrs eine Differenzberechnung aus Ist-Zustand und Planfall durch-
geflhrt. Diese Differenz wird neben einem Prognosefaktor fir den Prognosehorizont 2035 (Leicht-
verkehr 1,025; Schwerverkehr 1,050) auf die Belastungen der Verkehrserhebungen hinzugerechnet
und bildet somit die Planfall-Belastungen.

Die Verkehrsverlagerung des Verkehrs (z.B. Arbeits- und Freizeitverkehr) aus der Sebaldussiedlung,
der durch die Auflésung des Knotenpunkts Erwin-Rommel-StraBe / Kurt-Schumacher-Stral3e ent-
steht, wird in der Form Rechnung getragen, dass die aktuellen Belastungen in den Spitzenstunden
am Knotenpunkt mit den Belastungen des Parkverkehrs (vgl. Abbildung 3) in den Spitzenstunden
verglichen wurde und die Differenz hieraus auf die Knotenpunkte CauerstraBe/ Erwin-Rommel-
StraBe und Cauerstral3e/ Kurt-Schumacher-StraBe verlagert wurde. Der Parkverkehr selbst wird
durch das entwickelte Tool bertcksichtigt.

3. Leistungsfahigkeitsbetrachtung

Die Leistungsfahigkeit eines Knotenpunktes wird mit Hilfe der Verkehrsqualitat dargestellt. Die Ver-
kehrsqualitat wird anhand der mittleren Wartezeiten bewertet, wobei die Einteilung der Qualitats-
stufen des Verkehrsablaufes (QSV) nach dem Handbuch fir die Bemessung von StraBenanlagen
(HBS) der Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV) zum Tragen kommt:

Tabelle 1: Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs nach der mittleren Wartezeit in Sekunden

Rechts vor Links : ,
N Vorfahrtsregelung Lichtsignalanlage
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* In diesem Bereich funktioniert die Regelung rechts vor links nicht mehr

** Die QSV von F ist erreicht, wenn die nachgefragte Verkehrsstérke g tber der Kapazitat C liegt (q > C)

Die Leistungsfahigkeitsberechnungen wurden an den relevanten Knotenpunkten durchgefihrt. Zur
Ubersichtlichkeit wird im Folgenden nur die Gesamtbewertung der Leistungsfahigkeit aufgezeigt,
die Bewertung nach Abbiegerstrom, die zugrunde gelegten Verkehrsbelastungen kbnnen dem An-
hang entnommen werden.

' Die Prognosefaktoren wurden mit der Stadt Erlangen abgestimmt und beruht auf modelltheoretischen
Annahmen und Annahmen aus der Verkehrsverflechtungsprognose 2030.
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Abbildung 4: Relevante Knotenpunkte

3.1.KPO1: Staudtstr. / Nikolaus-Fiebiger-Str.

KPO1 wurde im Ist-Zustand und im Planfall als vorfahrtsgeregelter Knotenpunkt berechnet. Beson-
ders bei dem Knotenpunkt ist die ausgewohnlich hohe Belastung im Radverkehr, welche vom Nor-
den kommend Richtung Nikolaus-Fiebiger-StraBe und Richtung westliche StaudtstraBe flihrt.

Die Qualitatsstufen der Leistungsfahigkeitsbewertung ergeben sich nach Spitzenstunden wie folgt:

Tabelle 2: Leistungsfahigkeit KPO1

Vorm. Nachm. Vorm.. Nachm.

3.2. KPO2: Kurt-Schumacher-Str./ StaudtstraBBe

KPO2 wurde im Ist-Zustand und im Planfall als lichtsignalgeregelter Knotenpunkt berechnet. Als
Signalplan wurden die aktuellen Signalpléne in Festzeit unterstellt.

Die Qualitatsstufen der Leistungsfahigkeitsbewertung ergeben sich nach Spitzenstunden wie folgt:



Tabelle 3: Leistungsfahigkeit KPO2

Leistungsfahigkeit Analyse Prognose-Planfall (2030)
Vorm. Nachm. Vorm.. Nachm.
QSV C C C D*

* das zugrunde gelegte Signalzeitenprogramm wurde optimiert

Im Planfall wurde aufgrund der schlechten Leistungsfahigkeit wurde das Signalprogramm am
Nachmittag modifiziert, somit konnte die Leistungsfahigkeit auf ein D optimiert werden.

