Anlage 8

AS+P

AS+P - Albert Speer & Parther GmbH

Ganzheitliches Verkehrskonzept

Entwicklungsbereich Heidelberger Druckmaschinen AG

im Auftrag der

Heidelberger Druckmaschinen AG

28. Mai 2021



Inhaltsverzeichnis

T EINIEIUNG .. —————— 3
2 Lage und Anbindung Umstrukturierungsflachen und Areal HDM.............c..cccoeeennnn. 3
3 Datengrundlagen VerKehr ... s s 4
3.1 Knotenpunkt GUIENDEIGIING .....ccoiviiiiiiiiie e 4
3.2 Knotenpunkt Wieslocher StraRe / Im Unteren Wald .............cooooiiiiiiiiiiiiiiciiieeee e, 5
4 ANAlySe HDM ...t e e 8
4.1 Mitarbeiter Und LKW-VErkENre .........ooooeeiiiiiiie et 8
4.2  Herkunftsorte HDM Mitarbeiter........ ..o 10
4.3 ErschlieBung Bahn / S-Bahn ... 11
N (o] o] (101 = T RSP RTRT 12
4.5  Zugelassene PrivatrAder......... .o 13
5 Mobilitatsmanagement...........cccccciiiiiiiiiccirserrr e an e s a s nnnenes 14
5.1  MafRnahmen im Mobilititsmanagement am Standort Walldorf-Wiesloch ...................... 15
5.2 Potential und Ansatz 2035 — HDM ........uuiiiiiiiiieeee et 16
5.3 Potential und Ansatz 2035 — Digital CampusS........c..ooiiiiiiiiiiiiiie e 18
6 Ermittlung der zu erwartenden Verkehrserzeugung.........c.cccvvviemminniensnnnssesnnnsssssnnnnn 19
6.1 Verkehrserzeugung HDM-VErkehre ..........cooouiiiiiiiiiiiiiii et 19
6.2 Verkehrserzeugung Digital CampPus ..........coocuiiiiiiiiiieiiiiie e 21
6.3 Verkehrserzeugung REWE Fruchtlogistik............cccooiii e, 24
6.4 Verkehrserzeugung Produktion / Light Industrie VGP ..........cooooiiiiiiiiiiiieeeee, 25
7 Leistungsfiahigkeitsnachweise fiir die Knotenpunkte ..........ccccccmriiiicccccccinnnnnssccccnceens 26
7.1 Knotenpunkt Wieslocher Strafle / Im Unteren Wald .............cccciiiiiiiiiiiiniee, 27
7.2 Knotenpunkt / Kreisverkehr Gutenbergring..........cceoiiieiiiiiei e 28
7.3  Zu- und Ausfahrt Digital Campus 2 ..........oooiiiiiiiiiii e 31
I < T 1T o 32
8.1 Varianten Radwegeflinrung.........cccuiiiiiiiiii it 33
8.2  VariantenvergleiCh.............ooiiiiiii e 39



AS+P Ganzheitliches Verkehrskonzept

1 Einleitung

Auf den Umstrukturierungsflachen des Areals der Heidelberger Druckmaschinen AG (HDM)

sollen neue Nutzungen angesiedelt werden. Dabei handelt es sich um die Entwicklungskonzep-

tion fur den Digital Campus of Things und den sudlich angelagerten Bereich der Logistik-/

Gewerbezone. Im Hinblick auf die Entwicklung dieser Flachen wurde ein ganzheitliches

Verkehrskonzept erarbeitet, das folgende Aspekte untersucht:

- Ermittlung der Verkehrsmengen aus dem Plangebiet inkl. dem HDM Areal,

- Konzeption firr eine schliissige Integration des OPNV und nicht-motorisierter Verkehre und
Abschatzung des Modal-Split der verschiedenen Verkehrstrager unter Betrachtung einer
verbesserten Fahrrad- und OPNV-Anbindung,

- Leistungsfahigkeitsbetrachtung der Verkehre aus der Logistik- / Gewerbezone sowie der
vorhandenen HDM Verkehre nach Suden und der Digital Campus-Verkehre sowie HDM

Verkehre nach Norden.

Das Werksgelande von HDM und der Umstrukturierungsbereich sollen mit einem regionalen
Radweg vom Bahnhof Wiesloch-Walldorf Richtung Stiden bis zum bereits vorhandenen Radweg
in der Wieslocher Stralte / Alter Roter Stralte angebunden werden. Fir diesen Radweg wurden

mdgliche Alternativen skizzenhaft aufgezeigt und bewertet sowie eine Variante empfohlen.

2 Lage und Anbindung Umstrukturierungsflachen und Areal HDM

Die Heidelberger Druckmaschinen AG liegt zu ca. 2/3 auf Wieslocher sowie zu ca. 1/3 auf
Walldorfer Gemarkung (s. Abb. 1). Die Anbindung von Norden erfolgt von der L 723 Uber den
unsignalisierten dreiarmigen Knotenpunkt Gutenbergring. Der Gutenbergring aus Richtung Osten
ist untergeordnet, das Linksabbiegen ist nicht erlaubt. Der dreiarmige Knotenpunkt soll zu einem
Kreisverkehr umgebaut werden (s. Abb. 21, Seite 29). Uber diesen Kreisverkehr wird zukiinftig
der Digital Campus 1 sowie das HDM Areal erschlossen. Die Erschlielfung des Digital Campus 2
erfolgt Uber den Gutenbergring. Fir die Zufahrt aus Richtung Nord-Osten (L 723) ist am

Gutenbergring eine Linksabbiegespur vorhanden.

Die Anbindung von Suden erfolgt Uber den unsignalisierten Knotenpunkt Wieslocher Stralle
(L628) / Im Unteren Wald. Alle Abbiegebeziehungen sind méglich, aus Richtung St. Leon-Rot ist
eine Linksabbiegespur vorhanden. Uber die StralRe Im Unteren Wald werden die Stellplatze von
HDM, das REWE Fruchtlogistiklager sowie zukiinftig die Produktion / Light Industrie von VGP

erschlossen.
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Abb. 1: Umsrukturierungsflachen und Anbindung

3 Datengrundlagen Verkehr

3.1 Knotenpunkt Gutenbergring

Fir den Knotenpunkt am Gutenbergring wurde von der Stadt Walldorf die Verkehrserfassung
vom 9. April 2019 zur Verfligung gestellt. Es wurden spurbezogene Daten mit Unterscheidung
nach Fahrzeugklassen in 15 Minuten Intervallen im Zeitraum zwischen 6 Uhr und 10 Uhr sowie
zwischen 15 Uhr und 19 Uhr erfasst.
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Die Hauptbelastung ist in der Morgen- und Abendspitze in der Relation Gutenbergring Nord «
Gutenbergring West. Aus dem Gutenbergring Ost fahrend, sind lediglich Rechtsabbieger
zulassig, das Linksabbiegen ist nicht erlaubt.

Abb. 2: Hauptbelastungen am Gutenbergring

3.2 Knotenpunkt Wieslocher Stralle / Im Unteren Wald

Seit dem weltweiten Ausbruch der Infektionskrankheit Covid-19 wurden, um die Pandemie
einzudammen, seit Mitte Marz 2020 wiederholt Einschrankungen fir das o6ffentliche Leben in
Deutschland angeordnet. Die ersten Einschrankungen traten Mitte Marz 2020 in Kraft und wurden
Anfang Mai schrittweise wieder aufgehoben. Aufgrund steigender Infektionszahlen wurden im
Oktober und November die MaRnahmen wieder verscharft. Mitte Dezember sollten weitere
erhebliche Einschrankungen des 6ffentlichen Lebens erfolgen. Zu diesem Zeitpunkt lagen keine
Verkehrsbelastungen an der Wieslocher Stra3e / Im Unteren Wald vor. Um eine Datenbasis zu
erhalten, wurde daher trotz bereits erfolgter Einschrankungen (Auszug s. nachfolgende Seite),
fur den dreiarmigen Knotenpunkt Wieslocher Straf3e (L 628) / Im Unteren Wald eine videobasierte
Erfassung der Verkehre am 15.12.2020 durchgefiihrt. Es wurden spurbezogene Daten mit

Unterscheidung nach Fahrzeugklassen in 15 Minuten Intervallen Gber 24 Stunden erfasst.

Die erhobenen Daten bilden die Grundlage fir die Leistungsfahigkeitsbetrachtung des
Knotenpunktes im Zustand zum Zeitpunkt der Erhebung sowie in der Kombination mit den
hergeleiteten Zusatzverkehren im zukunftigen Zustand. Eine Abschatzung eventuell vorliegender
Covid-19 bedingter Minderverkehre erfolgt auf den folgenden Seiten.

Auswertung der Verkehrszahlung

Die Hauptbelastung ist auf Wieslocher Stralte (L628) im Geradeausverkehr, mit einer etwas
hohere Belastung aus Richtung Osten (B 3). Aus der Stra3e Im Unteren Wald verteilen sich die
Verkehre zu ca. 40 % in Richtung Westen (St. Leon-Rot) und ca. 60 % in Richtung Osten (B 3).
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Abb. 3: Durschnittlicher taglicher Verkehr im Bestand

Zum Zeitpunkt der Verkehrserhebung galten bereits die nachfolgend in Ausziigen

zusammengefassten Covid-19 bedingten Einschrankungen:

- seit 2. November 2020: ,Lockdown light*
Kontaktbeschrankungen; nach Médglichkeit Heimarbeit; Restaurants / Gastronomie
geschlossen (nur Abholung); Einzelhandel, Schulen und Kitas ge6ffnet.

- 12. Dezember 2020: landesweite Ausgangsbeschréankungen in Baden-Wurttemberg zwischen
20 Uhr und 5 Uhr.

- ab 16. Dezember 2020: ,Lockdown*
Kontaktbeschrankungen; Ausgangsbeschrankungen zwischen 20 Uhr und 5 Uhr; Schulen und
Kitas geschlossen, Einrichtung von Notbetreuung; nach Moglichkeit Heimarbeit; Restaurants
| Gastronomie geschlossen (nur Abholung); SchlieBung von Geschaften mit Ausnahme bei
Produkten fir taglichen Bedarfs.

Auf den Seiten der Strallenverkehrszentrale Baden-Wirttemberg sind Zahlwerte fir Stralen
erhaltlich (https://www.svz-bw.de/verkehrszaehlung). Flr die Wieslocher Strafle (L 628) sind
Zahlwerte aus dem Jahr 2019 vorhanden. Diese Werte aus dem Jahr 2019 wurden mit den
erfassten Daten vom Dezember 2020 verglichen, um daraus Rickschlisse Ulber eventuelle

Covid-19 bedingte Minderverkehre herleiten zu kdnnen.
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Abb. 4: Zahlwerte 2019, Wieslocher StralRe
(Quelle StralRenverkehrszentrale Baden-Wirdemberg)

Die durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke (DTV) lag fur 2019 bei 7.633 Kfz/24h. Aus den
Zahlwerten vom 15. Dezember 2020 wurden fur diesen Bereich der Wieslocher Strafe 8.041
Kfz/24h erfasst. Demnach ist das Verkehrsaufkommen auf der Wieslocher Stralle im Dezember
2020 ist um ca. 5,4 % hoéher als das Verkehrsaufkommen aus 2019; eine Reduktion aufgrund der
Covid-19-Pandemie ist nicht ersichtlich. Eine Hochrechnung der Zahldaten wurde daher nicht
durchgefiihrt.
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4 Analyse HDM

Von Seiten der Heidelberger Druckmaschinen AG wurden anonymisierte Daten der Mitarbeiter
mit Wohnortverteilung, angemeldeten Privatfahrrad sowie die Nutzung eines Jobtickets zur
Verfligung gestellt.

Ebenfalls standen Daten der Zu- und Austritte der Mitarbeiter an den Drehkreuzen am Standort
Walldorf-Wiesloch sowie die Ein- und Ausfahrten des Schwerverkehrs zur Verfiigung. Erfasst
wurden die Zu- und Austritte und Lkw-Fahrten am 28.11.2019 und am 17.6., 9.11. sowie
15.12.2020.

Des Weiteren stand eine Langfrist-Prognose (Schatzung) der Mitarbeiter flr den Standort
Walldorf-Wiesloch bis zum Jahr 2035 zur Verfligung. In den Zahlen sind Demografie-Abgange

und eine Annahme zur Wiederbesetzung von Stellen abgebildet.

