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0. Zusammenfassung und Ergebnisse

Ausgangslage

Im Stadtteil Heidelberg-Rohrheim ist vorgesehen, am westlichen Ende der Sickin-
genstraBe ein Nahversorgungszentrum (NVZ) mit einer Gesamt-Verkaufsflache
von ca, 6.200 m? einzurichten, in dem mehrere Méarkte (REWE, Drogerie-Markt,
Bio-Fachmarkt und ALDI) angesiedelt werden sollen. Nach der vorliegenden
Planung besteht das Vorhaben, das NVZ mit den Parkierungsfldchen fur den Kfz-
Verkehr Uber die SickingenstraBe und Uber die Felix-Wankel-StraBe sowie Uber
diese Stellen und eine neue Wegeverbindung Uber die Bahnanlage fir FuBgén-
ger und Radfahrer zu erschlieBen.

Heute befinden sich im Untersuchungsquartier bereits Einrichtungen von REWE,
ALDI und einem Gefrankemarkt (VK zusammen ca. 4.000 m?), die an den beste-
henden Standorten aufgegeben und — ohne den Getrankemarkt - in das NVZ
verlagert werden sollen. Auf der dann frei werdenden REWE-Flache ist geplant,
neue Wohnungen (ca. 150 WE) zu schaffen, welche eine gerade im Bau befind-
liche Wohnanlage an der FabrikstraBe-Westseite (ca. 160 WE) ergénzen wird.

Aufgabe

FUr die Stadt war zu kléren, welche zusétzlichen Verkehrsbelastungen aus den
neuen bzw. verlagerten Nutzungen resultieren, wie diese sich auf die beiden
vorgesehenen NVI-Anschiussstellen aufteilen und ob die entscheidenden An-
schlussknoten im StraBennetz den zukunftigen Verkehr mit angemessener Ver-
kehrsqualitét bewdltigen kénnen. Die zu untersuchenden Anschlussknoten im
StraBennetz wurden von der Stadt vorgegeben:

O RémerstraBe/SickingenstraBe,

O SickingenstraBe/FabrikstraBe,

O BurgerstraBe/Heinrich-Fuchs-StraBe/Max-Joseph-StraBe.

Vorgehen

In einem 1. Bearbeltungsschritt wurden das heutige Verkehrskonzept mit seinen

Regelungen und Besonderheiten aufgenommen, und es wurden per Verkehrs-

zéthlung an einem Werktag sowie an einem Samstag die vorliegenden Verkehrs-

belastungen aufgenommen, differenziert nach Fahrzeugstromen und nach Fahr-

zeugarten.

Iwischenergebnis: Die maximale Knotenbelastung ftritt werktags nachmittags
auf. Deshalb wurde festgelegt, dass die Uberprifungen zu
Leistungsfathigkeit und Verkehrsqualitat for die maBge-
bende nachmittagliche Spitzenstunde erfolgen.

Im 2. Bearbeitungsschritt wurde die heutige Auslastungssituation fir die relevan-

ten drei Knoten mittels moderner Berechnungsverfahren Uberproft.

Iwischenergebnis: Alle Knoten sind mit zufriedenstellender Verkehrsqualitét und
teils noch gréBeren Leistungsreserven ausgestattet.

Die zukUnftig zu erwartenden Verkehrsbelastungen wurden im 3. Bearbeitungs-
schiit hergeleitet. Dies geschah bezogen auf einen Prognosehorizont um das
Jahr 2020, um abzusichern, dass die Ergebnisse auch fur die Zukunft Bestand be-
halten. Dabei wurden die bereits heute vorhandenen Einkaufsstréme zum NVZ
umorientiert, der aus den neuen und erweiterten Nutzungen NVZ resultierende
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Neuverkehr abgeschatzt, Verkehrsaufkommen und Verkehrsverteilung aus den
neuen Wohnbereichen hergeleitet und zu den zukiUnftigen Verkehrsbelastungen
zusammengefigt.

Iwischenergebnisse:

O Die Verkehrs-Gundbelastungen steigen bis zum Jahr 2020 um ca. 3 % an.

O Aus den neuen Nutzungen NVZ und Wohnen resultieren in der nachmittag-
lichen Spitzenstunde Neuverkehre von ca. 150 Kfz/hmax im Quellverkehr und
ca. 165 Kfz/hmax im Zielverkehr. Diese Fahrten teilen sich auf quartierinternen
Verkehr und die Quartiergrenzen Uberfahrenden Verkehr auf, wobei ein gro-
Ber Anteil dieses Verkehrs die drei zu untersuchenden Knotenpunkte belastet.

O Die Belastungen der drei zu untersuchenden Knoten steigen teils deutlich an:

RémerstraBe/SickingenstraBe, von heute ca. 2.790 Kfz/hmax auf zukinftig
[+ 6.4 %) ca. 2.970 Kfz/hmax

- FabrikstraBe/SickingenstraBe, von heute ca. 830 Kfz/hmax auf zukUnftig
(+ 24,6 %) ca. 1.040 Kfz/hmax

- BiUrgerstraBe/Heinrich-Fuchs-StraBe/Max-Joseph-StraBe, von heute ca.
800 Kfz/hmax auf zukinftig (+ 7.0 %) ca. 860 Kfz/hmax

O Die AnschlUsse des NVZ (SickingenstraBe und Felix-Wankel-SiraBe) werden
anndhernd gleich belastet. Insgesamt fahren wéhrend der nachmittaglichen
Spitze ca. 385 Kfz/hmax 2u und ca. 355 Kfz/hmax fahren weg.

O Die Verkehrsbelastungen im Abschnitt der SickingenstraBe westlich der
FabrikstraBe steigen von heute 390 Kfz/hmax auf 620 Kfz/hmax signifikant an.

Ergebnisse
Im 4. Bearbeitungsschritt wurden Uberprifungen zu Leistungsféhigkeit und
Verkehrsqualitét fur die drei zu betrachtenden Knoten angestellt.

Knoten Rémersirafie/SickingenstraBe

Die Uberprifungen zeigen auf, dass der Knoten auch zukinffig angemessen
leistungsféhig ist und dass insgesamt eine befriedigende Verkehrsqualitét zu er-
warten ist. Bezogen auf den Kfz-Verkehr erreicht der Knoten - wie heute - die
Qualitétsstufe C.

Knoten FabrikstraBe/SickingenstraBe

Die Uberprifungen zeigen auf, dass der Knoten auch zukinftig angemessen
leistungsféhig ist und dass insgesamt eine befriedigende bis gute Verkehrsquali-
tat zu erwarten ist. Der Knoten erreicht die Qualitatsstufe C. Die im Westabschnitt
der SickingenstraBe deutlich ansteigende Verkehrsbelastung kann vom vorlie-
genden Querschnitt gut aufgenommen werden und entspricht dabei noch
Ublichen Belastungen in SammelstraBen.

Knoten BiirgerstraBe/Heinrich-Fuchs-Strafe/Max-Joseph-Straie

Die Uberprifungen zeigen auf, dass der Knoten auch zukinftig angemessen
leistungsféhig ist und dass insgesamt eine gute Verkehrsqualitat zu erwarten ist.
Der Knoten emreicht — wie heute — die Qualitatsstufe B.

Fazit

Die Untersuchung zeigt fiir die untersuchten Knoten und Querschnitte auf, dass
die vorgesehenen Nutzungen mit Nahversorgungszentrum und neven Wohnge-
bieten eingeordnet werden kénnen. Die Leistungsfdhigkeit dieser Knoten reicht
aus und es ist eine angemessene Verkehrsqualitét zu erwarten.
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1. Vorbemerkungen und Aufgabe

Die Stadt Heidelberg plant die Erichtung eines Quartierversorgungszentrums im
Stadtteil Rohrbach. In diesem Zuge sollen teilweise Fléichen umgenutzt, teilweise
reaktiviert werden, damit neve Einzelhandelseinrichtungen aber auch Erweite-
rungen und der Ersatz fir bestehende Geschdafte auf einer gemeinsamen Fliéiche
zusammengefasst untergebracht werden kénnen. AuBerdem werden derzeit
neue Wohnungen auf einem Grundstick an FabrikstraBe und Felix-Wankel-
StraBe erstellt, und es ist weiter vorgesehen, dass auf der heute von REWE mit
einem Einkaufsmarkt genutzten Flache zukinftig Wohnbebauung geschaffen
werden soll. In diesem Zusammenhang sind Fragen zur zukUnftigen verkehrlichen
Situation aufgetreten, die im Rahmen einer Verkehrsuntersuchung geklart wer-
den sollten.