AuBerdem wurden untersucht wie sich im Planfall eine Erhohung der Stellplatze nordlich der

StaudtstrafBe von 1.000 auf 1.200 auswirkt. Basierend auf einen optimierten Signalplan kann auch
hier eine QSV von C/D beibehalten werden.

3.3. KPO3: Kurt-Schumacher-Str. / Erwin-Rommel-Str.

KPO3 wurde nur im Ist-Zustand als vorfahrtsgeregelte Knotenpunkt berechnet.
Die Qualitatsstufen der Leistungsfahigkeitsbewertung ergeben sich nach Spitzenstunden wie folgt:

Tabelle 4: Leistungsfahigkeit KPO3

Leistungsfahigkeit Analyse
Prognose 2030 Vorm. Nachm.
QSsV B (E) D

* kann aufgrund der geringen Verkehrsbelastungen vernachlassigt werden

3.4. KPO4: Erwin-Rommel-Str. / Nikolaus-Fiebiger-Str.

KPO4 wurde im Ist-Zustand und im Planfall als abknickende Vorfahrtsstraf3e berechnet. Der Strom
Nikolaus-Fiebiger-StraBe - dstliche Erwin-Rommel-Stral3e wird hierbei bevorrechtigt.

Die Qualitatsstufen der Leistungsfahigkeitsbewertung ergeben sich nach Spitzenstunden wie folgt:

Tabelle 5: Leistungsfahigkeit KPO4

Leistungsfahigkeit Analyse Prognose-Planfall (2030)
Vorm. Nachm. Vorm.. Nachm.
QSsV A A A A
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3.5. KPOS5: Kurt-Schumacher-Str. / CauerstrafBe

KPO5 wurde im Ist-Zustand als vorfahrtsgeregelter Knotenpunkt und im Planfall als lichtsignalgere-
gelter Knotenpunkt berechnet. Der Signalzeitplan hierfiir wurde neu konzipiert und analog zum
Signalzeitenplan des Knotenpunkt KP0O2: Kurt-Schumacher-Str./ StaudtstraBe mit einer Umlaufzeit
von 90 Sekunden angesetzt.

Die Qualitatsstufen der Leistungsfahigkeitsbewertung ergeben sich nach Spitzenstunden wie folgt:

Tabelle 6: Leistungsfahigkeit KPO5

Leistungsfahigkeit Analyse Prognose-Planfall (2030)
Vorm. Nachm. Vorm.. Nachm.
QSV B (E*) D D** C**

* kann aufgrund der geringen Verkehrsbelastungen vernachlassigt werden
** das zugrunde gelegte Signalzeitenprogramm wurde optimiert

Da es bei dem Knotenpunkt im Planfall durch die neue Signalisierung um eine Art Neubau handelt,
sollten mind. die Leistungsfahigkeit von C erreicht werden, was basierend auf den unterstellten
Verkehrsbelastungen nicht erreicht wird. Auch musste festgestellt werden, dass der Linksabbieger
von der Kurt-Schumacher-StraBe in Richtung CauerstraBe um ca. 40 m zu kurz ist und somit Riick-
staus bei den Geradeausfahrenden zu erwarten sind (vgl. Tabelle 7). Ebenso Uberschreitet der
Rechtsabbieger aus Cauer-StralB3e in die Kurt-Schumacher-StraBBe die geplanten 65 m um ca. 10 m
und erzeugt somit auch Riickstau in den KP 06.

Tabelle 7: Riickstaulangen KPO5
Riickstaulangen max. Linge = Prognose-Planfall (2030)
Vorm.. Nachm.

Rechtsabbieger (von Norden):

40 m 30m 15 m
K-S-Str. nach Cauerstral3e
Linksabbieger (von Siden):
K-S-Str. nach Cauerstral3e 115 m 154 m 35m
Rechtsabbieger:
CauerstraBe nach K-S-Str 65m 25m 74m
Linksabbieger:

65 m 12m 28 m

CauerstrafBe nach K-S-Str

Daher wird empfohlen die Linksabbiegerspur Kurt-Schumacher-StraBe nach Cauerstral3e entspre-
chend der Riickstaulangen zu verlangern und im stdlichen Abschnitt der Kurt-Schumacher-Stral3e
eine zweite Fahrspur zu erganzen. Der Ausbauzustand wiirde dann in etwa dem des Knotenpunkts
KPO2 entsprechen.