4.1 Mitarbeiter und Lkw-Verkehre

Mitarbeiter

2019 waren nach Angaben von HDM ca. 4.900 Mitarbeiter im Werk beschaftigt. Am 28. November
2019 wurden insgesamt 3.895 Zutritte am Tag erfasst, was einer Anwesenheit von 79 %
entspricht. Im Jahr 2020 erhdhte sich die Mitarbeiterzahl auf ca. 5.130 Beschaftigte, was ca. 4.100
anwesenden Beschaftigte entspricht. Fir das Jahr 2035 werden nach Angaben von HDM ca.

3.630 Mitarbeiter prognostiziert.

Lkw-Verkehre
Die Lkw Zu- und Ausfahrten am Tor 2 wurden fir November 2019 und November 2020
ausgewertet. Nachfolgend ist das Verkehrsaufkommen zusammengefasst:
November 2019  — ca. 340 Ein- und Ausfahrten am Tag
November 2020 — ca. 322 Ein- und Ausfahrten am Tag (Covid-19 bedingte Abnahme
von ca. 5%)
ab 2021 — es wird ein Lkw Aufkommen wie 2019 (340 Lkw pro Tag)

angenommen
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Abb. 5: Ubersicht Zu- und Ausgénge HDM
(Quelle Heidelberger Druckmaschinen AG)
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4.2 Herkunftsorte HDM Mitarbeiter

29 % der Mitarbeiter kommen aus dem Nahbereich in einem Radius bis 5 km und einer Pkw
Fahrzeit von ca. 10 Minuten. Die Verteilung stellt sich wie folgt dar: Wiesloch 8%, St. Leon-Rot
6%, Walldorf 5%, Rauenberg 3%, Dielheim 5% und NuBloch 2%.

Weitere 22 % der Mitarbeiter wohnen innerhalb eines Radius bis 10 km, mit einer Pkw Fahrzeit
bis ca. 15 Minuten. Der Wohnort von weiterer 30 % der Mitarbeiter befindet sich in einem Radius
bis 20 km (bis ca. 25 min Fahrzeit mit Pkw) mit einem Scherpunkt von 8% in Heidelberg. 1% der
Wohnorte liegt in einer Entfernung mit sehr langen Anreisezeiten (> 2 Stunde mit dem Pkw), die

vermutlich im Raum Walldorf / Wiesloch tbernachten.

Insgesamt sind ca. 81% der Mitarbeiter im Nahbereich wohnhaft (bis 20 km, 25 min Fahrzeit
Pkw).

Herkunftsorte Mitarbeiter in % (ohne Angabe < 1%)
Abb. 6: Herkunftsorte HDM Mitarbeiter

28. Mai 2021 Seite 10 von 48



AS+P Ganzheitliches Verkehrskonzept

4.3 ErschlieBung Bahn / S-Bahn

Der Bahnhof Wiesloch-Walldorf ist gut an OPNV angebunden, zahlreiche Buslinien aus dem
Umland erreichen den Busbahnhof; ein direkter Ubergang zur S-Bahn und dem Regional- und
Fernverkehr ist vorhanden. Die S-Bahn (Germersheim-Bruchsal/Karlsruhe) verkehrt im
Y2-Stunden-Takt; die Regionalbahn (HD-Karlsruhe, HD-Stuttgart, Ffm-Wiesloch-Walldorf) im
Stunden bzw. zwei Stunden Takt; zweistlindlich halten IC / ICE Zige (Kassel-Karlsruhe, Ffm-
Stuttgart, Stuttgart-Wiesbaden, Karlsruhe-Ffm). Vom Bahnhof Wiesloch-Walldorf betragt die
Fahrzeit

- vom Bahnhof Mannheim 30 min,

- vom Bahnhof Karlsruhe 35 min

- sowie 10 min vom Bahnhof Heidelberg.

Abb. 7: Fahrzeiten schienengebundener Verkehr
(gemaR Google vom jeweiligen Bahnhof bis Bahnhof Wiesloch-Walldorf)
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4.4 Jobtickets

6% aller Mitarbeiter haben ein Jobticket. Der gréfite Anteil der Mitarbeiter mit Jobticket wohnt in
Heidelberg (25%) sowie Mannheim (10%). 14% der Jobtickets werden von Mitarbeitern aus
Wohnorten mit einer Fahrzeit bis 10 Minuten genutzt, aus dem Raum Bergstrale (Bensheim,
Weinheim, Dossenheim etc.) entfallen ca. 9 % der Jobticketnutzer, auf der Bahnverbindung

entlang des Neckars (Neckarsteinach, Neckargemtiind, Eberbach) ca. 7 %.

Auf die Gesamtzahl der Mitarbeiter in den jeweiligen Wohnorten besitzen

- ca. 25 % der Mitarbeiter mit Wohnorten entlang des Neckars,

- ca. 14 % der Mitarbeiter mit Wohnorten aus dem Raum Bergstralie,

- ca. 23 % der Mitarbeiter mit Wohnorten aus Mannheim und Heidelberg

- sowie ca. 6 % der Mitarbeiter mit Wohnorten mit einer Fahrzeit bis 10 Minuten

jeweils ein Jobticket.

Abb. 8: Wohnorte entlang des schienengebundenen OPNV
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4.5 Zugelassene Privatrader

Allgemein wird bis zu einer Entfernung von 6 km das (herkdmmliche) Fahrrad als Transportmittel

genutzt, bis zu einer Entfernung von 10 km sind E-Bikes eine Alternative zur Pkw-Nutzung.

16% aller Mitarbeiter haben eine Fahrradzulassung, mit dem héchsten Anteil aus Speyer (27%
der Mitarbeiter). Aus Walldorf haben 25% der Mitarbeiter ein privates Fahrrad zugelassen, gefolgt
von Wiesloch (23%) und St. Leon-Rot (21%). 29% der zugelassenen Fahrrader stammt aus einer
Fahrentfernung bis 6 km, weitere 35% der Mitarbeiter mit Fahrradzulassungen kommen einer

Entfernung von weniger 15 km.

Abb. 9: Anteil der Mitarbeiter mit zugelassenen Privatradern am jeweiligen Wohnort
(Fahrentfernung gemaf Google zum Gutenbergring Eingang Tor 30/ 31)
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5 Mobilitatsmanagement

Ziel des Mobilitatsmanagements ist, den Kfz-Anteil der Beschaftigten zu senken und Mallnahmen

aufzuzeigen, die einen Umstieg auf den OPNV und das Fahrrad férdern. Das

MafRnahmenkonzept umfasst Bereiche fir die Férderung von Radverkehr sowie der Nutzung von

offentlichen Verkehrsmitteln, die Unterstitzung von Fahrgemeinschaften, die Einfuhrung von

Mobilitdtsbudgets und Parkraumregelungen sowie Kommunikation und Motivation.

Abb. 10: mdégliche MalRnahmen im Mobilitdtsmanagement

Nachfolgend werden mdgliche EinzelmaRnahmen zur Umsetzung kurz benannt:

Fahrradférderung

sichere Abstellplatze, Lademdglichkeiten, Werkstatt, Umkleiden, Duschen, Leih-(E-)
Fahrrader, Fahrradaktionstage, jahrlicher Fahrradcheck, finanzielle Anreize zum Erwerb eines
Fahrrads

— Unterstiitzung der Mitarbeiter bei Gesundheits- und Bewegungsférderung
Fahrgemeinschaften

Unterstlitzung von Fahrgemeinschaften durch Prioritdt bei Parkplatzen, Implementierung
einer ,Borse®, Einfihrung einer App / Portals

OV-Férderung

Mitarbeiter erhalten Ticket-Upgrades bei dauerhafter Nutzung von OV (Monats- /
Jahresticket), Férderung durch Firmentickets, Einrichtung von Firmen-Fahrradabstellplatzen

am Bahnhof
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- Parkraumregelungen / Parkraummanagement
Parkraumbewirtschaftung, kostenpflichtige Parkplatze < im Gegenzug Bezuschussung von
OV-Tickets, Zuordnung von Parkplatzen bei Fahrgemeinschaften

- EinfGhrung Mobilitadtsbudget
statt Jobticket oder Firmenwagen wird ein (monatliches) Budget zur Verfugung gestellt,
welches frei verfiigbar fir Nutzung OV, Carsharing, Bikes/ E-Bikes etc. ist
— Nutzung von Alternativen

- Mitarbeitermotivation durch Belohnung / Anreize — Pramien flur Mitarbeiter bei nachhaltigem
Mobilitatsverhalten

5.1 MaBnahmen im Mobilititsmanagement am Standort Walldorf-Wiesloch

Radverkehr

Durch eine zukiinftig verbesserte Erreichbarkeit des Areals fir Radfahrer (Lickenschluss
Radweg von St. Leon-Rot zum Bahnhof Wiesloch-Walldorf, Liickenschluss Radwegenetz im
Zuge des Ausbaus entlang L 723, Radschnellweg Heidelberg-Wiesloch-Bruchsal) wird die
Attraktivitdt des Radfahrens deutlich erhdht.

Bei HDM-Mitarbeitern wird zusatzliches Potential gesehen; im Digital Campus ist durch
Foérderung, Unterstitzung sowie der Schaffung von Anreizen die Nutzung des Fahrrads zu

favorisieren und zu starken.

OPNV

Zum Standort ist eine gute OPNV Anbindung vorhanden, zwischen Heidelberg und Bruchsal ist

die Fahrzeit mit dem OPNV schneller oder gleich schnell wie mit Pkw. Aus den GroRstadten
Ludwigshafen, Mannheim, Heidelberg und Karlsruhe ist die Fahrzeit vergleichbar.

Potential HDM: Erhdhung des OV-Anteils aus den GroRstadten und entlang BergstraBe /
Neckartal

Potential Digital Campus: Férderung und Schaffung von Anreizen fir Nutzung des OPNV, aktiv

auf Mitarbeiter aus Wohnorten mit direktem Anschluss zugehen.

Parkraumbewirtschaftung

Parkraumbewirtschaftung ist die Stellschraube fir die Nutzung des Pkw's und hat grof3en Einfluss
auf die Wahl des Verkehrsmittels.

Potential HDM: Erhebung von Gebulhren fiir bisher kostenfreie Parkplatze sehr schwierig, der
Betriebsrat hat Mitspracherecht beim Thema Mitarbeiterstellplatze. Nach derzeitiger
Einschatzung ist eine Durchsetzung sehr schwierig.

Potential Digital Campus: Einfiihrung Parkraumbewirtschaftung von Beginn
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5.2 Potential und Ansatz 2035 - HDM

OPNV Férderung HDM

Zwischen Heidelberg und Bruchsal ist eine schnelle OV Anbindung vorhanden, die Fahrzeit mit

dem OPNV ist schneller oder gleich schnell wie mit dem Pkw. Die Dauer des Weges zum Bahnhof
am Wohnort, die Frequenz der Bahnverbindung zu den erforderlichen Zeiten sowie die
(regelmaflige) Verkehrsanbindung auf der Strecke sind weitere — nicht berlcksichtigte —
Einflussfaktoren auf die Attraktivitat des OPNV.

Fir 16 % der Mitarbeiter (880 Beschéftigte) betragt die OPNV Fahrzeit heutzutage unter 15
Minuten und kénnte eine zeitliche Attraktive darstellen. Weitere 560 Beschaftigte (10 %) kommen
aus Heidelberg, Mannheim, Ludwigshafen und Karlsruhe; hier kénnte der OPNV grundsétzlich in

Frage kommen, die Fahrzeit ist vergleichbar oder bis 5 min Ianger.

Abb. 11: Fahrzeit zum Bahnhof Wiesloch-Walldorf
(schnellste, regelmaRige Verbindung)
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Insbesondere im Berufsverkehr ist mit dem Pkw in den gréReren Stadten sowie auf den
Hauptzufahrtsrouten in den Spitzenstunden haufig mit Behinderungen zu rechnen. Hier stellt der
OPNV aufgrund der kiirzeren bzw. vergleichbaren Fahrzeit gegeniiber dem Pkw eine mindestens

gleichwertige Alternative dar.

Die geplante attraktive Fahrradverbindung zwischen Bahnhof und Werk durch den Digital
Campus bietet die Moglichkeit das Fahrrad auf der ,letzten Meile* zu nutzen. Gesicherte
Abstellmoéglichkeiten am Bahnhof Wiesloch-Walldorf - in einem nur fir HDM Mitarbeiter
vorgesehen Bereich - fordert und unterstiitzt zuséatzlich die kombinierte Nutzung von OPNV und
Fahrrad. Die Bereitstellung von ,HDM-Fahrradern® fir den Weg zwischen HDM-Werk und dem

Bahnhof Wiesloch kann die Nutzung vom OPNV zusétzlich unterstiitzen.