Aufgabe

Es war zu unfersuchen, welche Verkehrsmengen durch die neuen Mufzungen
entstehen, mit wieviel Mehrverkehr zu rechnen ist und ob die maBgeblichen Kno-
ten im und am Rande des Quartiers diese Verkehrsbelastungen aufnehmen
kénnen. AuBerdem waren die Belange der FuBgénger und Radfahrer zu berlck-
sichtigen und zu bewerten.

2. Struktur des Planungsraumes

Die Lage des Untersuchungsgebietes ist im Bild 1 aufgezeigt. Die Grenzen des
Untersuchungsraumes werden wie folgt festgelegt:

O im Norden durch die SickingenstraBe,

O im Osten durch die Ré&merstraBe,

O im Siden durch die Max-Joseph-SiraBe,

O im Westen durch die Bahnlinie.

Verkehr

Die verkehrliche ErschlieBung des Stadtquartiers ist in einer Systemdarstellung im

Bild 2 aufgezeigt. Herausgestellt werden folgende Erkenntnisse:

O Die von Nord nach Sud verlaufende RémerstraBe stellt eine der bedeuten-
den HauptverkehrsstraBen im Netz von Heidelberg dar. Sie ist im Untersu-
chungsraum vierspurig ausgebaut, die beidseitigen Gehwege dirfen vom
Radverkehr genutzt werden. Die wichtigen Knoten sind LSA-geregelt. Das Un-
tersuchungsquartier ist mehrfach an die RémerstraBe angeschlossen, wobei
dem Knoten mit der SickingenstraBe dabei besondere Bedeutung zukommt.

O Der von West nach Ost am SUdende des Untersuchungsgebietes verlau-
fende und an die RémerstraBe angeschlossene StraBenzug BurgerstraBe —
Max-Joseph-StraBe stellt sich als VerkehrsstraBe mit wichtiger Stadtteil-Ver-
bindungsfunktion dar. Das Untersuchungsquartier ist mehrfach an diesen
StraBenzug angeschlossen, wobei der an der SUdwestecke des Untersu-
chungsraumes liegende Knoten BirgerstraBe/Max-Joseph-StraBe/ Heinrich-
Fuchs-StraBe eine wichtige Anschlussstelle an das Ubergeordnete Netz dar-
stellt.
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O Das innere Quartier ist weitgehend als Tempo 30-Zone, teilweise auch als
verkehrsberuhigter Bereich geregelt. Vorfahriregelungen sind fast ausschlieB-
lich Uber "rechts vor links" getroffen. Dies wird durchgehend mittels entspre-
chender Fahrbahnmarkierungen verdeutlicht.

O Wichtige SammelstraBen im Quartier stellen SickingenstraBe, Heinrich-Fuchs-
StraBe, Felix-Wankel-StraBe, Am Rohrbach und FabrikstraBe dar. Uber diese
StraBe verlaufen die Anbindungen an das Ubergecrdnete Netz, und an diese
StraBen sind die AnliegerstraBen des Quartiers angeschlossen.

O In den neueren Wohngebieten zwischen SickingenstraBe, FabrikstraBe, Hein-
rich-Fuchs-StraBe und Konrad-Zuse-StraBe sind haufig MaBnahmen zur wei-
teren verkehrlichen Beruhigung per Verkehrsregelung und Ausbauform er-
griffen worden. In der Praxis zeigt sich dabei, dass die Regelungen héufig
nicht ausreichend respektiert werden; z.B. in der als verkehrsberuhigter Be-
reich mit Zeichen 325 ausgewiesenen Franz-Kruckenberg-SiraBe wird beidsei-
tig geparkt, obwohl keine Stellpléize gekennzeichnet sind.

Q Im bereits dlteren Wohnquartier éstlich der FabrikstraBe bestehen in vielen
StraBen Ein-Richtungsregelungen. Zumeist sind diese Regelungen eine Folge
aus eher engen StraBenr&iumen und groBem Parkdruck.

O Fur FuBgénger und Radfahrer sind in den Neubauabschnitten vielfaltige MaB-
nahmen getroffen. Es bestehen Teilnetze aus Wohnwegen, in dem FuBgén-
ger und Radfahrer ihre Wege ohne Stérungen durch den MIV zurlcklegen
kénnen. In den alteren Teilgebieten sind fir den Radverkehr keine besonde-
ren MaBnahmen ergriffen. Dort nutzen die Radfahrer die Vorteile der
Tempo 30-Regelung und "schwimmen" im allgemeinen Verkehr mit.

Bebauung und Nutzungen heute

Der Untersuchungsraum weist sehr unterschiedliche Strukturen auf. Im Abschnitt
zwischen RémerstraBe und FabrikstraBe dominiert bereits altere und meist klein-
teilige Wohnbebauung, im Abschnitt zwischen Heinrich-Fuchs-StraBe, Sickingen-
straBe, FabrikstraBe und Konrad-Zuse-StraBe sind auf ehemaligen Industriefla-
chen in den vergangenen Jahren moderne Wohnbereiche entstanden und zwi-
schen Bahn und Konrad-Zuse-StraBe beherrscht industrielle Nutzung das Teilquar-
fier. Nérdlich der SickingenstraBe und auch in einer Teilflache zwischen Sickin-
genstraBe, RémerstraBe, Am Rohrbach und BrechtelstraBe bestehen groBfla-
chige Kasernen- und Wohnanlagen der US-Streitkrafte, die wechselnd intensiv
genutzt werden.

An Verkaufseinrichtungen bestehen, neben vielen kleineren und auf das Quar-
fier aufgeteilten Ladengeschaften, drei Einrichtungen, die fur die Untersuchung
besondere Relevanz aufweisen:

O REWE-Markt (an der FabrikstraBe), mit heute ca. 2.500 m? Verkaufsfléache,

O ALDI (an der Felix-Wankel-StraBe), mit heute ca. 950 m? Verkaufsflache,

O Goétz-Getrankemarkt, mit ca. 550 m? Verkaufsflache.

zukiinftige Bebauung und Nutzungen

Die Stadt Heidelberg hat die Aufstellung eines Bebauungsplanes "Rohrbach -
Nahversorgungszentrum SickingenstraBe/Felix-Wankel-StraBe” beschlossen. In
einem vorliegenden L&sungsvorschlag fur eine zukUnftige Bebauung ist vorge-
schlagen, wie im Bild 3 aufgezeigt, auf einer Flache zwischen Westende der
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SickingenstraBe, Felix-Wankel-Strafie und der Bahnlinie folgende neue Nutzungen
einzuordnen:

O REWE-Markt, mit ca. 3.500 m? Verkaufsflache,

O ALDI, mit ca. 1.150 m? Verkaufsflache,

O Drogerie-Fachmarkt, mit ca. 750 m? Verkaufsfldche,

Q Bio-Fachmarkt, mit ca. 800 m? Verkaufsflache.

Der heute noch vorhandene Goétz-Getrankemarkt wird aufgegeben.

Fur das Nahversorgungszentrum ist ein Parkplatz mit ca. 280 Stellpléaizen vorgese-
hen. Die ErschlieBung soll fir den MIV Uber zwei AnschlUsse erfolgen, zur Sickin-
genstraBe und zur Felix-Wankel-StraBen. Zusatzlich ist geplant, eine neve Verbin-
dung fir FuBgénger und Radfahrer Uber die Bahnanlagen herzustellen. Damit
wird das Nahversorgungszentrum fUr diese Verkehrsarten auch gut von den
westlich der Gleise liegenden Quartieren aus erschlossen.

Der neue Markt ersefzt die vorhandenen Einrichtungen von REWE und ALDI. Auf
dem dann frei werdenden REWE-Grundstick sollen in Neubauten Wohnungen
geschaffen werden, wobei von insgesamt 150 Wohneinheiten auszugehen ist.

Auf einer relativ groBen Grundsticksfléiche an FabrikstraBe und Felix-Wankel-
StraBe entstehen derzeit in einem Neubau Wohnungen. Es ist von ca. 150...160
Wohneinheiten auszugehen. fUr die in einer Tiefgarage ca. 180 Stellplatze ge-
schaffen werden.

Im Untersuchungsgebiet bestehen weitere heute ungenutzte Flachen, z.B. sUd-
lich der Felix-Wankel-StraBe. Zur zukUnftigen Nutzung dieser Flachen bestehen
derzeit noch keine konkreten Absichten.

3. Verkehrs-Datengerist
3.1 heutige Verkehrsbelastungen

Zur Ermittlung der heutigen Verkehrsbelastungen wurden Verkehrsz&hlungen an
den folgenden vom Auffraggeber vorgegebenen und abgestimmten Knoten-
punkten vorgenommen (dargestellt im Bild 4):

O Knoten 1: RdmerstraBe/SickingenstraBe,

O Knoten 2: SickingenstraBe/FabrikstraBe,

O Knoten 3: Ein- und Ausfahrten Parkplatz REWE-Markt,

O Knoten 4: BuUrgerstraBe/Heinrich-Fuchs-StraBe/Max-Joseph-StraBe.