Als VergleichsgroBe der verkehrlichen Wirkungen des Bebauungsplan wurden zusatzlich unter-
sucht wie sich nur eine Umsetzung nur nach dem Bebauungsplan 295 auswirken wirden, d.h. die
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Verkehrsfliihrung entspricht dem Planfall, es werden jedoch die zusatzliche Parkhduser (Stden
Cauerstr., Mitte Nikolaus-Fiebiger-Str, Osten Staudstr.) nicht berlicksichtigt. Basierend auf einen
ebenfalls optimierten Signalplan kann hier eine QSV von C/C erreicht werden, die Riickstaulange
des Linksabbiegers Kurt-Schumacher-StraBBe nach Cauerstraf3e Uberschreiten jedoch auch hier be-
reits die maximale Lange.

3.6. KPOG6: Erwin-Rommel-Str.(neuer Anschluss) / Cauerstral3e

KPO6 wurde im Planfall als abknickende VorfahrtsstraBe berechnet. Kontrar zum Ist-Zustand wird
aufgrund des Wegfalls von KPO3 der Strom 0stliche CauerstraBe - nord-6stliche Erwin-Rommel-
StraBe hierbei bevorrechtigt.

Die Qualitatsstufen der Leistungsfahigkeitsbewertung ergeben sich nach Spitzenstunden wie folgt:

Tabelle 8: Leistungsfahigkeit KPO6

Leistungsfahigkeit Prognose-Planfall (2030)
Vorm.. Nachm.
QsVv C A

Aufgrund der schlechten Leistungsfahigkeit des Knotenpunkts sollte eine Anderung der Knoten-
punktsform in Betracht gezogen werden. ZielfiUhrend kénnte evtl. eine abknickende Vorfahrts-
straBe wie im Bestand oder ein Kreisverkehr sein. Dartiber hinaus missen im weiteren Planungs-
prozess dringend die Riickstaulangen zwischen KPO5 und KPO6 auf ihre Vereinbarkeit geprift wer-
den. Sollte die Aussage zu den Rickstaulangen nicht eindeutig sein, kann durch eine Mikrosimula-
tion die Interaktion der beiden Knotenpunkt genauer betrachtet werden. Die Einzelbetrachtung
nach HBS ist aufgrund der langen Rickstaulangen und den kurzen Abstand der beiden Knoten-
punkte nicht aussagekraftig.

12



4. Fazit

Im Rahmen der Untersuchung wurden die veranderten und zusatzlichen Verkehrsstrome um das
Untersuchungsgebiet berechnet und entsprechend grafisch dargestellt. Im Fokus stand hierbei ne-
ben den hinzukommenden Parkverkehr, welcher durch anvisierte Neubauten in der Cauerstr./Niko-
laus-Fiebiger-Str./Staudtstr. ausgeldst wird, die Verlagerung bzw. der Wegfall des Knotenpunktes
Erwin-Rommel-Str./Kurt-Schumacher-Str.. Bei der Berechnung des Parkverkehrs wurde sich sowohl
an den aktuellen Stellplatzen als auch den Stellplatznachweisen nach den Bebauungsplanen orien-
tiert. Dass der Parkverkehr tatsdchlich so hoch ausfallt, wird als eher unwahrscheinlich, da sich zu
einem der Stellplatznachweis seitens der Stadt Erlangen in Uberarbeitung befindet und zum ande-
ren die FAU Erlangen-Nilrnberg eine Mobilitatskonzept plant, welches den Umweltverbund (Rad,
FuB, OPNV) langfristig férdern soll. Da diese Entwicklungen jedoch noch nicht als gesetzt angese-
hen werden konnen, wird im Rahmen der Untersuchung vom ,worst-case” ausgegangen und soll
somit Planungssicherheit verschaffen.

Im Rahmen der Leistungsfahigkeitsberechnungen hat sich gezeigt, dass die Kontenpunkte inner-
halb des Untersuchungsgebietes (KPO1: Staudtstr. / Nikolaus-Fiebiger-Str., KPO4: Erwin-Rommel-
Str. / Nikolaus-Fiebiger-Str., KPO6: Erwin-Rommel-Str. (neuer Anschluss) / CauerstraBBe) den zu er-
wartenden Mehrverkehr gut aufnehmen kénnen.