Fir die Prognose wird ein OPNV-Zielwert von 15 % angestrebt.

Foérderung Radverkehr HDM
Bis zu einer Entfernung von 10 km ist das Fahrrad eine sehr gute und schnelle Alternative zur

Pkw-Nutzung. Ein hohes Potential wird aufgrund der Wohnortentfernung bei HDM Mitarbeitern
gesehen. 22 % der Mitarbeiter (1.200 Beschéaftigte) konnten den Weg mit dem Fahrrad
zurtcklegen, die Fahrentfernung mit dem Fahrrad betragt bis 6 km. Fur weitere 12 % (670
Beschéftigte) ist der Wohnort gut erreichbar (bis 10 km). Zuséatzlich wohnen 22 % der Mitarbeiter
(1.230 Beschaftigte) in einer Entfernung bis 15 km Fahrstrecke.

Fir die Prognose wird ein Rad-Zielwert von 20 % angestrebt.
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Abb. 12: Anteil zugelassene Privatrader

5.3 Potential und Ansatz 2035 - Digital Campus

OPNV Férderung Digital Campus

Der Digital Campus of Things umfasst ca. 10 ha und soll als Biuro- und Technologiequartier

entwickelt werden. Das zukiinftige Nutzungskonzept soll dabei den funktionalen Anforderungen
eines innovativen Gewerbestandorts Rechnung tragen. Das Mobilitatsverhalten ist oft durch
Gewohnheit gepragt. Gegenltber dem Bestand HDM, kdénnen bei einer neuen Entwicklung wie
dem Digital Campus, Mitarbeiter bei der Wahl des Verkehrsmittels von Beginn an beeinflusst
werden. Hier sollten die Alternativen — das Fahrradfahren und die Nutzung des OPNV — gestarkt

und geférdert werden.

Durch die gute Erreichbarkeit mit dem OPNV und der Attraktivitat der GroRstadte Ludwigshafen,
Mannheim, Heidelberg und Karlsruhe wird von einem hohen Wohnanteil der zukiinftigen
Beschaftigten an diesen Wohnorten ausgegangen; ein engmaschiges Angebot an 6ffentlichen
Verkehrsmitteln als Zubringer zum Bahnhof ist in den GroRstadten vorhanden. Aufgrund der

kurzen und schnelleren Fahrzeit mit dem OPNV auf der Strecke Heidelberg — Bahnhof Wiesloch-
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Walldorf und Bruchsal — Bahnhof Wiesloch-Walldorf wird hier ebenfalls eine hohe Nutzung des
OPNV erwartet.

Fir die Prognose 2035 wird ein OPNV-Zielwert von 20 % angestrebt.

Forderung Radverkehr Digital Campus

Durch die zukiinftige gute Anbindung der Wohnorte in Fahrradentfernung, wird das Fahrrad bei
den Mitarbeitern als Alternative zum motorisierten Verkehr angesehen. Gegenuber dem HDM
Zielwert wird hier von einem héheren Anteil ausgegangen, da von Beginn noch Einfluss auf die
Verkehrsmittelwahl erfolgen kann und die genannten MalRnahmen der Férderung (s. Kap. 5)
erfolgen sollen.

Fur die Prognose 2035 wird ein Rad-Zielwert von 20 % angestrebt.

6 Ermittlung der zu erwartenden Verkehrserzeugung

Die zu erwartende Verkehrserzeugung durch die Abschatzung des Verkehrsaufkommens wurde
fur HDM-Verkehre, den Digital Campus, das REWE Fruchtlogistiklager sowie fiir die Produktion
/ Light Industrie VGP abgeschatzt.

6.1 Verkehrserzeugung HDM-Verkehre

Die Richtungsverteilung der Mitarbeiter wurde Uber die Auswertung der Zu- und Austritte an den
Drehkreuzen ermittelt. Fur die Zufahrt aus Stiden (Wieslocher StralRe) sind die Zugange Uber die
Drehkreuze 41/42 sowie 34-37 malgebend, fir die Zufahrt aus Norden (Gutenbergring) die
Drehkreuze 30-32 sowie 38/39.

In der nachfolgenden Abbildung sind die Drehkreuze und die Verteilung dargestellt.
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Abb. 13: Zuordnung der Drehkreuze HDM, (Quelle Heidelberger Druckmaschinen AG)

Fir die Prognose 2035 wird als Zielwert fiir den OPNV von 15 %, fiir den Radverkehr ein Anteil
von 20 % angestrebt. Durch schwer zu beriicksichtigende Einflussfaktoren wie das Wetter bei
der Fahrradnutzung oder unregelmaRige Verkehrsanbindung auf der OV-Strecke wurde, um ,auf
der sicheren Seite“ zu liegen, bei der Uberpriifung der Leistungsfahigkeit satt dem angedachten

MIV-Zielwert von 65 %, ein MIV-Anteil von 75 % zugrunde gelegt.

Die morgendliche Spitzenstunde des Mitarbeiterverkehrs liegt fur die sidliche Zufahrt
(Wieslocher Stral3e) zwischen 5:30 und 6:30 Uhr, die nachmittagliche zwischen 14:00 und 15:00
Uhr. Fir den Knotenpunkt Wieslocher Stral3e / Im Unteren Wald wurden Spitzenstunden aus der
Verkehrserfassung ermittelt (vgl. Kap. 7.1, Seite 27). Die morgendliche Spitze der
Grundbelastung liegt zwischen 7:00 und 8:00 Uhr, die nachmittagliche zwischen 15:45 und 16:45
Uhr. In der Verkehrszahlung sind die HDM-Verkehre miterfasst. Um keine Dopplung der HDM-
Verkehre in der Prognose 2035 zu erhalten, wurden die Zu- und Austritte der Drehkreuze
ausgewertet und die Grundbelastung um diese Verkehre reduziert. Fiir den Planfall 2035 wurden
die prognostizierten Verkehre durch HDM mit der Grundbelastung Uberlagert. Fur die studliche
Zu- und Ausfahrt (Wieslocher Stral3e) fahren in der morgendlichen Spitzenstunde insgesamt 81
Mitarbeiter ein und aus, die nachmittégliche Spitze liegt mit 40 Mitarbeiter-Fahrten/h im Quell-

und Zielverkehr.
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Die morgendliche Spitzenstunde des Mitarbeiterverkehrs liegt fur die noérdliche Zufahrt
(Gutenbergring) zwischen 5:30 und 6:30 Uhr, die nachmittagliche zwischen 15:00 und 16:00 Uhr.
Fir den Knotenpunkt liegen die Spitzenstunden zwischen 7:45 und 8:45 Uhr sowie zwischen
16:00 und 17:00 Uhr (vgl. Kap.7.2, Seite 28). Um auch hier keine Doppelung der HDM Verkehre
aus der Verkehrszahlung und Prognose zu erhalten, wurde die Grundbelastung ebenfalls um die
Zu- und Austritte reduziert. Die Zuordnung der Drehkreuze fiir die nérdliche Zufahrt ist in Abb. 13
auf Seite 20 dargestellt. Eine Uberlagerung des Grundverkehrs mit dem prognostizierten
Verkehren HDM fihrt zu keiner Verschiebung der Spitzenstunde. Fir die nérdliche Zu- und
Ausfahrt Gber den Gutenbergring fahren in der morgendlichen Spitzenstunde 141 Mitarbeiter ein
und aus, in der nachmittagliche Spitze wurden 115 Mitarbeiter-Fahrten/h (Quell- und Zielverkehr)

ermittelt.

6.2 Verkehrserzeugung Digital Campus

Durch die Neuausrichtung der Heidelberger Druckmaschinen AG als Folge der Digitalisierung der
Medien- und Druckbranche stehen Teilflachen des Stammwerkes in Wiesloch-Walldorf fiir
Drittnutzungen zur Verfigung. Die zur Verfligung stehenden Flachen befinden sich zu ca. 2/3 auf
Wieslocher und zu ca. 1/3 auf Walldorfer Gemarkung. Fir die beiden Areale wurde die
Verkehrserzeugung getrennt ermittelt. Fir das Gebiet auf Wieslocher Seite, den Digital
Campus 1, wurde ein Rahmenplan erarbeitet. Fir den Digital Campus 2, der auf Walldorfer

Gemarkung liegt, wurden erste konzeptionelle Uberlegungen erstellt.

Abb. 14: Ubersicht Digital Campus 1 und 2
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Fir die Prognose 2035 wird als Zielwert fir den OPNV sowie den Radverkehr ein Anteil von
jeweils 20 % angestrebt. Durch schwer zu berlcksichtigende Einflussfaktoren wie das Wetter bei
der Fahrradnutzung oder unregelmaRige Verkehrsanbindung auf der OV-Strecke wurde, um ,auf
der sicheren Seite* zu liegen, bei der Uberpriifung der Leistungsfahigkeit satt dem angedachten
MIV-Zielwert von 60 %, ein MIV-Anteil von 70 % zugrunde gelegt.

Es wird angenommen, dass 95 % der Verkehre Uber den Kreisverkehr und 5 % der Verkehre

Uber den Gutenbergring Ost, unter L 723 hindurch fahren.

Die Abschatzung des Verkehrsaufkommens (Prognosejahr 2035) wurde auf Grundlage der
.Hinweise zur Schatzung des Verkehrsaufkommens von Gewerbegebietstypen* der
Forschungsgesellschaft fir StralRen- und Verkehrswesen [1] durchgefihrt. Das
Verkehrsaufkommen wurde gesondert fir Beschaftigte, Besucher- Kunden und

Geschaftsverkehr sowie Lieferverkehr fiir die geplanten Nutzungen ermittelt (s. Anhang 1).

Fir die Verkehrserzeugung des Digital Campus 1 wurden Kennwerte aus dem Rahmenplan
zugrunde gelegt:
- BGF gesamt ca. 183.300 m?
- davon entfallen ca. 104.500 m? BGF auf Biiro
ca. 31.500 m? auf Hallen
ca. 20.500 m? Sondernutzungen

sowie 26.800 m? auf Parken

Abb. 15: Rahmenplan, Stand August 2020
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Unter den genannten Annahmen ergibt sich fiir den Digital Campus 1 ein Verkehrsaufkommen
von

- ca. 3.600 Kfz-Fahrten pro Tag durch Beschéftigte

- ca. 2.540 Kfz-Fahrten pro Tag durch Besucher-, Kunden- und Geschéaftsverkehr

- ca. 175 Kfz-Fahrten pro Tag durch Lieferverkehr

- morgendliche Spitze (8-9 Uhr): ca. 510 Fahrzeuge/h

- nachmittagliche Spitze (16-17 Uhr): ca. 500 Fahrzeuge/h.

Fir den Digital Campus 2 wurde eine BGF von ca. 105.000 m? angenommen. Wie im Digital
Campus 1 wird von Hallen- und Burostrukturen ausgegangen. Sondernutzungen in gréRerem
Umfang wie Versorgung, Work Living oder Konferenzrdume sind bereits im Digital Campus 1

vorgesehen und wurden daher fiir den Digital Campus 2 nicht angenommen.

In Anlehnung an die prozentuale Verteilung der Nutzungen im Digital Campus 1 wurden flr die
Verkehrserzeugung des Digital Campus 2 folgende Kennwerte zugrunde gelegt:
- BGF gesamt ca. 105.000 m?
- davon entfallen ca. 48.400 m? BGF auf Bliro
ca. 29.800 m? auf Hallen

sowie 26.800 m? auf Parken

Fir den Digital Campus 2 ergibt sich unter den genannten Annahmen ein Verkehrsaufkommen
von

- ca. 1.690 Kfz-Fahrten pro Tag durch Beschaftigte

- ca. 560 Kfz-Fahrten pro Tag durch Besucher-, Kunden- und Geschaftsverkehr

- ca. 85 Kfz-Fahrten pro Tag durch Lieferverkehr

- morgendliche Spitze (8-9 Uhr): ca. 230 Fahrzeuge/h

- nachmittagliche Spitze (16-17 Uhr): ca. 195 Fahrzeuge/h.

Insgesamt wurde fiir den Digital Campus 1 und Digital Campus 2 ein Gesamtverkehrsaufkommen
von

- ca. 5.290 Kfz-Fahrten pro Tag durch Beschéftigte

- ca. 3.100 Kfz-Fahrten pro Tag durch Besucher-, Kunden- und Geschaftsverkehr

- ca. 260 Kfz-Fahrten pro Tag durch Lieferverkehr

ermittelt.