Die Z&hlungen fanden bei passender Witterung an einem "Normal-Werktag” am
Dienstag, dem 17.Mérz 2009 in der Zeit von 6.30 bis 9.00 Uhr und von 15.30 bis
18.30 Uhr sowie am Samstag, dem 21. Marz 2009 in der Zeit von 10.00 bis
13.00 Uhr satt. Dabei wurden knotenweise die Verkehrsbelastungen nach Fahr-
zeugstrémen und Fahrzeugarten unterschieden und in Viertelstundenintervalle
eingeteilt erfasst.
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Die Ergebnisse der Z&hlungen sind ausfUhrlich und differenziert im Anhang 1 zu-

sammengestellt. Dort sind die Befunde zu den jeweiligen Zahlblocks, den Spit-

zenstunden, den von der Stadt gewiUnschten Anzahlen zu Kleintransportern und
zum Schwerverkehr in grafischen Darstellungen aufgefihrt. Folgende Ergebnisse
werden hervorgehoben:

O Die maBgebliche Spitzenstunde fritt an "Normal-Werktagen" nachmittags
(insgesamt 4.744 Kfz/hmas) auf. Ausgeprégte Spitzen sind zwar auch werktags
vormittags (insgesamt 4.319 Kfz/hmas) und samstags (insgesamt 3.364 Kfz/hmax)
festzustellen, jedoch liegen diese in der Summe sowie an jedem untersuchten
Knoten niedriger als nachmittags.

O Die Lage der Spitzenstunde fritt im Untersuchungsgebiet nicht einheitlich auf.
- Knoten 1: 16.45 bis 17.45 Uhr,

- Knoten 2: 17.00 bis 18.00 Uhr,

- Knoten 3: 17.30 bis 18.30 Uhr,

- Knoten 4: 16.00 bis 17.00 Uhr.

Die gegenUber dem am stérksten belasteten Knoten deutlich verschobene
Spitze am heutigen REWE-Parkplatz weist darauf hin, dass die Belastungsspit-
zen im allgemeinen Verkehr und im Einkaufsverkehr nicht zusammenfallen.

O Der erwartungsgemaB mit deutlichem Vorsprung am starksten belastete Kno-
ten ist nachmittags mit 2.790 Kfz/hmax die Kreuzung RémerstraBe/Sickingen-
straBe. Dort dominieren mit 1.704 Kfz/hmax (entsprechend ca. 61 % der Kno-
ten-Gesamtbelastung) die beiden Geradeaussiréme im Zuge der Rémer-
straBe. An den beiden anderen Regelkreuzungen Knoten 2 und 4 liegen die
kumulierten Spitzenbelastungen mit 832 Kfz/hmax bzw. 802 Kfz/hma: niedriger.

O Die Belastungen im Radverkehr sind am Knoten RémerstraBe/SickingenstraBe
insgesamt und auch in der Spitze (23 Réder/hmas) sehr niedrig und stehen
vermutlich im Zusammenhang mit den sehr hohen MIV-Belastungen sowie
dem vergleichsweise unatiraktiven Radwege-Angebot.

O Die héchsten Belastungen im Radverkehr treten am Knoten BUrgerstraBe/
Heinrich-Fuchs-StraBe/Max-Joseph-StraBe mit 136 Rader/hmax auf. Der Anteil
des Radverkehrs am Gesamtverkehr betragt dabei ca. 15 %.

Im Bild 5 sind die Belastungen der nachmittéglichen Spitzestunde an den unter-
suchten Knoten in einer Zusammenstellung angegeben.

3.2 Leistungsfahigkeit und Verkehrsqualitat heute

In Anlehnung an das Vorgehen geméB HBS 2001 wurden fUr die drei Knoten

O RémerstraBe/Sickingenstrale,

O SickingenstraBe/FabrikstraBe,

O BurgerstraBe/Heinrich-Fuchs-SiraBe/Max-Joseph-StraBe

die Leistungsfahigkeit und die Verkehrsqualitat Uberprift. Dies geschah anhand
der aktuell ermittelten Belastungsergebnisse fUr die maBgebende nachmittég-
liche Spitzenstunde. FUr den LSA-geregelten Knoten R&merstraBe/Sickingen-
straBe wurde dafir das Programmsystem AMPEL genutzt, fir die beiden anderen
per Beschilderung geregelten Knoten das Programmesystem KNOSIMO.

Die Berechnungsprotokolle sind im Anhang 2 zusammengestellt. Folgende Er-
gebnisse werden hervorgehoben:
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Knoten RomerstraBe/SickingensiraBe

FOr den heute per LSA geregelten Knoten liegen Angaben zur bestehenden Sig-
nalsteuerung vor. Auf diesen Grundlagen sowie anhand von aktuellen Verkehrs-
belastungen und Knotengeometrie wurden Berechnungen zu Leistungsféhigkeit
und Verkehrsqualitéat mit dem Programmsystem AMPEL vorgenommen.

Das im Anhang 2.1 dokumentierte Ergebnis weist fUr die einzelnen Knotenstréme
nach HBS 2001 Qualitatsstufen zwischen A (beste Qualitéisstufe) und C (noch
befriedigende Qualitatsstufe) aus. Insgesamt ist der Knoten in die Qualitétsstufe
C einzuordnen, die im HauptstraBennetz groBer Stédte wéhrend der werktég-
lichen Spitzenzeiten haufig auftritt. AuBerdem zeigt es sich, dass fUr dlle Stréme
noch Leistungsfahigkeitsreserven vorhanden sind, die bei den Ublichen Schwan-
kungen taglicher Verkehrsbelastungen angegriffen werden kénnen, ohne dass
die Aussagen zur Verkehrsqualitéit deswegen zu korrigieren wéren.

Knoten Sickingenstraie/Fabriksirae

FOr den per beschilderter Vorfahrt im Zuge der SickingenstraBe geregelten Kno-
ten wurden Leistungsfahigkeit und Verkehrsqualitéit mit dem Programmsystem
KNOSIMO Oberprift. Dies geschah auf Grundlage der vorliegenden Knotenge-
ometrie und anhand der aktuell ermittelten Knotenpunktbelastungen fir die
maBgebliche nachmittéGgliche Spitzenstunde, die an diesem Knoten fir den
Zeitraum von 17.00 bis 18.00 Uhr festgestellt wurde.

Das im Anhang 2.2 dokumentierte Ergebnis weist aus, dass die Verkehrsqualitéat
fir die Knotenstréme, ausgenommen fir den Linksabbiegestrom FabrikstraBe - Si-
ckingenstraBe, in der nach HBS 2001 besten Qualitatsstufe (A) liegt. FUr den ge-
nannten Linksabbieger wurde die gute Qualitaissiufe B ermittelf. Das Berech-
nungsergebnis gibt dabei das vor Ort festzustellende Situationsbild wieder, nach
dem der Verkehrsablauf insgesamt véllig unproblematisch und mit noch groBen
Leistungsfahigkeitsreserven einzustufen ist.

Knoten BirgerstraBe/Heinrich-Fuchs-StraBe/Max-Joseph-SiraBe

FUr den per beschilderter abknickender Vorfahrt im Zuge von BiUrgerstraBe und
Max-Joseph-StraBe geregelten Knoten wurden Leistungsfahigkeit und Verkehrs-
qualitét mit dem Programmsystem KNOSIMO Uberprift. Dies geschah auf
Grundlage der vorliegenden Knotengeometrie und anhand der aktuell ermittel-
ten Knotenpunktbelastungen fUr die maBgebliche nachmittégliche Spitzen-
stunde, die an diesem Knoten fir den Zeitraum von 16.00 bis 17.00 Uhr festgestelit
wurde.