Verschlechterungen im Verkehrsfluss lassen sich bei den Knotenpunkten KP0O2: Kurt-Schumacher-
Str./ StaudtstraBBe und KPO5: Kurt-Schumacher-Str. / Cauerstral3e feststellen. Am KPO2 kann durch
eine Anpassung des Signalprogramms eine annehmbare Leistungsfahigkeit erhalten bleiben, am
KPO5 ergibt sich mit einem QSV von D eine noch hinnehmbare Qualitat jedoch verursachen die
Riuckstaulangen einzelner Abbiegerstrome Konflikte mit anderen Fahrspuren. Aus gutachtlicher
Sicht ist daher eine Optimierung/bauliche Anpassung des Knotenpunktes notwendig. Verkehrs-
technische Optimierung, durch Anpassungen der Frei- und Umlaufzeiten wurden bereits Uberprift
konnte aber keine signifikante Verbesserung erzielen. Folglich sind bauliche MaBnahmen erforder-
lich (Verlangerung Abbiegerspuren, zusatzliche Spuren), welche anschlieBend erneut verkehrs-
technisch Uberprift werden sollten.

Basierend auf den Ergebnissen wird aus gutachterlicher Sicht neben den oben erwahnten Anpas-
sungen ein dynamisches Verkehrsleitsystem empfohlen, welches insbesondere den von aul3en an-
kommenden Verkehr gezielt lenkt und somit unndtigen Parksuchverkehr vermeidet. Dieser Park-
suchverkehr wurde im Rahmen der Studie nur bedingt durch die Erhebungen im Ist-Zustand be-
rlcksichtigt und kdnnte gegeben falls zu erh6hten Verkehrsmengen flihren, vermutlich jedoch pri-
mar innerhalb des Untersuchungsgebietes.

Projektspezifische Abstimmung zum weiteren Vorgehen

Zusammen mit dem Auftraggeber der Untersuchung, dem Staatlichen Bauamt Erlangen-Nirnberg
und den Projektbeteiligten Einrichtungen (StBA Nirnberg, Stadt Erlangen (Amt fir Stadtplanung
und Mobilitat)) wurden gemeinsam die oben aufgefliihrten Konfliktpunkte besprochen und das wei-
tere Vorgehen festgelegt. Die Festlegungen lauten wie folgt:

» Es wird davon ausgegangen, dass mit den in der Untersuchung getroffenen Annahmen - insbe-
sondere zur zuklinftigen Stellplatzanzahl - eher der worst-case abgedeckt wird und in der Zukunft
grundsatzlich eher von einem niedrigeren Verkehrsaufkommen ausgegangen wird.
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= Anvisierte MaBnahmen, wie die Stadt-Umland-Bahn und die Uberarbeitung des Stellplatznachwei-
ses der Stadt Erlangen konnten diese Entwicklung noch verstarken.

* Die Problematik der Riickstauldngen am Knotenpunkt CauerstraBe/Kurt-Schumacher-StraBe wird
als nachvollziehbar eingeschatzt. Im Konsens wird jedoch beschlossen, dass durch eine zielge-
richtet verkehrsabhangige Steuerung sowie entsprechende Rickstauschleifen eine Begrenzung
dieser Problematik erreicht werden kann. Die Installation dieser Detektoren/Schleifen sollen im
weiteren Planungsprozess berlicksichtigt werden.

* Die Tatsache, dass durch die abknickende VorfahrtsstraBe CauerstraBe / Erwin-Rommel-
StraBe (neu) Rickstaus in den Knotenpunkt CauerstraBe/Kurt-Schumacher-StraBe auftreten
konnten, wird ebenfalls als nachvollziehbar eingeschéatzt. Auch hier wird aber davon ausgegan-
gen, dass durch die verkehrsabhangige Steuerung des Knotenpunkts CauerstraBBe/Kurt-Schuma-
cher-Stral3e diese Problematik verhindert werden kann. Zur Planungssicherheit sollen beim Um-
bau der abknickenden VorfahrtsstraBBe Leerrohre verlegt werden, welche einem Umbau zu einer
signalisierten Einmindung ohne erneute Tiefbauarbeiten ermdglichen sollen.

* Eine alternative Umgestaltung des Knotenpunkts CauerstraBe / Erwin-Rommel-StraBBe (neu) als
Kreisverkehr wird nicht als zielfihrend eingestuft.

14



Anhang

Ergebnisse Verkehrserhebungen

Leistungsfahigkeit nach Planfall

Datenaufbereitung Larm
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