In der morgendlichen Spitze zwischen 8 und 9 Uhr betragt das Verkehrsaufkommen durch den
Digital Campus 1 und 2 ca. 740 Fahrzeuge/h, in der nachmittagliche Spitze zwischen 16 und 17
Uhr ca. 695 Fahrzeuge/h.
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6.3 Verkehrserzeugung REWE Fruchtlogistik

Die Ubernahme des Penny Areals durch die REWE Group Fruchtlogistik erfolgte im November
2020. Das zukunftige Verkehrsaufkommen wurde dem Ergebnisbericht von Buro Rudolf Keller
GmbH, Stand Juni 2020 [2], enthommen.

Bis voraussichtlich Dezember 2021 wurde sehr eingeschrankter An- und Auslieferverkehr
erwartet. Ab 2022 soll auf fiinf Jahre eine Zunahme im Warenumschlag von 5 % jahrlich erfolgen,
das Warenaufkommen erhéht sich bis Ende 2026 um ca. 28 %.

Im Jahr 2022 werden ca. 360 Lkw-Fahrten pro Tag im Quell- und Zielverkehr, bis Ende des Jahres
2026 ca. 450 Lkw-Fahrten pro Tag im Quell- und Zielverkehr prognostiziert. Das Fahraufkommen
in der Andienung ist zwischen 22 Uhr und 2 Uhr mit ca. 42 Fahrzeugen in der Stunde am
hdéchsten. Die zusétzlichen Lkw-Verkehre durch das REWE-Fruchtlogistiklager werden zu keiner

Verschiebung der Spitzenstunde aus dem Grundverkehr fihren.

Abb. 16: Prognostiziertes Lkw-Fahrtenaufkommen REWE
eigene Darstellung (Quelle [2])

Zukunftig sind ca. 510 Mitarbeiter am Standort vorgesehen. Laut Ergebnisbericht des Biiros
Keller ergibt dies ca. 670 Fahrten pro Tag im Quell- und Zielverkehr. Das Verkehrsaufkommen
fur die Mitarbeiter wurde unter Zuhilfenahme von den ,Hinweisen zur Schatzung des

Verkehrsaufkommens von Gebietstypen® [1] ermittelt.

Es wurde in Anlehnung an das Lkw-Verkehrsaufkommen von einem 3-Schichten Betrieb
ausgegangen. Die Beschaftigtenverkehre sind zwischen 6 Uhr und 9 Uhr, zwischen 16 Uhr und
19 Uhr sowie zwischen 22 Uhr und 23 Uhr am héchsten. Auch die Uberlagerung der Werte fiir
die Beschaftigten des REWE Fruchtlogistiklagers mit den Spitzenstunden im Bestand inklusive

der Nutzungen HDM bestatigt die ermittelten Spitzenstunden.
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6.4 Verkehrserzeugung Produktion / Light Industrie VGP

Im Dezember 2020 hat die VGP Industriebau GmbH ein ca. 13 ha grof3es Areal von der
Heidelberger Druckmaschinen AG erworben (s. Abb. 17). Auf dem Areal sollen vier Hallen
angeordnet werden. Halle A wird von Norden tber das Tor 2 von HDM erschlossen werden, die
Hallen B, C und D von Siiden uber die StralRe Im Unteren Wald.

Nach Angaben von VGP ist mit ca. 300 Lkw-Fahrten sowie ca. 700 Pkw-Fahrten pro Tag im Quell-
und Zielverkehr zu rechnen. Fir die Spitzenstunden wurden von VGP fir die stidliche Zufahrt je
Spitzenstunde ca. 36 Lkw-Fahrten sowie ca. 88 Pkw-Fahrten prognostiziert. Fiir die nérdliche
Zufahrt wurden in der morgendlichen Spitzenstunde ca. 10 Pkw-Fahrten sowie ca. 5 Lkw-Fahrten,

in der nachmittaglichen Spitzenstunde ca. 10 Pkw-Fahrten und ca. 10 Lkw-Fahrten vorhergesagt.

Abb. 17: ErschlieRung VGP-Areal
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7 Leistungsfahigkeitsnachweise fiir die Knotenpunkte

Die Uberpriifung der Leistungsfahigkeit wird fiir die Spitzenstunde durchgefiihrt. Allgemein wird
davon ausgegangen, dass wenn die Verkehre in der Spitzenstunde abgewickelt werden kénnen,

dies auch wahrend der verbleibenden Zeiten moglich ist.

Die Abschatzung der Leistungsfahigkeit erfolgte nach dem ,Handbuch fur die Bemessung von
StralRenverkehrsanlagen“ (HBS) [3]. Im HBS sind Qualitatsstufen definiert, mit denen die
Kapazitat beurteilt wird. Die Qualitat des Verkehrsablaufes (QSV) wird gemaf HBS in 6 Stufen
(A bis F) eingeteilt. Bis Stufe D in allen Zufahrten gilt die Leistungsfahigkeit eines Knotenpunktes
als gewahrleistet, bei den Stufen E und F treten Beeintrachtigungen auf.

Fur die relevanten Knotenpunkte wurden die Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs nach dem
.Handbuch fir die Bemessung von Strallenverkehrsanlagen® [3] ermittelt. Die Berechnungen
wurden jeweils ohne und mit Zusatzverkehr aus den Entwicklungen (HDM, REWE Fruchtlogistik,
VGP und Digital Campus) durchgefiihrt, so dass Veranderungen gegeniiber der heutigen

Situation erkennbar werden.

Die Leistungsfahigkeitsabschatzung erfolgte flr die unsignalisierten Knotenpunkte mit dem
Programm Knobel 7.1.14 von BPS Bochum/Ettlingen. Fur den geplanten Kreisverkehr wurde die

Leistungsféahigkeit mit dem Programm Kreisel 8.1.7 von BPS Ettlingen durchgeflhrt.

In den Verkehrszahlungen an den Knotenpunkt Gutenbergring und Wieslocher Stralle / Stralle
Im Unteren Wald sind die HDM-Verkehre miterfasst. Von HDM wurde eine Langfrist-Prognose
der Mitarbeiter bis zum Jahr 2035 zur Verfiigung gestellt. Um keine Dopplung der HDM-Verkehre
fur den Prognosefall zu erhalten, wurden die Zu- und Austritte der Drehkreuze ausgewertet. Fir
die Zufahrt Wieslocher StralRe/ Im Unteren Wald wurden die Drehkreuze 34-37 und 41/2
zusammengefasst, flr die Zufahrt am Gutenbergring die Drehkreuze 30-32 und 38/39 (siehe Abb.
13, auf Seite 20). Um diese ermittelten HDM-Verkehre wurde die Grundbelastung im Prognosefall

jeweils reduziert.

Auf Grundlage der Verkehrsverflechtungsprognose 2030 (Bundesministerium fur Verkehr und
digitale Infrastruktur) wurden in Bezug auf das Basisjahr 2010 Verkehrsentwicklungsfaktoren fur
die Zahlwerte angesetzt. Die Ermittlung der Spitzenstunden wurde aus der Uberlagerung der
Grundbelastung (Zahlung 9.4.19 und 15.12.20 jeweils ohne HDM-Verkehre) mit den
prognostizierten Belastungen aus HDM, Digital Campus, REWE und VGP ermittelt.
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7.1 Knotenpunkt Wieslocher Stralle / Im Unteren Wald

Die VorfahrtsstraRe am unsignalisierten Knotenpunkt ist die Wieslocher Stralle (L628), die
untergeordnete Stralle (Nebenstrale) die Stralle Im Unteren Wald.

Die Strdme auf Vorfahrtsstralle (1) missen keine weiteren Stréme bertcksichtigen (Skizze griine
Pfeile). Die Linksabbieger auf Vorfahrtsstralle sowie die Rechtsabbieger aus der Nebenstralle
(2), missen lediglich die Fahrzeuge aus der Wieslocher Stral’e Ost Vorrang gewahren (Skizze
blaue Pfeile). Linksabbieger aus der Nebenstralle ((3), gelber Pfeil) miissen Fahrzeuge sowohl

von West wie von Ost berticksichtigen. Dieser Strom hat die langste Wartezeit.

Abb. 18: Prinzipskizze Knotenpunkt Wieslocher Strafl3e / Im Unteren Wald

Fir den Grundverkehr wurden die morgendliche und nachmittagliche Spitze aus den Zahldaten
zugrunde gelegt. Die morgendliche Spitzenstunde liegt zwischen 7:00 und 8:00 Uhr, die
nachmittagliche Spitzenstunde zwischen 15:45 und 16:45 Uhr.

Fir den Bestand ergibt sich sowohl fir die morgendliche wie fir die nachmittagliche
Spitzenstunde die Qualitatsstufe B. Die Leistungsfahigkeitsberechnung ist im Anhang 2

dargestellt.

Fiur den Planfall 2035 wurde in der morgendlichen und der nachmittaglichen Spitzenstunde fur
den untergeordneten Linksabbieger aus der Stral3e Im Unteren Wald die QSV D ermittelt. Fir die
anderen Stréme ergibt sich die QSV A. Die Leistungsfahigkeitsberechnung ist im Anhang 2
dargestellt.

28. Mai 2021 Seite 27 von 48



AS+P Ganzheitliches Verkehrskonzept

Abb. 19: Qualitatsstufen am Knotenpunkt Wieslocher Stral3e / Im Unteren Wald
— Bestand und Prognosse -

7.2 Knotenpunkt / Kreisverkehr Gutenbergring

Fir den Grundverkehr wurden die morgendliche und nachmittagliche Spitze aus den Zahldaten
zugrunde gelegt. Die morgendliche Spitzenstunde liegt zwischen 7:45 und 8:45 Uhr, die
nachmittagliche Spitzenstunde zwischen 16:00 und 17:00 Uhr.

In der morgendlichen Spitzenstunde wurde fir den Linksabbieger aus dem Gutenbergring Ost
die QSV E ermittelt. Hierbei handelt es sich um illegale Linkabbieger, das Abbiegen ist nicht
erlaubt. Fir die anderen Strome wurde die QSV A ermittelt. In der nachmittaglichen Spitze wurde
fur die Hauptstrome (Gutenbergring Nord <« Gutenbergring West) die QSV A, fur die Stréme aus
dem Gutenbergring Ost die QSV B ermittelt. Die Leistungsfahigkeitsberechnung ist im Anhang 2

dargestellt.

Abb. 20: Qualitatsstufen am Knotenpunkt Gutenbergring - Bestand

28. Mai 2021 Seite 28 von 48



AS+P Ganzheitliches Verkehrskonzept

Derzeit ist angedacht, die vorhandene dreiarmige Einmindung am Gutenbergring zum
Kreisverkehr umzubauen. Fir die Uberpriifung der Leistungsfahigkeit wurde die Planung zum
Kreisverkehr von Emch+Berger aus 2017 zugrunde gelegt [4].

Abb. 21: Geplanter Kreisverkehr
(Quelle Emch+Berger [4])

Fir den Planfall Digital Campus 1 und VGP Halle A wurde am Kreisverkehr in der morgendlichen
Spitze im Bypass die QSV B, fir die Ubrigen Strome QSV A ermittelt. In der nachmittaglichen
Spitze wurden in der Zufahrt Gutenbergring West die QSV B, in der Zufahrt Gutenbergring Ost
die QSV C ermittelt. Die Qualitatsstufen in der Zufahrt Gutenbergring Nord und im Boulevard
liegen bei QSV A. Die Leistungsfahigkeitsberechnung ist im Anhang 2 dargestellt.
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Abb. 22: Qualitatsstufen am Kreisverkehr — Prognose 2035 (Digital Campus 1, VGP Halle A)

Fir den Planfall mit Digital Campus 1 und 2 und VGP Halle A wurde fir die morgendliche Spitze
im Bypass die QSV C, fur die Ubrigen Strome QSV A ermittelt. In der nachmittaglichen
Spitzenstunde wurde in der Zufahrt Gutenbergring West und im Boulevard die Qualitatsstufe B,
in der Zufahrt Gutenbergring Ost die Qualitatsstufe D ermittelt. Fur die Zufahrt Gutenbergring
Nord ergibt sich QSV A. Die Leistungsfahigkeitsberechnung ist im Anhang 2 dargestellit.

Abb. 23: Qualitatsstufen am Kreisverkehr— Prognose 2035 (Digital Campus 1 + 2, VGP Halle A)
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7.3 Zu-und Ausfahrt Digital Campus 2

Die Erschlielung des Digital Campus 2 erfolgt GUber den Gutenbergring. In der Zufahrt aus
Richtung Wiesloch / L 723 ist eine Linksabbiegespur mit einer Aufstellflache fir ca. 8 Fahrzeuge

vorhanden.