Das im Anhang 2.3 dokumentierte Ergebnis weist aus, dass die Verkehrsqualitét
fur alle Knotenstréme bis auf den Linksabbieger aus der Heinrich-Fuchs-StraBe zur
Max-Joseph-StraBe in der nach HBS 2001 besten Qualitatsstufe (A) liegt. FOr den
genannten Linksabbieger wurde die nach HBS 2001 gute Qualitatsstufe B ermit-
telt. Das Berechnungsergebnis gibt dabei das vor Ort festzustellende Situations-
bild wieder, nach dem der Verkehrsablauf insgesamt unproblematisch und mit
noch groBen Leistungsféhigkeitsreserven einzustufen ist.
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3.3 Verkehrsprognose 2020

Die im Stadiquartier erwogenen Veréinderungen mit dem Nahversorgungszent-
rum und der ergénzenden Wohnbebauung sollen zeitnah realisiert werden und
danach daverhaft in Betrieb bleiben. Deshalb ist es erforderlich, zu kiéren, wie
sich die zukUnftigen verkehrlichen Rahmenbedingungen einstellen werden. Da-
mit wird nachfolgend geklart, ob das vorhandene Verkehrskonzept den zukUnf-
figen Verkehr aufnehmen kann, ob verkehrliche Probleme zu erwarten sind und
ob sowie ggf. welche MaBnahmen zur Verbesserung der Situation zu ergreifen
sind. FOr das mégliche Zukunfts-Szenario wird als Prognosehorizont das Jahr 2020
festgelegt.

Die Verkehrsprognose wurde dreistufig durchgefUhrt. In der 1. Stufe (Ab-
schnitt 3.3.1) wurden die Prognose-Grundbelastungen ermittelt, die sich voraus-
sichtlich im Jahr 2020 aufgrund veréinderter MobilitGtseinflisse einstellen werden,
wobei die vakanten neuen Nutzungen, veranderte VerkehrsfUhrungen und der
daraus resultierende Verkehr noch unbertcksichtigt bleiben.

In der 2. Stufe (Abschnift 3.3.2) wurden die Wirkungen sowie die resultierenden
Mehrbelastungen aus den neuen Nulzungen abgeschdétzl. Diese wurden zu-
sammen mit den vorgesehenen Verdnderungen von Verkehrsbeziehungen (z.B.
wird der REWE und ALDI-Kundenverkehr zum neuen Zielort umgelegt) ermittelt
und auf die fir die Untersuchung relevanten Knotenpunkte aufgeteilt.

In der 3. Stufe (Abschnitt 3.3.3) wurden die zuvor getrennten Prognose-Einflisse
zusammengefasst. FUr die maBgeblichen Knoten

O RémerstraBe/SickingenstraBe,

O SickingenstraBe/FabrikstraBe,

O BurgerstraBe/Heinrich-Fuchs-StraBe/Max-Joseph-StraBe

wurden dabei die zu erwartenden Prognose-Belastungen ermittelt. Diese bilden
die Grundlage fir die nachfolgenden Uberprifungen von Leistungsféhigkeit und
Verkehrsqualitét.

3.3.1 Prognose-Grundbelastungen 2020

Der Prognosehorizont wurde auf das Jahr 2020 festgelegt. Damit wird erreicht,
dass die getroffenen Aussagen Uber einen langeren Zeitraum Bestand haben
und eine angemessene Zukunftssicherheit erreicht wird. Daflr werden die Analy-
sewerte aus FrUhjahr 2009 auf den Prognosehorizont 2020 hochgerechnet.

FUr die Ableitung von Prognosewerten stehen verschiedene Méglichkeiten zur
VerfUgung. Als zuverlassige Grundlage haben sich in der Vergangenheit die
Veréffentlichungen der Deutschen Shell AG herausgestellt, die sogenannten
Shell-Prognosen. In dieser werden die zu erwartenden Entwicklungen dargestelit.
Die aktuelle Fassung' liegt frisch aus dem Jahr 2009 vor und wird fUr die Ermitt-
lung der Prognosebelastungen fUr den Prognosehorizont 2020 herangezogen.

! Deutsche Shell AG:_Shell Pkw-Szenarien bis 2030°. Homburg 2009
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FUr die Ableitung der Prognosewerte werden folgende Faktoren berlicksichtigt:
O Motorisierung

O durchschnitiliche jahrliche Pkw-Fahrleistung

O Modalsplit

Motorisierung

Im Anglysejahr 2009 hatten nach Interpolation der vorliegenden Daten
deutschlandweit von 1.000 Mannem und Frauen 533 ein Kfz. Bis zum Prognoseho-
rizont ist mit einem Anstieg auf 568 Kfz/1000 Mé&nner und Frauen zu rechnen. Dies
bedeutet eine Steigerung der Motorisierung von 6.8 %.

Pkw-Fahrleistung

Die jéhrlichen Fahrleistungen der Pkw sind seit Anfang der 90-er Jahre tendenziell
rockléufig. Es wird davon ausgegangen, dass die Fahrleistungen langsam weiter
sinken werden und dass etwa ab 2015 eine Stagnation einfritt. Von ca.
12.400 km pro Kfz und Jahr zum Analysedatum 2009 werden dann nur noch
12.000 km pro Kfz und Jahr gefahren. Dies entspricht einem Rickgang um ca.
3.3 %.

Modalsplit

In der Shell-PFrognose ist ausgewiesen, dass aufgrund von Veréinderungen im
Modalsplit (Aufteilung aller Fahrten auf Kfz und andere Verkehrsmittel) der Kfz-
Antell an den Personenverkehrsleistungen deutschlandweit geringfUgig (von
2006 bis 2030 um ca. 0,3 %) abnehmen wird. Dabei wird auf Unterschiede zwi-
schen GroBstédien in Ballungsrumen und dem eher landlich strukturierten
Raum nicht eingegangen. Vor dem Hintergrund eines for Stadt und Raum guten
OPNV-Angebotes, der stetig steigenden Krafistoffpreise und der sich abzeich-
nenden eher unguUnstigen wirtschafflichen Entwicklung wird fOr das Untersu-
chungsgebiet von einer Abnahme des Kfz-Anteils um 0,5 % ausgegangen.

Zusammenfassung der Prognose-Einflisse

O Zuwachs Motorisierung +68%
O RUckgang jahrliche Fahrleistung -33%
O Anderung des Modalsplit -05%
Prognosefaktor (Zuschlag) +3,0%

Mit dem Prognosezuschlag um + 3,0 % wurden fUr ein Zwischenergebnis die Spit-
zenstundenbelastungen der drei maBgeblichen Knoten hochgerechnet. Diese
Belastungen sind als "Arbeitsergebnisse” in den Bildern 9, 10 und 11 dokumentiert.
(Sie stellen einen Prognosezustand dar, der sich im Jahr 2020 vermutlich einstel-
len wirde, wenn auf die PlanungsmaBnahmen Nahversorgungszentrum Rohr-
bach und die neue Wohnbebauung sowie auf andere Verénderungen im Unter-
suchungsquartier verzichtet werden wirde.)

3.3.2 neve Nuizungen / zusatzliche Belastungen
Auf die zu bericksichtigenden neuven und sich dndernden Mutzungen im Stadi-
quartier ist ausfUhrlich bereits im Abschnitt 2. eingegangen worden. Der aus die-

sen Verénderungen resultierende Mehrverkehr ist in den nachfolgenden Tabel-
len 1 bis 4 hergeleitet, wobei die entsprechenden Schlisselwerte jeweils ange-
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geben sind. Dabei wurde ein Vorgehen gemdB "Hinweise zur Schatzung des
Verkehrsaufkommens von Gebiefstypen”, Ausgabe 2006, Forschungsgesellschaft
fur StraBen- und Verkehrswesen, Kéln, gewdhlt. Zusatziche Hinweise und Aspekte
wurden einer Schriftenreihe der Hessischen StraBen- und Verkehrsverwaltung,
"Integration von Verkehrsplanung und réiumlicher Planung", Teil 2: Abschatzung

der Verkehrserzeugung, Heft 42 - 2000, entnommen.

Zu den nachfolgenden Tabellen werden folgende Erlauterungen gegeben, wo-
bei in den Tabellen 1, 2 und 3 jeweils Angaben fUr den Bestand gemacht sind
und in den Tabellen 1a, 2a, 3a und 4 jeweils zur Planung:

Tabellen 1 und 1a
In Abhéngigkeit von Nutzungsart und FléachengréBe sind die aus den Nutzungen
resultierenden Personen und Lieferungen hergeleitet.

Tabellen 2 und 2a

Uber die BerUcksichtigung von teils unterschiedlichen spezifischen Wegehéufig-
keiten, MIV-Anteilen und Besetzungsgrad sind die Ein- und Ausfahrten zu Ein-
kaufsstétten bzw. Hin- und Rickwege zu Wohneinrichtungen hergeleitet.

Tabellen 3 und 3a

In diesen Tabellen sind die Effekte von "Mitnahme" und "Verbund" ausgewiesen.
Der "Mitnahmeeffekt" berUcksichtigt dabei, dass z.B. ohnehin statffindende
Rickfahrten von der Arbeit zur Wohnung zum Einkaufen auf dem Weg unterbro-
chen werden. Da sich das Nahversorgungszenirum in der Ndhe ausgedehnter
Wohnquartiere befindet, wird ein eher hoher Anteil begrindet. Die Ausnahme
stellt dabei der geplante BIO-Fachmarkt dar, da dieser im Quartier eine Beson-
derheit ist und wegen seines speziellen Angebotes mehr Kunden anzieht, die
nicht sowieso im und am Rande des Quartiers unterwegs sind.