Abb. 24: Schragluftbild — bestehende Linksabbiegespur vom Gutenbergring
(Quelle: Heidelberger Druckmaschinen AG)

In der morgendlichen Spitzenstunde wurde flr den ausfahrenden Linksabbieger aus dem Digital
Campus 2 die Qualitatsstufe D ermittelt, fir alle anderen Strome die QSV A. In der
nachmittaglichen Spitze ergibt sich fiir die ausfahrenden Strome aus dem Digital Campus 2 die
Qualitatsstufe B, fir die Strome auf dem Gutenbergring QSV A. Die Leistungsfahigkeits-
berechnung ist im Anhang 2 dargestellt.

Abb. 25: Qualitatsstufen Zu- und Ausfahrt Digital Campus 2 - Prognose 2035
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8 Radweg

Das Werksgelande von HDM und der Umstrukturierungsbereich sollen mit einem regionalen
Radweg vom Bahnhof Wiesloch-Walldorf Richtung Stiden bis zum bereits vorhandenen Radweg
in der Wieslocher Stralde angebunden werden. Der vorhandene Radweg aus St. Leon-Rot wird
in Seitenlage entlang der Wieslocher Stralle in die Strafle Im Unteren Wald und Uber die Alte
Roter Strale weiter Richtung Osten gefuhrt. In Richtung Norden gibt es im weiteren Verlauf der
StraBe Im Unteren Wald keinen Radweg. Das Verkehrsaufkommen ist insbesondere zum
Schichtbeginn- und Ende hoch wund zusatzlich von einem erheblichen Anteil von
Schwerlastverkehr gepragt. Daher wurde ein vorhandener Waldweg als provisorischer Radweg

zum HDM Gelande ausgewiesen.

Abb. 26: Vorhandene Radwege

Schutzgebiete

Sidlich des HDM Areals sind mehrere Schutzgebiete ausgewiesen. Es handelt sich um ein
Landschaftsschutzgebiet, ein Naturschutzgebiet sowie ein FFH-Gebiet. Eingriffe in
Schutzgebiete erfordern entsprechende Planungsverfahren und Abstimmungen. Die
dargestellten Varianten verlaufen parallel zu bereits vorhandener, linearer Verkehrsinfrastruktur.
Neue Zerschneidungseffekte sind aus verkehrsplanerischer Sicht nicht zu befirchten. Inwieweit

Genehmigungen erteilt werden, kann zum derzeitigen Zeitpunkt nicht abgeschatzt werden.
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Abb. 27: Schutzgebiete
(Quelle: Daten- und Kartendienst der LUBW)

8.1 Varianten Radwegefiihrung

Fir die Verbindung zwischen dem bereits vorhandenen Radweg in der Wieslocher Stralle /

Stralle Im Unteren Wald und dem Bahnhof Wiesloch wurden vier Varianten entwickelt.

Die Fuhrung des Radwegs im nérdlichen Abschnitt ist in allen Varianten gleich (Abschnitt 0). Die
Anbindung des Bahnhofs erfolgt tber die bestehende Stralle ,GroRer Stadtacker“. Von dort wird
der Radweg auf der Ostlichen Seite der Heidelberger Druckmaschinen AG parallel zur Bahnlinie
bis zum REWE Areal geflihrt. Die Lange betragt ca. 980 Meter.
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Abb. 28: Ubersicht Varianten Radwegverbindung
mit Abschnitt O (gleiche Fihrung aller Varianten)

Variante 0

Variante 0 betrachtet eine mdgliche Radwegefihrung vom Bahnhof Wiesloch-Walldorf entlang
der Bahngleise in Richtung Stden bis zum Areal der REWE Fruchtlogistik (Abschnitt 0). Von dort
aus Richtung Westen entlang der sudlichen Grenze HDM bis zum vorhandenen provisorischen

Radweg.

Teilabschnitte der Variante O:

- Abschnitt 0: Fahrung parallel zu Bahngleisen (HDM-Gelande) ca. 980 m
- Abschnitt 1:  Bahngleise — Stral’e Im Unteren Wald ca.250m
- Abschnitt 2: Querung Strafe Im Unteren Wald

- Abschnitt 3: entlang Waldkante parallel Zufahrt / Parkplatze ca. 500 m

- Abschnitt4: Fahrung Uber vorhandenen Waldweg (provisorischer Radweg) ca.1.200 m

Gesamtlange ca.2.900 m

Variante 0 ist auf Seite 38 dargestellt.

Der Abschnitt 3 verlauft an der Grenze zum Landschaftsschutzgebiet, parallel zur vorhandenen

Verkehrsinfrastruktur (Zufahrt Parkplatz, Parkplatz).
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Variante 1

Variante 1 betrachtet eine mdgliche Radwegefihrung vom Bahnhof Wiesloch-Walldorf entlang
der Bahngleise in Richtung Stden bis zum Areal der REWE Fruchtlogistik (Abschnitt 0). Von dort
aus Richtung Siden entlang der westlichen Seite der Stralle Im Unteren Wald bis zum

vorhandenen Radweg auf Hohe der Alten Roter Stral3e.

Teilabschnitte der Variante 1:

- Abschnitt 0: Fihrung parallel zu Bahngleisen (HDM-Gelande) ca. 980 m

- Abschnitt 1:  Bahngleise — StralRe Im Unteren Wald ca.250m

- Abschnitt 2: Querung Strafe Im Unteren Wald

- Abschnitt 3: entlang Waldkante westliche Seite Straf3e Im Unteren Wald ca.810m
Gesamtlange ca.2.100 m

Der Abschnitt 3 entlang der Stralle Im Unteren Wald verlauft parallel zur vorhandenen
Verkehrsinfrastruktur ~ (StraBe); davon ca. 640 m entlang der Grenze zum
Landschaftsschutzgebiet. Auf einer Lange von ca. 160 m wird das Schutzgebiet gequert. Variante

1 ist auf Seite 38 dargestellt.

Variante 2

Variante 2 betrachtet eine mdogliche Radwegefiihrung vom Bahnhof Wiesloch-Walldorf entlang
der Bahngleise in Richtung Stiden bis zum Areal der REWE Fruchtlogistik (Abschnitt 0). Von dort
aus Richtung Siuden entlang der Ostlichen Seite der Strale Im Unteren Wald bis zum

vorhandenen Radweg auf Hohe der Alten Roter Stral3e.

Teilabschnitte der Variante 1:

- Abschnitt 0:  Flhrung parallel zu Bahngleisen (HDM-Gelande) ca. 980 m
- Abschnitt 1: Bahngleise — Stralle Im Unteren Wald ca. 250 m
- Abschnitt 2: entlang REWE Fruchtlogistik ca. 270 m
- Abschnitt 3: Querung der Zu- und Ausfahrten REWE Fruchtlogistik ca.40m+20m
- Abschnitt 4: entlang Waldkante 6stlichen Seite Stra3e Im Unteren Wald ca.480m

(Anbindung an den Radweg in Roter Stral3e)

Gesamtlange ca.2.100 m

Der Abschnitt 4 entlang der Strale Im Unteren Wald verlauft parallel zur vorhandenen
Verkehrsinfrastruktur (Stralle); davon ca. 480 m entlang der Grenze vom Naturschutz- und FFH-

Gebiet. Variante 2 ist auf Seite 38 dargestellt.
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Derzeit ist, in Fahrtrichtung Norden, ein Lkw-Standstreifen vorhanden.

Abb. 29: Im Unteren Wald — vorhandener Standstreifen

Es stehen die im Folgenden benannten Optionen der Fiihrung des Radverkehrs zur Verfliigung:

Flhrung des Radwegs auf dem heutigen Standstreifen: Eine Verlagerung der parkenden
Lkw's auf das REWE Areal ist erforderlich, eine Abstimmung mit REWE notwendig. Radfahrer
mussen die Zu- und Ausfahrten zur REWE Fruchtlogistik queren (Risiko fur Radfahrer). Eine
Sicherung der Radfahrer (baulich oder durch Grinstreifen zwischen Radweg und Fahrbahn)
ist aufgrund der Lkw-Verkehre erforderlich.

Anbau des Radwegs an den Lkw Standstreifen: stehende Lkw's verdecken die Radfahrer,
Querung der Zu- und Ausfahrt zur REWE Fruchtlogistik erforderlich (Risiko fur Radfahrer). Auf
der Lange des REWE Areals kann neben dem vorhanden Standstreifen kein zusatzlicher
Radweg wegen nicht vorhandenen Flachen angelegt werden, Radfahrer missen daher auf
dem heutigen Standstreifen geflhrt werden, der Standstreifen entfallt in diesem Bereich. Wie
in Variante 1 bedeutet diese Option ebenfalls einen Neubau des Radwegs. Querungen der
Zu- und Ausfahrten der REWE Fruchtlogistikk sind hier allerdings notwendig. Aufgrund der
deutlich gréfReren Unsicherheit fur Radfahrer wird diese Option nicht weiter betrachtet.
Fihrung der Radfahrer Gber den existierenden Standstreifen und Neubau eins Standstreifens
neben dem Radweg: ein- und ausfahrende Lkw‘s queren den Radweg (hohes Risiko fiir
Radfahrer); im Bereich des REWE Areals ist neben dem Radweg kein zusatzlicher
Standstreifen aufgrund fehlender Flache realisierbar. Diese Option der Radwegefiihrung wird
auf Grund des sehr hohen Risikos fur Radfahrer durch ein- und ausfahrende Lkw, die den

Radweg queren, ausgeschlossen.

In der weiteren Betrachtung dieser Variante wird aus den oben genannten Griinden der Radweg

auf dem heutigen Lkw-Standstreifen angenommen.
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Variante 3

Die dritte Variante betrachtet eine mégliche Radwegeflihrung vom Bahnhof Wiesloch-Walldorf
entlang der Bahngleise in Richtung Stden bis zum Areal der REWE Fruchtlogistik (Abschnitt 0).
Von dort weiter parallel zu den Bahngleisen bis auf Héhe Alte Roter Stral’e mit Anbindung an

diesen bestehenden Radweg.

Teilabschnitte der Variante 3:

- Abschnitt 0: Fihrung parallel zu Bahngleisen (HDM-Gelande) ca. 980 m

- Abschnitt 1:  entlang REWE Areal (parallel zur Bahnlinie) ca.320m

- Abschnitt 2: geradliniger Verlauf parallel zur Bahnlinie bis H6he Alte Roter Str.  ca. 400 m
(davon ca. 300 m auf bestehendem Grasweg)

- Abschnitt 3: Anbindung an bestehenden Radweg Alte Roter Stralle
(genaue Lage offen, da Alte Roter Stral3e in Hochlage - s.

Abb. 30)
- Abschnitt4: Fdhrung auf Radweg Alte Roter StralRe ca. 140 m

Gesamtlange ca.1.900 m

Abb. 30: Radweg Alte Roter StralRe - Querung der Bahngleise

Der Abschnitt 3 verlauft auf einer Lange von ca. 130 m durch das Naturschutzgebiet / FFH-Gebiet
sowie auf einer Lange von ca. 270 m entlang der Grenze zu den Schutzgebieten, jeweils parallel
zur vorhandenen Verkehrsinfrastruktur (Bahntrasse). Abschnitt 3 verlduft durch das

Landschaftsschutzgebiet. Variante 3 ist auf Seite 38 dargestellt.
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Abb. 31: Varianten 0 bis 3 mit Teilabschnitten

28. Mai 2021 Seite 38 von 48



AS+P Ganzheitliches Verkehrskonzept

8.2 Variantenvergleich

Ein regionaler Radweg soll den Bahnhof Wiesloch-Walldorf mit dem bereits vorhandenen
Radweg in der Wieslocher Stralle anbinden. Startpunkt ist die Strale ,Grofer Stadtacker” im
Norden und Zielpunkt der bestehende Radweg an der Strale Im Unteren Wald / Alte Roter
Stralle.

Die Varianten werden auf ihre raumstrukturelle Wirkung, Verkehrssicherheit, Flacheninanspruch-

nahme, Umweltvertraglichkeit und Wirtschaftlichkeit untersucht.

Ziel der Variantenuntersuchung ist die Findung einer Vorzugsvariante, die im nachsten Schritt
gesondert detailliert ausgearbeitet werden soll.