Der "Verbundeffekt" berUcksichtigt, dass mehrere Einkaufsgelegenheiten im
Nahversorgungszentrum mittels nur einer Fahrt aufgesucht werden kénnen. Dies
wird auch dadurch begUnstigt, dass fUr alle Mérkte ein gemeinsamer Parkplatz
geschaffen werden soll.

In der Summe zeigt es sich dabei, dass das Verkehrsaufkommen im Zusammen-
hang mit den Verkaufseinrichtungen nicht proportional zum Zuwachs an Fla-
chengréBe ansteigt, sondern dass die Mehrfahrten wegen der beschriebenen
Effekte proportional deutlich geringer ausfallen.

Tabelle 4

In dieser Tabelle wird fUr den Planungszustand der zu erwartende Mehrverkehr
fur die einzelnen Nutzungen fir die maBgebende nachmittaglich Spitzenstunde
hergeleitet. DafUr wurden fir die Fahrten im Zusammenhang mit dem Nahver-
sorgungszentrum und fUr Fahrten im Zusammenhang mit der neuen Wohnbe-
bauung in Anlehnung an allgemeine Erkenntnisse unterschiedliche Spitzenstun-
denanteile vom Tagesverkehr angesetzt.
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Nutzung Netto-Fliiche Verkehrserzeugung durch.. Beschdaftigten-/ Anzahl
Kundendichte Personen
Wirtschafis-/ bzw.
Lieferverkehr Liefe-
je 100 m* Netto-Fliche rungen
(m?) mini- maxi- Durch-
mal  mal  schnitt
REWE-Markt 2.500 Arbeitsplatze 1.0 1.4 1.2 30
Kunden 100 120 110 2.750
Wirtschafts-/Lieferverkehr 15
ALDI 950 Arbeitsplatze 1.0 1.4 12 12
Kunden 130 250 190 1.805
Wirtschafts-/Lieferverkehr 10
Gotz-Getranke 550 Arbeitspléize 0.8 1.2 1.0 [
Kunden 40 60 50 275
Wirtschafts-/Lieferverkehr 10
Drogerie-Fachmarkt 0 Arbeitsplatze
Kunden
Wirtschafts-/Lieferverkehr
BIO-Fachmarkt 0 Arbeitsplatze
Kunden
Wirtschafts-/Lieferverkehr
Zusammen 4.000 Arbeitsplatze 48
Kunden 4.830
Wirtschafts-/Lieferverkehr 25
neuve Anzahl Verkehrserzeugung durch.. Anzahl
Wohngebiete Wohn- Personen/
einheiten Lieferungen
Wohnen Ex-REWE 0 Bewchner
Besucher
Wirtschafts-/Lieferverkehr
Wohnen FabrikstraBe 0 Bewohner
Besucher
Wirtschafts-/Lieferverkehr
zusammen 0 Bewohner 0
Besucher 0
Wirschafts-/Lieferverkehr 0
Tabelle 1: Anzahl Personen bzw. Lieferungen/Tag heute
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Nutzung Netto-Flache Verkehrserzeugung durch.. Beschdatftigten-/ Anzahl
Kundendichte Personen
Wirtschafts-/ bzw.
Lieferverkehr Liefe-
je 100 m? Netto-Fliiche rungen
(m?) mini- maxi- Durch-
mal  mal  schnitt
REWE-Markt 3.500 Arbeitsplatze 1.0 1.4 1.2 42
Kunden 100 120 110 3.850
Wirtschafts-/Lieferverkehr 20
ALDI 1.150 Arbeitsplatze 1.0 1.4 1.2 14
Kunden 130 250 190 2.185
Wirtschafts-/Lieferverkehr 10
Golz-Getranke 0 Arbeitsplatze
Kunden
Wirtschafts-/Lieferverkehr
Drogerie-Fachmarkt 750 Arbeitsplatze 1.0 1.4 1.2 9
Kunden 40 60 50 375
Wirtschafts-/Lieferverkehr 8
BIO-Fachmarkt 800 Arbeitsplatze 1.0 1.4 1,2 10
Kunden 40 60 50 400
Wirtschafis-/Lieferverkehr 8
zZusammen 6.200 Arbeitsplatze 75
Kunden 6.810
Wirschafts-/lieferverkehr 46
neuve Anzahl Verkehrserzeugung durch.. Anzahl Anzahl
Wohngebiete Wohn- je WE Personen/
einheiten (WI/E) Lieferungen
Ex-REWE 150 Bewohner 22 330
Besucher 0,44 66
Wirtschafts-/Lieferverkehr 0,045 15
FabrikstraBe 160 Bewohner 22 352
Besucher 0.44 70
Wirtschafis-/Lieferverkehr 0,045 16
zZusammen 0 Bewohner 682
Besucher 136
Wirdschafts-/lieferverkehr 3

Tabelle 1 a:  Anzahl Personen bzw. Lieferungen/Tag Planung
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Nutzung Netto-Fldche Verkehrserzeugung Anzahl  Anzahl Anteil Beset- Fahrten
durch Personen Wege MIV  zungs- pro Ein-
bzw. pro grad Tag und
Liefe- Tag Aus-
rungen fahrten
(m?) einzeln ZUs.
gerund.
REWE-Markt  2.500 Arbeitsplatze 30 22 0% 1.2 50
Kunden 2.750 2.0 65% 1.0 3.575
Wirtsch. -/Lieferverk. 15 2.0 100% 1.0 30 3.650
ALDI 950 Arbeitsplaize 12 2.2 0% 1.2 20
Kunden 1.805 20 65% 1.0 2.347
Wirtsch. -/Lieferverk. 10 20 100% 1.0 20
2.400
Gotz-Getranke 550 Arbeitspléitze b 22 0% 1.0 12
Kunden 275 20 0% 1.0 495
Wirtsch. -/Lieferverk. 10 20 100% 1.0 20 550
Drogerie-FM 0 Arbeitsplatze
Kunden
Wirtsch. -/Lieferverk.
BIO-FM 0 Arbeitsplatze
Kunden
Wirtsch. -/Lieferverk.
zusammen  4.000 Arbeitsplitze 48 82
Kunden 4.830 6417
Wirsch. -/Lieferverk. 25 70
6.600
neve Anzahl Verkehrserzeugung Wege Anteil Besetzungs- Fahrten
Wohn- Wohn- durch pro MIV  grad pro
gebiete einheiten Tag Tag
Ex-REWE 0 Bewochner
Besucher
Wirtschafts-/Lieferverkehr
FabrikstraBe 0 Bewohner
Besucher
Wirtschafts-/Lieferverkehr
Zusammen 0 Bewohner 0
Besucher 0
Wirdschafts-/lieferverkehr 0

Tabelle 2: Anzahl MIV-Fahrten/Tag heute (chne BerUcksichtigung Mitnahme- und Verbundeffekt)
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Nutzung Netto-Fliche Verkehrserzeugung Anzahl  Anzahl Anteil Beset- Fahrten
durch Personen Wege MIV  zungs- pro Ein-
bzw. pro grad Tag und
Liefe- Tag Aus-
rungen fahrten
(m?) einzeln zus.
gerund.
REWE-Markt  3.500 Arbeilsplaize 42 22 0% 1.2 69
Kunden 3.850 20 65% 1.0 5.005
Wirtsch. -/Lieferverk. 20 2,0 100% 1,0 40 5.150
ALDI 1.150 Arbeitsplatze 14 22 0% 1.2 23
Kunden 2.185 20 65% 1.0 2.841
Wirtsch. -/Lieferverk. 10 2.0 100% 1.0 20 2.900
Gotz-Getranke 0 Arbeitsplatze
Kunden
Wirtsch. -/Lieferverk.
Drogerie-FM 750 Arbeitsplatze 9 22 V% 12 15
Kunden 375 20 65% 1.0 488
Wirtsch. -/Lieferverk. 8 2.0 100% 1,0 16 550
BIO-FM 800 Arbeitsplatze 10 22 0% 1.2 17
Kunden 400 20 75% 1.0 600
Wirtsch. -/Lieferverk. 8 2.0 100% 1.0 16 650
zusammen  6.200 Arbeitsplatze 48 124
Kunden 4.830 B8.934
Wirsch. -/lieferverk. 25 92 9.150
neve Anzahl Verkehrserzeugung Wege Anteil Besetzungs- Fahrien
Wohn- Personen/  durch pro MV grad/ pro
gebiete lieferungen Tag (%)  Pers/Kfz Tag
Ex-REWE 330 Bewohner 3.4 50 1.4 401
66 Besucher 20 50 1.4 47
15 Wirtschafts-/Lieferverkehr 2.0 100 1,0 30
FabrikstraBe 352 Bewohner 3.4 50 1.4 427
70 Besucher 20 50 1.4 50
16 Wirtschafts-/Lieferverkehr 20 100 1.0 32
zusammen 682 Bewohner 828
136 Besucher 97
31 Wirtschafts-/Lieferverkehr 62
Tabelle 2 a:  Anzahl MIV-Fahrten/Tag Planung (ohne BerUcksichtigung Mitnahme- und Verbundeffeki)