Raumstrukturelle Wirkung

Es gibt lediglich geringe Unterschiede bezlglich der raumstrukturellen Wirkungen. Diese
beziehen sich liberwiegend auf die Lange der Varianten. Variante 0 ist durch eine langere Strecke
gekennzeichnet und kann von Radfahrern, die nicht das HDM Werk als Ziel haben, als umwegig
empfunden werden. Variante 3 ist die kiirzeste und geradlinigste Verbindung. Die Anbindung von
Variante 3 an den in Hochlage liegenden vorhandenen Radweg in der Alten Roter StralRe sollte
nach den Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (ERA 2010) erfolgen. Variante 1 und 2
unterschieden sich lediglich in der Fihrung des Radwegs entlang der Stra3e Im Unteren Wald,

die Lange ist bei beiden Varianten gleich.

Auf Grund der geradlinigen, kiirzesten Verbindung und der direkten Anbindung an den
vorhandenen Radweg in Richtung Osten in der Alten Roter Stralle wird Variante 3 favorisiert. Die
Uberwindung des Héhenunterschieds zwischen dem Verlauf entlang der Bahnlinie und dem
Radweg an der Alten Roter Strafle wird unter Berlcksichtigung der Vorgaben der ERA als

vernachlassigbar eingeschatzt.

Verkehrliche Beurteilung

In Variante 0 ist fir HDM-Mitarbeiter aus Stiden kommend keine Querung der Strale Im Unteren
Wald notwendig. Mitarbeiter kénnen auf direkten Weg, mit einer Querung der Zufahrt zu den
Parkplatzen, direkt zu einem am Ende des Waldwegs vorhandenen Eingang gelangen. Radfahrer
mit dem Ziel Bahnhof missen die Strae Im Unteren Wald queren.

In Varianten 1 bis 3 missen Radfahrer die Strale Im Unteren Wald queren. In Variante 3
erreichen HDM-Mitarbeiter das HDM-Areal von der 6stlichen Seite, eine Querung der Zu- und

Ausfahrtstralle zum VGP Areal mit Schwerverkehr ist erforderlich.

Eine Querung der StralRe im Unteren Wald ist bei allen Varianten erforderlich. Der regionale
Radweg soll eine Verbindung zwischen dem bestehenden Radweg und dem Bahnhof herstellen.

Varianten 1, 2 und 3 werden aufgrund der direkten Verbindung favorisiert.
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Entwurfs- und sicherheitstechnische Beurteilung

Variante 0 bietet eine sichere Flhrung der Radfahrer, getrennt vom Kfz-Verkehr. Die
entwurfstechnische Herausforderung liegt bei dieser Variante in der Querung der Strale Im
Unteren Wald. Die Querung sollte unterhalb der Zu- und Ausfahrt zum Parkplatz N erfolgen. In
diesem Bereich schwenkt die Strale Im Unteren Wald Richtung Bahngleise, nach Norden
versetzt zur Zu- und Ausfahrt zum Parkplatz N ab.

Die Fihrung von Variante 0, kann fir Radfahrer ohne HDM als Ziel als umwegig empfunden
werden. Es ist nicht auszuschlielten, dass Radfahrer nicht den Umweg Uber den Waldweg
nehmen, sondern entlang der Strafle Im Unteren Wald, ungesichert auf der vorhandenen
Fahrbahn mit teilweise hohem Lkw-Aufkommen, fahren werden.

Fir die Nutzung des Fahrrads spielt das eigene Sicherheitsempfinden eine nicht unwesentliche
Rolle. Variante 0 verlauft in Abschnitt 4 abseits der Stral’e durch den Wald, eine tUbersichtliche
und einsehbare Strecke mit einer ,sozialen Kontrolle* ist hier nicht gegeben. Dies kann dazu
fihren, dass Radfahrer nicht den Waldweg nehmen, sondern entlang der StraRe Im Unteren Wald

fahren werden.

Variante 1 bietet ebenfalls eine sichere Fuhrung der Radfahrer, getrennt vom Kfz-Verkehr. Die
Querung der Strale Im Unteren Wald erfolgt wie bei Variante 0, im Bereich der Zufahrt zum
Parkplatz HDM und der versetzt abknickenden Strale Im Unteren Wald. Sicherheitstechnische

Bedenken aufgrund fehlender sozialer Kontrolle sind nicht gegeben.

In Variante 2 muissen Radfahrer im nérdlichen Bereich die Zu- und Ausfahrten der REWE
Fruchtlogistik queren, was ein erhebliches Sicherheitsrisiko darstellt. Eine Sicherung der
Radfahrer (baulich oder durch Grunstreifen zwischen Radweg und Fahrbahn) ist bei einer
Umnutzung des derzeitigen Lkw-Standstreifens zu einem Radweg notwendig. Die Anbindung von
Variante 2 sollte an den Radweg in der Alten Roter Stral3e erfolgen, so dass eine Querung der

StralRe Im Unteren Wald Uber die bestehende Querungshilfe erfolgen kann.

Variante 3 ist die geradlinige Verbindung entlang der Bahngleise von der Stralle ,Groler
Stadtacker” bis zum Radweg in der Alten Roter Stral’e, der in Hochlage Uber die Bahngleise
gefuihrt wird. Fir diese Anbindung muss, je nach Anknipfungspunkt, ein Héhenunterschied
Uberwunden werden.

Variante 3 wird abseits der Stralle, parallel zur Bahntrasse mit regelmaRigen Bahnverkehr
geflhrt. Ein Zaun zu den Gleisen im Bereich zwischen der Alter Roter Stralte und dem REWE
Areal kdnnte das Sicherheitsempfinden der Radfahrer erhéhen. Von einer ,sozialen Kontrolle*

wird aufgrund des Bahnbetriebs in diesem Bereich ausgegangen.

Die vorhandene soziale Kontrolle und die geradlinige Verbindung in Variante 3 entlang der
Bahntrasse, die ein zlgiges und komfortables Fahren unterstitzt, fiihrt zur Favorisierung dieser

Variante.
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Umweltvertraglichkeit

Alle Varianten werden entlang der Grenze zu bzw. durch Schutzgebiete geflihrt. Es wird von einer
geringfigigen zusatzlichen Zerschneidung und einer geringen visuellen Beeintrachtigung

ausgegangen, da die Varianten parallel zu vorhandener Verkehrsinfrastruktur gefiihrt werden.

In Variante 0 verlauft der Abschnitt zwischen der StralRe Im Unteren Wald und der Anbindung an
den Waldweg an der Grenze zum Landschaftsschutzgebiet. In diesem Abschnitt ist ein
zusammenhangender Wald vorhanden, Baumfallarbeiten sind auf einer Lange von ca. 500 m
erforderlich. Dieser Bereich muss, wie auch der Bereich auf HDM-Areal entlang der Bahnlinie,

befestigt werden.

Variante 1 verlauft ebenfalls ca. 640 m entlang der Grenze zum Landschaftsschutzgebiet. Auf
einer Lange von ca. 160 m wird das Schutzgebiet gequert. Die Baumflache reicht auf der
gesamten Lange bis zur Strafle Im Unteren Wald, Baumfallarbeiten sind auf einer Lange von ca.
810 m notwendig. Dieser Bereich muss, wie auch der Bereich auf HDM-Areal entlang der

Bahnlinie, befestigt werden.

Variante 2 verlauft auf dem heutigen Lkw-Standstreifen, entlang der Grenze zum
Naturschutzgebiet sowie dem FFH Gebiet. Um die Sicherheit der Radfahrer zu gewahrleisten, ist
eine Trennung zwischen dem Radweg und der Fahrbahn notwendig. Hierfir muss der
Standstreifen verbreitert werden, ein Eingriff in den Wald ist auf einer Lange von ca. 480 m

erforderlich.

Teilbereiche von Variante 3 sind als Nuturschutzgebiet und FFH-Gebiet ausgewiesen. Der
Abschnitt slidlich der REWE Fruchtlogistik verlauft auf einer Lange von ca. 130 m durch das
Naturschutzgebiet / FFH-Gebiet sowie auf einer Lange von ca. 270 m entlang der Grenze zu den
Schutzgebieten, jeweils parallel zur vorhandenen Verkehrsinfrastruktur (Bahntrasse). Die
Trassenflhrung in Variante 3 wird ca. 300 m auf einem vorhandenen Grasweg gefihrt, der fur
den Radverkehr befestigt werden muss. Rodungen von Gehdlzen erscheinen in diesem Bereich
in geringem Maf} notwendig. Auf einer Lange von ca. 100 m sind zwischen REWE Areal und dem

Grasweg Rodungen von Gehdlzen notwendig.

Alle Varianten verlaufen durch Schutzgebiete. Im Gegensatz zu Variante 0 und 1, die durch bzw.
entlang eines Landschaftsschutzgebiets verlaufen, tangieren / queren Variante 2 und 3 ein
Naturschutz- und FFH-Gebiet. Hier ist von einem deutlich hdherem Genehmigungsaufwand
auszugehen. Allerdings erscheinen in Variante 3 die Baumfallarbeiten deutlich geringer als in
Variante 0, 1 und 2.

28. Mai 2021 Seite 41 von 48



AS+P Ganzheitliches Verkehrskonzept

Wirtschaftlichkeit

Fir die Varianten wurden im Rahmen der Untersuchung keine detaillierten Kosten ermittelt.

Variante 0 und 2 liegen bezlglich der Baumfallarbeiten und der herzustellenden Radweglange
zwischen Variante 1 und 3. In Variante 1 missen entlang der gesamten Radweglénge entlang
der StralBe Im Unteren Wald Baumfallarbeiten erfolgen, diese Variante wird als die teuerste
Variante eingeschatzt. Variante 3 wird als wirtschaftlichste Variante eingestuft. Im Vergleich zu
den anderen Varianten fallen die geringsten Baumfallarbeiten an, zwischen dem REWE Areal
und dem bestehenden Radweg in der Alten Roter Stra’e wird ein Zaun entlang der Bahnlinie
empfohlen, der bei den Alternativen nicht notwendig ist. Bei Variante 3 wird das Grundstlick von
REWE Fruchtlogistik in Anspruch genommen, hierfir muss REWE Flachen zur Verfiigung stellen.
Inwieweit und unter welchen Konditionen dies mdglich ist, muss in einem weiteren Schritt geklart

werden.

Fazit

Die betrachteten Varianten wurden auf ihre raumstrukturelle Wirkung, Verkehrssicherheit,
Flacheninanspruchnahme, Umweltvertraglichkeit und Wirtschaftlichkeit untersucht. Als
Vorzugsvariante wird Variante 3 empfohlen. Alle Varianten verlaufen bzw. tangieren
unterschiedliche Schutzgebiete. Die Auswirkungen und Folgen der einzelnen Schutzziele kdnnen
zum derzeitigen Zeitpunkt nicht beurteilt werden, haben aber ggf. nicht unerheblichen Einfluss
auf die endglltige Wahl der Variante. Die naturschutzrechtlichen Kategorien,
Waldinanspruchnahmen und ggf. weitere artenschutzrechtlichen Beriicksichtigungen sind daher

in einer weiteren, anschliefienden Umweltbewertung durch einen Fachgutachter zu untersuchen.
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9 Zusammenfassung

Auf den Umstrukturierungsflachen des Areals der Heidelberger Druckmaschinen AG (HDM)
sollen neue Nutzungen angesiedelt werden. Es handelt sich dabei um die
Entwicklungskonzeption fiir den Digital Campus of Things und den sudlich angelagerten Bereich
der Logistik-/Gewerbezone. Fir diese neuen zusatzlichen Nutzungen sowie fur das HDM-Areal
wurden die zukinftigen Verkehrsmengen unter Bertcksichtigung eines Mobilitatskonzeptes, dass
die nicht motorisierten Verkehre fordert und den Kfz-Anteil insbesondere bei Mitarbeitern senkt,
ermittelt. Die Leistungsfahigkeit fir die Knotenpunkte am Gutenbergring sowie am Knotenpunkt
Wieslocher StralRe / Im Unteren Wald wurden jeweils ohne und mit Zusatzverkehr aus den
Entwicklungen durchgefihrt, so dass Veranderungen gegenuber der heutigen Situation

erkennbar werden.