PLANUNGSBORO VON MORNER + JONGER




Anlage 6 zur Drucksache 0160/2010/BV

Verkehrsuntersuchung
Stadt Heidelberg — Nahversorgungszentrum Rohrbach Seite 15
Nutzung Netto-Flache Verkehrserzeugung Fahrien Abminderungen durch Fahrten
durch pro Mitnahme-  Verbund- pro
Tag effekt effekt Tag
(m?) einzeln - (%) - (%) einzeln
/gerund. /gerund.
REWE-Markt  2.500 Arbeitsplatze 50 - 0% - 0% 50
Kunden 3.575 -25% -10% 2.324
Wirtsch. -/Lieferverk. 30 - 0% - 0% 30
3.650 2.400
ALDI 950 Arbeitsplétze 20 - 0% - 0% 20
Kunden 2.347 -25% -10% 1.526
Wirtsch. -/Lieferverk. 20 - 0% - 0% 20
2.400 1.600
Gotz-Gefréinke 550 Arbeitsplatze 12 - 0% - 0% 12
Kunden 495 -10% -10% 396
Wirtsch. -/Lieferverk. 20 - 0% - 0% 20
550 450
Drogerie-FM 0 Arbeitsplatze
Kunden
Wirtsch. -/Lieferverk.
BIO-FM 0 Arbeitsplatze
Kunden
Wirtsch. -fLieferverk.
zusammen  4.000 Arbeitsplatze 82 82
Kunden 6.417 4,246
Wirtsch. -/lieferverk. 70 70
6.600 4.400

Tabelle 3: Anzahl MIV-Fahrten/Tag heute (mit BerUcksichtigung Mitnahme- und Verbundeffeki)
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Nutzung Netto-Flidche Verkehrserzeugung Fahrten Abminderungen durch Fahrten
durch pro Mitnahme-  Verbund- pro
Tag effekt effekt Tag
(m?) einzeln - (%) - (%) einzeln
/gerund. /gerund.
REWE-Markt  3.500 Arbeitsplatze 69 - 0% - 0% 69
Kunden 5.005 -20% -20% 3.003
Wirtsch. -/Lieferverk. 40 - 0% - 0% 30
5.150 3.100
ALDI 1.150 Arbeitsplatze 23 - 0% - 0% 23
Kunden 2.841 -20% -20% 1.705
Wirtsch. -/Lieferverk. 20 - 0% - 0% 20
2.400 1.750
Gotz-Getranke 0 Arbeitsplatze 0
Kunden 0
Wirtsch. -/Lieferverk. 0
0
Drogerie-FM 750 Arbeitsplatze 15 - 0% - 0% 15
Kunden 488 -20% -20% 293
Wirtsch. -/Lieferverk. 16 - 0% - 0% 16
550 350
BIO-FM 800 Arbeitsplatze 17 - 0% - 0% 17
Kunden 600 -15% -10% 450
Wirtsch. -/Lieferverk. 16 - 0% - 0% 16
650 500
zusammen  6.200 Arbeitsplatze 124 124
Kunden 8.934 5.451
Wirdsch. -/lieferverk. 92 92
9.150 5.700

Tabelle 3a:  Anzahl MIV-Fahrten/Tag heute [mit BerGcksichtigung Mitnahme- und Verbundeffeki)
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Nutzung Verkehrserzeugung Fahrten Fahrten Ande- Prognose-Mehrverkehr
durch [Tag [Tag rung nachmittagliche Spitzenstunde
heute Planung +/- Queliverkehr Zielverkehr
(Kiz/Tag) (Kfz/Tag) (Kfz/Tag) (Kiz/h) (Kfz/h)
(7,9, 4%v.Tag) (1,8, 2%v.Tag)
REWE-Markt  Arbeitspléatze 50 69 S e v ]
Kunden 2.324 3.003 +. 679 + 61 + 54
Wirtsch. -/Lieferverk. 30 30 +- 0 + 0 + 0
ALDI Arbeitsplétze 20 23 + 3 +: 0 + 0
Kunden 1.526 1.705 + 179 + 16 + 14
Wirtsch. -/Lieferverk. 20 20 +/- 0 + 0 + 0
Gotz-Getr.  Arbeitsplatze 12 0 - 12 S| - 0
Kunden 396 0 - 396 - 36 - 32
Wirtsch. -/Lieferverk. 20 0 - 2 -1 - 0
Drogerie-FM  Arbeitsplatze 0 15 o R O | &1 1)
Kunden 0 293 + 293 + 26 + 23
Wirtsch. -/Lieferverk. 0 16 + 16 + 1 + 0
BIO-FM Arbeitsplatze 0 17 5 7 il + D
Kunden 0 450 + 450 + 41 + 36
Wirtsch. -/Lieferverk. 0 16 + 16 e | =0
zusammen  Arbeitsplétze 82 124 + 42 + 3 +
Kunden 4.246 5.451 +1.205 + 108 + 95
Wirtsch. -/Lieferverk. 70 82 4o 4 12 Hx . + 0
insgesamt 4,398 5.657 +1.279 +112 + 96
neve Verkehrserzeugung Fahrien Fahrten Ande- Prognose-Mehrverkehr
Wohn- durch [Tag /Tag rung nachmittégliche Spitzenstunde
gebiete heute Planung +/- Quellverkehr Zielverkehr
(Kiz/Tag) (Kfz/Tag) (Kfz/Tag)  (Kiz/h) (Kiz/h)
(4 %v.Tag) (7 % v. Tag)
Ex-REWE Bewohner 0 401 + 401 16 28
Besucher 0 47 + 47 2 3
Wirtsch. -/Lieferverk. 0 30 4 230 1 2
Fabrikstr. Bewohner 0 427 + 427 17 30
Besucher 0 50 + 50 2 4
Wirtsch. -/Lieferverk. 0 32 + 32 1 2
zusammen  Bewohner 0 828 + 828 33 58
Besucher 0 97 )7 4 4 7
Wirtsch. -/Lieferverk. 0 62 0 b2 2 4
insgesamt 987 + 987 39 69
Tabelle 4a:  Anzahl MIV-Mehrfahrten/Tag und in der nachmittaglichen Spitzenstunde
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3.3.3 Vertellung Prognose-Einkaufsverkehr

Der Prognose-Einkaufsverkehr setzt sich aus folgenden Anteilen zusammen:

O Fahrten, die bereits heute zu REWE und ALDI erfolgen, die zukinftig jedoch
zum neven Markistandort verlaufen (umorientierter Verkehr),

O Verkehr zum Nahversorgungszentrum, der heute noch nicht im Quartier auf-
tritt (Neuverkehr).

umorientierter Verkehr

Aus der Verkehrszéihlung ist das Spitzenstunden-Verkehrsaufkommen des beste-

henden REWE-Markies bekannt. Der MIV-Zielverkehr betréigt 175 Kfz/hmax, das

MIV-Quellverkehrsaufkommen betragt 145 Kfz/hmax. Nach den angestellten Be-

rechnungen betragt das Verkehrsaufkommen des ALDI-Marktes davon ca. 2/3.

Daraus resultiert ein MIV-Zielverkehrsaufkommen von ca. 120 Kfz/hmax und ein

MIV-Quellverkehrsaufkommen von ca. 95 Kfz/hmax. Zusammengefasst betréigt

das bestehende und umzuorientierende MIV-Verkehrsaufkommen im Zielverkehr

ca. 295 Kfz/hmax und das MIV-Quellverkehrsaufkommen ca. 240 Kfz/hmaex. Analog
der gezdhlten Knotenstréme und anhand von Analogieschlissen wird fUr den

Ziel- und Quellverkehr folgende Aufteilung auf Herkunftsbereiche und Zufahris-

knoten unterstellt:

O 50 % des Zielverkehrs (Z) und des Quellverkehrs (Q) (Z ca. 150 Kfz/hmax bzw. Q
ca. 120 Kfz/hmax) stammen aus dem engeren Quartier und Uberfahren die
relevanten Randknoten nicht. Davon nutzen zukOnftig 65 % (Z = 100 Kfz/fhmex.
Q= 75Kfz/hmer) die Zufahrisméglichkeit Uber die Felix-Wankel-StraBe und
35% (Z = 50 Kfz/hmax, Q = 45Kfzf hmax) die Zufahrisméglichkeit Uber die Sickin-
genstraBe.

O 50% des Llielverkehrs (ca. 145Kfz/hmax) und des Quellverkehrs (ca.
120 Kfz/hmax) Uberfahren den Quartier-AuBenkordon. Davon Uberfahren ca.
75% (L = 110 Kfz/hmax. Q = 90 Kfz/hmax) die Knoten RémerstraBe/ Sickingen-
straBe oder BUrgerstraBe/Heinrich-Fuchs-StraBe/Max-Joseph-StraBe. Der Rest
nuizt andere Quartieranbindungen.

O Der die relevanten Kordonknoten Uberfahrende Quell- und Zielverkehr teilt
sich proportional der Knotenbelastungen auf beide Knoten (78 % zu 22 %) auf
und innerhalb der Knoten proportional zu den Knotenstrémen. Daraus folgt,
dass am Knoten R&merstraBe/SickingenstraBe vom Zielverkehr mit ca.
85 Kfz/hmex und im Quellverkehr mit ca. 70 Kfz/hmax zu rechnen ist, die voraus-
sichtlich zu 75 % den Anschluss SickingenstraBe belasten und zu 25 % den An-
schluss Felix-Wankel-StraBe. Am Knoten BirgerstraBe/Heinrich-Fuchs-StraBe/
Max-Joseph-StraBe betrégt der Zielverkehr ca. 25 Kfz/hmax und der Quellver-
kehr ca. 20 Kfz/hmax, die voraussichtlich zu 50 % den Anschluss SickingenstraBfe
belasten und ebenfalls zu 50 % den Anschluss Felix-Wankel-StraBe.

Im Bild é sind die umorientierten Stréme, die an den relevanten Randknoten

bereits in den heutigen Belastungen enthalten sind, systematisiert dargestellt.

Diese Umorientierung ist besonders aus zwei Grinden planungsrelevant:

O Die umorientierte Stréme stellen Teilbelastungen der beiden Anschlusspunkte
fOr das Nahversorgungszentrum dar.

O Die Umcrientierung 16st Belastungséinderungen fUr den Knoten FabrikstraBe/
SickingenstraBe aus.
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Im Bild 10 sind als Zwischenergebnis die aus einer vereinfachten Umlegung resul-
fierenden Teilbelastungen am Knoten FabrikstraBe/SickingenstraBe durch die
Umorientierung des vorhandenen Verkehrs angegeben.

Neuverkehr

Der mit aus dem Nahversorgungszentrum resultierende Neuverkehr ist in

Tabelle 4 berechnet. Er betragt in der nachmittéglichen Spitzenstunde im Ziel-

verkehr ca. 100 Kfz/hmax und im Quellverkehr ca. 115 Kfz/hmex FOr die Aufteilung

dieses Neuverkehrs werden folgende Annahmen getroffen:

O 50% des Iiel-Neuverkehrs {Zn) und des Quell-Neuverkehrs (Qn) (Zn ca.
50 Kfz/hmax bzw. Qn ca. é0 Kfz/hmas) stammen aus dem engeren Quartier und
Uberfahren die relevanten Randknoten nicht. Davon nutzen zukinftig 65 %
(Zn = 35 Kfz/hmax, QN = 40 Kfz/hme:) die Zufahrisméglichkeit Uber die Felix-
Wankel-StraBe und 35 % (Zn = 15 Kfz/hmax. QN = 20Kfz/ hma:) die Zufahrtismég-
lichkeit Uber die SickingenstraBe.

O 50 % des Ziel-Neuverkehrs (ca. 50 Kfz/hmax) und des Quell-Neuverkehrs (ca.
55 Kfz/hmax) Uberfahren den Quartier-AuBenkordon. Davon Uberfahren ca.
75 % (In = 40 Kfz/hmax, QN = 40 Kfz/hmax) die Knoten R&merstraBe/ Sickingen-
straBe oder BirgerstraBe/Heinrich-Fuchs-StraBe/Max-Joseph-StraBe. Der Rest
nutzt andere Quartieranbindungen.

O Der die relevanten Kordonknoten Uberfahrende Quell- und Zielverkehr teilt
sich proportional der heutigen Knotenbelastungen auf beide Knoten (78 % zu
22 %) auf und innerhalb der Knoten proportional zu den Knotenstrémen. Dar-
aus folgt, dass am Knoten RémerstraBe/SickingenstraBe vom Ziel-Neuverkehr
mit ca. 30 Kfz/hmax und im Quell-Neuverkehr mit ca. 30 Kfz/hmex ZU rechnen ist,
die voraussichtlich zu 75 % den Anschluss SickingenstraBe belasten und zu
25% den Anschluss Felix-Wankel-StraBe. Am Knoten BirgerstraBe/Heinrich-
Fuchs-StraBe/ Max-Joseph-StraBe betrégt der Ziel-Neuverkehr ca. 10 Kfz/hmax
und der Quell-Neuverkehr ca. 10 Kfz/hmax die voraussichilich zu 50 % den An-
schluss SickingenstraBe belasten und ebenfalls zu 50 % den Anschluss Felix-
Wankel-StraBe.

Im Bild 7 sind die Stréme des Neu-Verkehrs, die zusétzliche Teil-Belastungen dar-
stellen sind, systematisiert dargestellt. Im Bild 10 sind als Ergebnis die aus einer
vereinfachten Umlegung resultierenden Teilbelastungen aus umorientiertem Ver-
kehr und Neu-Verkehr des NVZ am Knoten FabrikstraBe/SickingensiraBe ange-
geben.

3.3.4 \Verteilung des neuen Bewohnerverkehrs

In Tabelle 4 ist das Verkehrsaufkommen der neuen Wohnnutzungen fUr die

nachmittagliche Spitzenstunde hergeleitet. Danach ist mit einem Zielver-

kehrsaufkommen von ca. 69 Kfz/hmax und mit einem Quellverkehrsaufkommen

von ca. 3% Kfz/hmax 20 rechnen. Zur Verteilung dieses Neuverkehrs werden fol-

gende Annahmen getroffen:

O FUrca. 10 % der Neuverkehrsfahrten wird unterstellt, dass diese im Verbundef-
fekt als kombinierte Fahrten durchgefGhrt werden und somit im zuvor be-
rechneten Neuverkehr des Nahversorgungszentrums bereits enthalten sind.
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Damit verbleiben zur Verteilung des Neuverkehrs Wohnen noch ca. 65 Kfz-
Fahrten/hmax im Zielverkehr und ca. 35 Kfz-Fahrten/hmax im Quellverkehr.

O 10% des Ziel-Neuverkehrs (Zn) und des Quell-Neuverkehrs (Qn) (In ca.
5 Kfz/hmax bzw. Qn ca. 5 Kfz/hma) stammen aus dem engeren Quartier und
Uberfahren die relevanten Randknoten bzw. den Quartierkordon nicht. Da-
mit verbleiben zur Verteilung auf Quartier-Randknoten noch ca. 60 Kfz-Fahr-
ten/hmex im Zielverkehr und ca. 30 Kfz-Fahrten/hmax im Quellverkehr.

O 80 % des verbleibenden Ziel-Neuverkehrs (ca. 60 Kfz/hma:) und des Quell-Neu-
verkehrs (ca. 30 Kiz/hmax) Uberfahren den Quartier-AuBenkordon. Diese Fahr-
ten verteilen sich mit einem Anteil von 90 % (enisprechend Ziel-Neuverkehr
ca. 55 Kfz/hmax Quell-Neuverkehr ca. 25 Kfz/hma:) auf die Quartier-Anbinde-
punkie RémerstraBe/SickingensiraBe, RémerstraBe/Am Rohrbach und Bor-
gerstraBe/Heinrich-Fuchs-StraBe/Max-Joseph-StraBe. Der Rest nutzt andere
Anbindungen.

O Wegen der sehr ginstigen Anbindung an das HauptstraBennetz nutzen etwa
50 % (entsprechend Ziel-Neuverkehr ca. 25 Kfz/hmex Quell-Neuverkehr ca.
15 Kfz/hmex) die StraBe Am Rohrbach, die an die RémerstraBe per LSA ange-
schlossen ist.