Die Analyse der Wohnortverteilung der HDM Mitarbeiter ergab, dass 81% der Mitarbeiter im
Nahbereich bis 20 Kilometer und einer Pkw-Fahrzeit von ca. 25 Minuten wohnhaft sind. 6% aller
Mitarbeiter haben ein Jobticket, wobei die Anzahl der Mitarbeiter mit Jobticket an der Bahnstrecke
entlang des Neckars sowie aus Mannheim/Ludwigshafen und Heidelberg bei ca. 25% liegt. 16%
aller Mitarbeiter haben eine Zulassung fur Privatrader, mit hdchstem Anteil aus Wiesloch, Walldorf
und St. Leon-Rot. 29% der zugelassenen Fahrrader stammt aus einer Fahrentfernung bis 6 km,
weitere 35% der Mitarbeiter mit Fahrradzulassungen kommen einer Entfernung von weniger
15 km.

Um den Kfz-Anteil der Beschéftigten zu senken und den Umstieg auf den OPNV und das Fahrrad
zu fordern, wurde ein MalRnahmenkonzept aufgezeigt, dass Bereiche flr die Forderung von
Radverkehr sowie der Nutzung von offentlichen Verkehrsmitteln, die Unterstlitzung von
Fahrgemeinschaften, die Einfiihrung von Mobilitatsbudgets und Parkraumregelungen sowie
Kommunikation und Motivation umfasst. Fiir die Nutzungen durch die geplante Entwicklung durch
den Digital Campus sowie der HDM-Mitarbeiter wurden auf Grundlage des MaRnahmenkatalogs
Zielwerte fir die OPNV und Fahrradnutzung angesetzt und die zu erwartende
Verkehrserzeugung durch die Abschatzung des Verkehrsaufkommens fiir HDM-Verkehre, den
Digital Campus sowie das REWE Fruchtlogistiklager und die Produktion / Light Industrie VGP

abgeschatzt.

Am unsignalisierten Knotenpunkt Wieslocher Strale / Im Unteren Wald wurde fir die
prognostizierten Verkehrsstarken in der morgendlichen und nachmittaglichen Spitzenstunde fir
den Knotenpunkt die Qualitdtsstufe D ermittelt. Im untergeordneten Linksabbiegestrom
(Linksabbieger aus Strale Im Unteren Wald) treten fur die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer
Haltevorgdnge mit Wartezeiten auf. Fir alle anderen Verkehrsstrome wurde sowohl in der

vormittaglichen wie in der nachmittaglichen Spitze die Qualitatsstufe A ermittelt.
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Die im Norden zur Verfligung stehenden Flachen befinden sich zu ca. 2/3 auf Wieslocher und zu
ca. 1/3 auf Walldorfer Gemarkung. Fur das Gebiet auf Wieslocher Seite, den Digital Campus 1,
wurde ein Rahmenplan erarbeitet, fur den Digital Campus 2, der auf Walldorfer Gemarkung liegt,
erste konzeptionelle Uberlegungen erstellt. Die Uberpriifung der Knotenpunkte erfolgte mit den
prognostizierten Verkehren aus Digital Campus 1 sowie mit den prognostizierten Verkehren aus
Digital Campus 1 und 2. Am heutigen unsignalisierten Knotenpunkt Gutenbergring wurde die

Planung des Buros Emch+Berger zu einem Kreisverkehrsplatz mit Tangentialspur tUbernommen.

Fir die prognostizierten Verkehrsstarken wurde am Kreisverkehr fir den Digital Campus 1 und
VGP Halle A in der morgendlichen die Gesamtqualitatsstufe B, fiir die nachmittaglichen Spitze
Qualitatsstufe C ermittelt. Fir die prognostizierten Verkehrsstarken aus Digital Campus 1 und 2
und VGP Halle A ergibt sich am Kreisverkehr in der morgendlichen Spitze die

Gesamtqualitatsstufe C, in der nachmittaglichen Spitze die Gesamtqualitatsstufe D.

Fir die Zu- und Ausfahrt vom Gutenbergring zum Digital Campus 2 wurde in der morgendlichen
Spitzenstunde flir den ausfahrenden Linkabbieger aus dem Digital Campus 2 die Qualitatsstufe
D ermittelt, fur diesen Strom treten Wartzeiten auf. Fir die anderen Verkehrsstrome wurden die
Qualitatsstufe A ermittelt. In der nachmittaglichen Spitze wurde in der Ausfahrt aus dem Digital

Campus 2 die Qualitatsstufe B, fur die anderen Verkehrsstrome die Qualitatsstufe A ermittelt.

Das Werksgelande von HDM und der Umstrukturierungsbereich sollen mit einem regionalen
Radweg vom Bahnhof Wiesloch-Waldorf Richtung Siiden bis zum bereits vorhandenen Radweg
in der Wieslocher Strafde / Alten Roter StralRe angebunden werden. Fir diesen Radweg wurden

mogliche Alternativen skizzenhaft aufgezeigt und bewertet.

Variante 0 fihrt vom Bahnhof entlang der Bahngleise in Richtung REWE Fruchtlogistiklager, von
dort in Richtung Westen durch den Wald bis zum Anschlusspunkt an der Wieslocher Stralle /
Alten Roter StralRe. Variante 1 verlauft vom Bahnhof ebenfalls entlang der Bahngleise in Richtung
REWE Fruchtlogistiklager und von dort auf der westlichen Seite der Strale Im Unteren Wald bis
zum vorhandenen Radweg auf Hohe der Alten Roter Stral3e. Variante 2 entspricht in der Fihrung
Variante 1, der Radweg wird lediglich auf der dstlichen Seite der Stralle Im Unteren Wald gefiihrt.
Variante 3 stellt die geradlinige Verbindung vom Bahnhof entlang der Bahngleise bis zur Alten
Roter Stral3e her.

Die Varianten wurden auf ihre raumstrukturelle Wirkung, Verkehrssicherheit, Flacheninanspruch-
nahme, Umweltvertraglichkeit und Wirtschaftlichkeit untersucht. Als Vorzugsvariante wurde
Variante 3 empfohlen. Alle Varianten verlaufen bzw. tangieren unterschiedliche Schutzgebiete.
Die Auswirkungen und Folgen der einzelnen Schutzziele kdnnen zum derzeitigen Zeitpunkt nicht
beurteilt werden, haben aber ggf. nicht unerheblichen Einfluss auf die endgultige Wahl der

Variante. Die naturschutzrechtlichen Kategorien, Waldinanspruchnahmen und ggf. weitere
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artenschutzrechtlichen Berlicksichtigungen sind daher in einer weiteren, abschlieRenden

Umweltbewertung durch einen Fachgutachter zu untersuchen.
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AS+P

Grundlagen / Annahmen — Digital Campus 1 und 2

Ganzheitliches Verkehrskonzept

| BGF gesamt Digital Campus 1 183.300 m?
... Anteil Biro 104.500 m?
... davon 30 % gewerbliche Nutzung (Labor / Industrie 4.0 etc.) 31.350 m?
... davon 70 % Biro 73.150 m?
... Anteil Hallen 31.500 m?
... Anteil Sondernutzung 20.500 m?
... davon Versorgung / Showroom 1.600 m?
... davon Work Living 5.800 m?
... davon Konferenz 4.250 m?
... davon FitnessAellness 8.850 m?
... Anteil Parken 26.800 m?
BGF gesamt Digital Campus 2 105.000 m?
. Anteil Buro 48.413 m?
... davon 30 % gewerbliche Nutzung (Labor / Industrie 4.0 etc.) 14.524 m?
... davon 70 % Buro 33.889 m?
... Anteil Hallen 29.787 m?
... Anteil Parken 26.800 m?
Beschaftigte
Beschatftigte Buro [1 Beschéaftigter / X m? BGF] 40
Beschitftigte gewerbliche Nutzung [1 Beschéftigter / X m? BGF] 80
Beschattigte Hallen [1 Beschéftigter / X m? BGF] 150
Beschattigte Versorgung [1 Beschaéftigter / X m? BGF] 85
Beschéatftigte Konferenz [1 Beschétftigter / X m? BGF] 120
Beschattigte Fitness/AWellness [1 Beschaftigter / X m? BGF] 125
Beschatftigte Autohaus [1 Beschattigter / X m? BGF] 150
Absweseheitsfaktor 0,8
spezifische Wege Beschéftigte pro Tag - Buro 2,70
spezifische Wege Beschaftigte pro Tag - gewerbliche Nutzung 2,70
spezifische Wege Beschaftigte pro Tag - Lager 2,70
spezifische Wege Beschaéftigte pro Tag - Versorgung 2,20
spezifische Wege Beschéftigte pro Tag - Fitness / Wellnes 2,70
spezifische Wege Beschaftigte pro Tag - Autchaus 2,70
MIV-Anteil Beschéftigte 70%
Besetzungsgrad Pkw Beschatftigte 1,10
Work Living
Gréle Wohneinheit [1 WE /X m? BGF] 60
spezifische Wege Bewohner pro Tag 3
MIV-Anteil 40%
Besetzungsgrad Pkw Work Living 1,20
Besucher-/ Kundenverkehr und Geschéaftsverkehr Gewerbe, Dienstleistung
spezifische Wege pro Beschaftigtem pro Tag - Blro 0,50
spezifische Wege pro Beschiftigtem pro Tag - gewerbliche Nutzung 1,00
spezifische Wege pro Beschéftigtem pro Tag - Hallen 0,10
MIV-Anteil Besucher 90%
Besetzungsgrad Pkw Besucher Gewerbe 1,00
Verkaufsfliche Versorgung 80%
Kunden- und Besucher - Versorgung [X Besucher / m? VKF] 0,55
spezifische Wege pro Besucher pro Tag - Versorgung 2,00
Besetzungsgrad Pkw Besucher Versorgung 1,40
Fitness/\Wellness [X Besucher / m? BGF] 0,20
spezifische Wege pro Besucher pro Tag - FitnessAVellness 2,00
Besetzungsgrad Pkw Besucher FitnessAVellness 2,00
Wirtschaftsverkehr
spezifische Wege pro Beschéftigtem pro Tag - Biro, Gewerbe 5%
spezifische Wege pro Beschéaftigtem pro Tag - Versorgung 0,40
spezifische Wege pro Beschaftigtem pro Tag - Work Living 0,1%
Besucher Work Living
Besucherverkehr [Anteil Wege Bewohner] 5%
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Verkehrsaufkommen - Digital Campus 1
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Verkehrsaufkommen - Digital Campus 2
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AS+P

Wieslocher Stral3e / Im Unteren Wald — Bestand

Vormittagliche Spitze

Ganzheitliches Verkehrskonzept

8 1
Bemessungsverkehrsstarken und Verkehrszusammensetzung
Zufahrt | Verkehrs- LV Lkw+Bus LkwK Fz Pkw-E/Fz Pkw-E
strom (Sp. 4+ Sp.5 | (Gl (L5-2) oder (Gl. (L5-1))
+5p. 6) (Gl. (L5-3) oder (Sp. 7 * Sp. 8))
Gl. (L5-4))
ALv,i Lkw+Bus, i|  ILkwK, i GFz i fpE,i 9pE, i
[Pkw/h] [Lkw/h] [LkwK/h] [Fz/h] [-1 [Pkw-E/h]
4 5 6 7 8 9
2 271 4 4 279 1,022 285
A
3 101 0 2 103 1,019 105
4 2 0 4 6 1,667 10
B
6 4 1 5 1,100 5,5
7 73 1 1 75 1,020 76,5
C
8 328 6 1 335 1,012 339
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Ganzheitliches Verkehrskonzept

AS+P
- 75 - | 1030
7 77 279 846
6 6 279 744
4 10 689 356
Kapazitit der Verkehrsstréme 3, 6 und 7
Verkehrs- Kapazitat Auslastungsgrad staufreier Zustand
strom {Gl. {L5-7) bzw. Sp. 15) (Sp. 13/ Sp. 16) (Gl. (L5-8) mit Sp. 2, 12 und 17))
Cpg | [Pkw-Eh] x; [ Po 7 [
16 17 18
3 1030 0,102 -
7 846 0,090 0,910
6 744 0,007 =
Kapazitit des Verkehrsstroms 4
Verkehrs- Kapazitat Auslastungsgrad
strom (Gl. (L5-9)) bzw. (Sp. 15 * Sp. 18) (Sp. 13/Sp. 19)
CPE‘4 [Pkw-E/h] x4 [
19 20
4 324 0,031
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Ganzheitliches Verkehrskonzept