O Uber den Knoten RémerstraBe/SickingenstraBe werden 25 % des Neuverkehrs
(entsprechend  Ziel-Neuverkehr ca. 15Kfz/hmex. Quell-Neuverkehr ca.
5 Kfz/hmae) umgelegt. Die gleichen Anteile entfallen auf den Knoten Burger-
straBe/Heinrich-Fuchs-StraBe/Max-Joseph-StraBe.

Im Bild 8 ist die Aufteilung des Neuverkehrs aus den Wohngebieten angegeben.
Dabei sind auch die abgeschatzten Knotenstréme des Meuverkehrs fir die rele-
vanten Knotenpunkte ausgewiesen.

3.3.3 Iusammenfassung der Prognose-Teilbelastungen

In den Bildern 9, 10 und 11 sind die aus Berechnungen und Umlegungen resul-
tierenden Prognosebelastungen fir die drei zu betrachtenden Knotenpunkte
zusammengestellt, Dabei sind auch wesentliche Zwischenergebnisse ausgewie-
sen. Auf folgende Erkenntnisse wird hingewiesen:

Knoten 1: RomersiraBe/SickingenstraBe (Bild 9)

O Die Knoten-Gesamtbelastung steigt von heute 2.790 Kfz/hmax Zum Prognose-
Gesamtfall auf 2.968 Kfz/hmax an. Die Zunahme betréigt rund 6,4 % und liegt
damit im Ublichen Schwankungsbereich von alltaglichen Verkehrsbelastun-
gen.

O Von den insgesamt vergleichsweise geringen Zunahmen betroffen sind die
Abbiegestréme von und zur SickingensiraBe West und auch die Geradeaus-
strébme im Zuge der RémerstraBe.

Knoten 2: FabrikstraBe/SickingenstraBe (Bild 10)

O Die Knoten-Gesamtbelastung steigt von heute 832 Kfz/hmax Zum Prognose-
Gesamfifall auf 1.037 Kfz/hmax recht deutlich an. Die Zunahme befrégt rund
24,6 % und liegt damit klar oberhalb des Ublichen Schwankungsbereiches
von alltaglichen Verkehrsbelastungen.
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O Die Querschnittbelastungen der angeschlossenen StraBen andern sich deut-
lich. Auffallig ist die Zunahme der Querschnittbelastung in der SickingenstraBe
westlich der FabrikstraBe. Die Belastungen steigen von heute 390 Kfz/hmax auf
im Prognose-Gesamffall knapp 620 Kfz/hmaex (ca. + 58 %) an. Dies ist Uberwie-
gend auf die Anbindung des NV Uber die SickingenstraBe zurickzufUhren.

Knoten 4: BirgersiraBe/Heinrich-Fuchs-Sir./Max-Joseph-Str. (Bild 11)

O Die Knoten-Gesamtbelastung steigt von heute 802 Kfz/hmax Zum Prognose-
Gesamtfall auf 858 Kfz/hmax an. Die Zunahme betrégt rund 7,0 % und liegt
damit im Ublichen Schwankungsbereich von alltaglichen Verkehrsbelastun-
gen.

Anschlisse Nahversorgungszentrum

Im Bild 12 ist fUr die nachmittagliche Spitzenstunde die Aufteilung des Quell- und

Zielverkehrs auf die AnschlUsse des NVZ aufgezeigt. Daraus werden folgende

Ergebnisse herausgestellt:

O Vom berechneten und umgelegten Zielverkehr von ca. 385 Kfz/hmax fahren
ca. 185 Kfz/hmax Uber den Anschluss SickingenstraBe in das MVZ ein und ca.
200 Kfz/hmax Uber den Anschluss Felix-Wankel-StraBe.

O Der Quellverkehr von ca. 355 Kfz/hmax teilt sich auf in ca. 170 Kfz/hmax Uber die
SickingenstraBe und ca. 185 Kfz/hmax Uber die Felix-Wankel-StraBe.

O Die Querschnittbelastungen von SickingenstraBe West und Felix-Wankel-
StraBe steigen dabei gegenUber heute signifikant an.

4. zukiinflige Leistungsfahigkeit und Verkehrsqualitat

Andlog zum Vorgehen zur Analyse (Abschnitt 3.2) wurden fUr die baulich und
organisatorisch unverénderten relevanten drei Knotenpunkte in Anlehnung an
das Vorgehen gemdB HBS 2001 Leistungsfahigkeit und Verkehrsqualitat Ober-
pruft. Dies geschah fUr die maBgebliche nachmittégliche Spitzenstunde.

In den nachfolgenden Abschnitten sowie im Anhang sind die Ergebnisse und
Befunde zusammengestellt,

4.1 Knoten 1: RémerstraBe/Sickingensirae

FUr den heute und zukUnffig per LSA zu regelnden Knoten liegen Angaben zur
bestehenden Signalsteverung vor. Auf diesen Grundlagen sowie anhand der
prognostizierten und umgelegten Verkehrsbelastungen wurden fir die vorlie-
gende Knotengeometrie Berechnungen zu Leistungsféahigkeit und Verkehrsquali-
t&t mit dem Programmsystem AMPEL vorgenommen.

Das im Anhang 3.1 dokumentierte Ergebnis weist - wie auch fir den heutigen
Zustand - fUr die einzelnen Knotenstrome nach HBS 2001 Qualitatsstufen zwischen
A (beste Qualitétsstufe) und C [noch befriedigende Qualitatsstufe) aus. Insge-
samt ist der Knoten beziglich der Abwicklung des Kfz-Verkehrs in die Qualitéts-
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stufe C einzuordnen, die im HauptstraBennetz groBer Stéadte wéhrend der werk-
taglichen Spitzenzeiten haufig aufiritt.

Ergebnis: Die Uberprifungen zeigen auf, dass der Knoten auch zukinflig ange-
messen leistungsfahig ist und dass insgesamt eine befriedigende Ver-
kehrsqualitét zu erwarten ist.

4.2 Knoten 2: SickingensiraBe/FabriksiraBe

FUr den per beschilderter Vorfahrt im Zuge der Sickingenstrae geregelten Kno-
ten wurden Leistungsféahigkeit und Verkehrsqualitat mit dem Programmsystem
KNOSIMO Uberprift. Dies geschah auf Grundlage der vorliegenden Knotenge-
omefrie und anhand der prognostizierten und umgelegten Knotenpunktbelas-
tungen fur die maBgebliche nachmittégliche Spifzenstunde.

Das im Anhang 3 dokumentierte Ergebnis weist aus, dass die Verkehrsqualitét for
alle Knotenstréme, bis auf den Linksabbieger FabrikstraBe — SickingenstraBe, wie
heute in der nach HBS 2001 besten Qualitatsstufe (A) liegt. Aufgrund der anstei-
genden Belastungen schneidet der genannte Linksabbieger — eine Stufe
schlechter als in der Analyse - im Prognosefall mit der befriedigenden Qualitéts-
stufe C ab.

Ergebnis: Die Uberprifungen zeigen auf, dass der Knoten auch zukinftig ange-
messen leistungsfahig ist und dass insgesamt eine befriedigende bis
gute Verkehrsqualitét zu erwarten ist. Die im Westabschnitt der Sick-
ingenstraBe von heute ca. 390 Kiz/hmax auf zukUnftig ca. 620 Kfz/hmax
deutlich ansteigende Verkehrsbelastung kann vom vorliegenden
Querschnitt gut aufgenommen werden und entspricht dabei noch
Ublichen Belastungen in Sammelstrafen.

4.3 Knoten 4: BirgersiraBe/Heinrich-Fuchs-SiraBe/Max-Joseph-
StraBe

FOr den auch zukinftig per beschilderter abknickender Vorfahrt im Zuge von
BUrgerstraBe und Max-Joseph-SiraBe geregelten Knoten wurden Leistungsféihig-
keit und Verkehrsqualitat mit dem Programmsystem KNOSIMO Uberprift. Dies
geschah auf Grundlage der vorliegenden Knotengeometrie und anhand der
prognostizierten und umgelegten Knotenpunkibelastungen fUr die maBgebliche
nachmittégliche Spitzenstunde.

Das im Anhang 3 dokumentierte Ergebnis weist - wie fOr den Analysezustand -
aus, dass die Verkehrsqualitét fir alle Knotenstréme bis auf den Linksabbieger
aus der Heinrich-Fuchs-StraBe zur Max-Joseph-StraBe in der nach HBS 2001 bes-
ten Qualitatsstufe (A) liegt. FUr den genannten Linksabbieger wurde die nach
HBS 2001 gute Qualitatssiufe B ermitteli.

Ergebnis: Die Uberprifungen zeigen auf, dass der Knoten auch zukUnftig ange-
messen leistungsfahig ist und dass insgesamt eine gute Verkehrsquali-
tat zu erwarten ist.
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