Zufahrt | Verkehrs-| Verkehrs- Kapagzitat Kapazitat Kapazitéts- mittlere Qualitétsstufe
strom zusammen- in Pkw-E/h in Fz/h reserve Wartezeit
setzung (Gl. (L5-26)) | (Gl. (L56-27)) (Bild L5-22) Tabelle L5-1
(Sp. 8und 25) | (Sp. 11,16, |Sp.27/Sp.26) | Sp.28 - Sp.7) mit Sp. 30)
19 und 24)
f pg jbzw. Cpg i bzw. G bzw. R bzw. ty | bzw. QsY,
f PE. m [-1 CPE:m[Pkw-E/h] Cppy [Fz/h] Ry, [Fz/h] tw ms]
26 27 28 29 30 31
2 1,022 1800 1762 1483 2,4 A
A
3 1,019 1030 1011 908 4,0 A
4 1,667 324 194 188 19,1 B
B
6 1,100 744 676 671 5,4 A
7 1,020 846 829 754 4.8 A
C
8 1,012 1800 1779 1444 2,5
B 4+6 1,409 488 346 335 10,7
c 7+8 - -- - -- - --
erreichbare Qualitatsstufe QSVges B
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Wieslocher Stral3e / Im Unteren Wald — Bestand

Nachmittagliche Spitze

Ganzheitliches Verkehrskonzept

8 1
Bemessungsverkehrsstérken und Verkehrszusammensetzung
Zufahrt | Verkehrs- Lv Lkw+Bus LkwK Fz Pkw-E/Fz Pkw-E
strom (Sp. 4 +3p.5 | (Gl (L5-2) oder (Gl. (L5-1))
+Sp. 6) (Gl. {L5-3) oder (Sp.7*Sp. 8))
Gl. (L5-4))
ALv,i Aikw+Bus, i|  TLkwkK, i AFz, i frE,i 9PE, i
[Pkw/h] [Lkw/h] [LkwK/h] [Fz/h] [-] [Pkw-E/h]
4 5 B 7 8 9
2 402 6 4 412 1,017 419
A
3 11 0 1 12 1,083 13
4 91 1 2 94 1,027 96,5
B
6 56 1 0 57 1,009 57,5
7 2 1 0 3 1,167 3,5
c
8 406 7 5 418 1,020 426,5
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Wieslocher Stral3e / Im Unteren Wald — Bestand

Ganzheitliches Verkehrskonzept

- | 3 - | 1156
7 4 412 704
6 58 412 601
4 97 833 283
Kapazitat der Verkehrsstrome 3, 6 und 7
Verkehrs- Kapazitat Auslastungsgrad staufreier Zustand
strom (Gl. (L5-7) bzw. Sp. 15) (Sp. 13/ Sp. 16) (Gl. (L5-8) mit Sp. 2, 12 und 17))
Cpg, | [Pkw-E/] x; [ P 7 [l
16 17 18
3 1156 0,011 ==
7 704 0,005 0,995
6 601 0,096 -
Kapazitit des Verkehrsstroms 4
Verkehrs- Kapazitat Auslastungsgrad
strom (Gl. (L5-9)) bzw. (Sp. 15 * Sp. 18) (Sp. 13/ Sp. 19)
CPE, 4 [Pkw-E/h] X4 [-]
18 20
4 282 0,343
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Wieslocher Stral3e / Im Unteren Wald — Bestand

Ganzheitliches Verkehrskonzept

Zufahrt | Verkehrs-| Verkehrs- Kapazitat Kapazitat Kapazitats- mittlere Qualitatsstufe
strom zusammen- in Pkw-E/h in Fz/h reserve Wartezeit
setzung (Gl. (L5-26)) | (Gl (L5-27)) (Bild L5-22) | Tabelle L5-1
(Sp.8und 25) | (Sp.11,16, |Sp.27/Sp.26) | Sp.28-Sp.7) mit Sp. 30)
19 und 24)
f pp ;bzw. Cpg j baw. C, bzw. R; bzw. tyy i bzw. Qsv,
f PE. m [ CPE,m[Pkw—E/h] C, [Fz/h] R, [Fz/h] tyw mls]

26 27 28 29 30 31
2 1,017 1800 1770 1358 2,7 A

A
3 1,083 1156 1067 1055 3,4 A
4 1,027 282 274 180 19,9 B

B
6 1,009 601 596 539 6,7 A
7 1,167 704 604 601 6,0 A

C
8 1,020 1800 1764 1346 2,7 A
B 4+6 1,020 433 425 274 13,1 B
c 7+8 .- - - - .- .
erreichbare Qualitatsstufe @SVges B
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AS+P Ganzheitliches Verkehrskonzept

Wieslocher Stral3e / Im Unteren Wald — Prognose

Vormittagliche Spitze

L
Bemessungsverkehrsstirken und Verkehrszusammensetzung
Zufahrt | Verkehrs- LV Lkw+Bus LkwK Fz Pkw-E/Fz Pkw-E
strom (Sp. 4 + Sp.5 | (Gl (L5-2) oder (Gl. (L5-1))
+ Sp. 6) (Gl. (L5-3) oder (Sp. 7* Sp. 8))
Gl. (L5-4))
ALvi ALkw+Bus, i|  9LkwK, i Arz, i fpE; 9PE, i
[Pkw/h] [Lkw/h] [LkwK/h] [Fz/h] [-] [Pkw-E/h]
4 5 6 i 8 9
2 287 5 5 297 1,025 304,5
A
3 179 0 18 197 1,091 215
4 42 0 22 64 1,344 86
B
6 37 1 2 40 1,063 42,5
7 129 1} 12 141 1,085 153
c
8 347 7 1 355 1,013 359,5
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Wieslocher Stral3e / Im Unteren Wald — Prognose

Ganzheitliches Verkehrskonzept

- 141 - 927
7 153 297 825
6 43 297 723
4 86 793 302
Kapazitéit der Verkehrsstrome 3, 6 und 7
Verkehrs- Kapazitat Auslastungsgrad staufreier Zustand
strom (Gl. (L5-7) bzw. Sp. 15) (Sp. 13/ Sp. 16} (GI. {L5-8) mit Sp. 2, 12 und 17))
CpE} i [Pkw-E/h] x; [-] Po 7l
16 17 18
3 927 0,232
7 825 0,185 0,815
6 723 0,059
Kapazitit des Verkehrsstroms 4
Verkehrs- Kapazitat Auslastungsgrad
strom (Gl. (L5-9)) bzw. (Sp. 15 * Sp. 18) (Sp. 13/8p. 19)
CPE, 2 [Pkw-E/h] x4 [
19 20
4 246 0,350
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Wieslocher Stral3e / Im Unteren Wald — Prognose

Ganzheitliches Verkehrskonzept

Zufahrt | Verkehrs-| Verkehrs- Kapazitat Kapazitat Kapazitits- mittlere Qualitatsstufe
strom zusammen- in Pkw-E/h in Fz/h reserve Wartezeit
setzung (Gl. (L5-26)) | (GI. (L5-27)) (Bild L5-22) | Tabelle L5-1
(Sp. 8und 25) | (Sp.11,16, |Sp.27/Sp.26) | Sp.28 - Sp.7) mit Sp. 30)
19 und 24)
f pg bzw. Cpg j bzw. G, bzw. R; bzw. tyy j bzw. OSVL
f PE, m [-] Cpe m[Pkw-Eth]  Cp, [Fz/h] Ry, [Fz/h] tw m[s]

26 27 28 29 30 31
2 1,028 1800 1756 1459 2,5 A

A
5 1,091 927 849 652 5,5 A
4 1,344 246 183 119 30,2 D

B
6 1,063 723 680 640 5,6 A
7 1,085 825 760 619 5,8 A

Cc
8 1,013 1800 1777 1422 2.5 A
B 446 1,236 362 293 189 19,0 B
c 7+8 - -- - - -- -
erreichbare Qualititsstufe QSVges D
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AS+P Ganzheitliches Verkehrskonzept

Wieslocher Stral3e / Im Unteren Wald — Prognose

Nachmittagliche Spitze

[ e | 1
Bemessungsverkehrsstiarken und Verkehrszusammensetzung
Zufahrt | Verkehrs- Lv Lkw+Bus LkwK Fz Pkw-E/Fz Pkw-E
strom (Sp. 4 +Sp.5 | (Gl {L5-2) oder (Gl. (L5-1))
+ 5p. 6) (Gl. (L5-3) oder (Sp. 7* Sp. 8))
Gl. (L5-4))
ALv,i 9Lkw+Bus, i|  ILkwK, i AFz, i frE 9PpE, |
[Pkw/h] [Lkw/h] [LkwK/h] [Fz/h] [-] [Pkw-E/h]
4 5 6 7 8 9
2 390 5 5 400 1,019 4075
A
3 21 0 32 53 1,604 85
4 95 1 34 130 1,265 164,5
B
6 98 1 10 109 1,096 119,5
7 5 0 9 14 1,643 23
c
8 425 7 5 437 1,019 4455
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Wieslocher Stral3e / Im Unteren Wald — Prognose

Ganzheitliches Verkehrskonzept

- | 14 - 11386
i 23 400 716
6 120 400 613
4 165 851 275
Kapazitdt der Verkehrsstrome 3, 6 und 7
Verkehrs- Kapazitét Auslastungsgrad staufreier Zustand
strom (Gl. (L5-7) hzw. Sp. 15) (Sp. 13/ Sp. 16) (Gl. (L5-8) mit Sp. 2, 12 und 17))
Cpe i [Pkw-E/h] % [ Po 7l
16 17 18
3 1136 0,075
7 716 0,032 0,968
8 613 0,195
Kapazitéit des Verkehrsstroms 4
Verkehrs- Kapazitat Auslastungsgrad
strom (Gl. (L5-9)) bzw. (Sp. 15 * Sp. 18) (Sp. 13/ Sp. 19)
CPE: 4 [Pkw-E/h] x4 [
19 20
4 266 0,618
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AS+P

Wieslocher Stral3e / Im Unteren Wald — Prognose

Ganzheitliches Verkehrskonzept

Zufahrt | Verkehrs-| Verkehrs- Kapazitét Kapazitat Kapazitits- mittlere Qualitatsstufe
strom zusammen- in Pkw-E/h in Fz/h reserve Wartezeit
setzung (Gl. (L5-26)) | (GI. (L5-27)) (Bild L5-22) | Tabelle L5-1
(Sp. 8und 25) | (Sp.11,16, |Sp.27/Sp.26) | Sp.28 - Sp.7) mit Sp. 30)
19 und 24)
f pg i bzw. Cpg j bzw. G, bzw. R bzw. tyy i bzw. Qsv,
f PE, m [-] CpEg mlPkw-Efh]  Cpy [Fz/h] R [Fz/h] tw m 8]

26 27 28 29 30 31
2 1,019 1800 1767 1367 2,6 A

A
3 1,604 1136 708 655 5.5 A
4 1,265 266 210 80 43,7 D

B
6 1,096 613 559 450 8.0 A
7 1,643 716 436 422 8,5 A

c
8 1,019 1800 1766 1329 2,7 A
B 448 1,188 439 369 130 271 C
34 748 - -- -- -- - --
erreichbare Qualititsstufe QSVges D
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AS+P Ganzheitliches Verkehrskonzept

Gutenbergring — Bestand

Vormittagliche Spitzenstunde

7 1 10 --
C 8 2 s o e o
F56 . o . nelf nein (fir ja,
siehe Ziffer S5.6)
Bemessungsverkehrsstirken und Verkehrszusammensetzung
Zufahrt | Verkehrs- Rad LV Lkw+Bus LkwK Fz Fg Pkw-E / Fz Pkw-E
strom (Sp.5 + Sp.6 (Gl.(55-2) oder| (Gl. (55-1}))
+ 5p.7 + 5p.8) GL(55-3) oder [ (5p.9*Sp.11)
Gl.(55-4))
q Rad,i | 9 Lv,i |9 Lkw+Bus,i| 0 LkwK,i q Fz,i q Fg,i f pE,i q PE,i
[Rad/h] | [Pkw/h]| "[Lkw/h]” [[LkwK/h] [Fz/h] [Fa/h) [-] [Pkw-E/h]
B 6 7 8 9 10 11 12
2 0 86 13 7 106 i 1,127 119
A 3 1 25 4 0] 30 e 1,050 hi
F12 e o s e e 0 i s
4 23 77 12 0] 112 S 0,951 106
B 6 0 13 0 0 13 s 1,000 13
F34 - - --- - --- 0 --- ---
7 0 206 1 0] 207 e 1,002 207
L 8 0 1002 10 13 1025 st 1,018 1043
F56 s s fomn et i 0 i it
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Gutenbergring — Bestand

Ganzheitliches Verkehrskonzept

R |

7
(j=F34) 207 136 1101 1,000
ohne RA mit RA
6 13 121 1035
1,000 Arn
4
(=F12) 106 1353 178 1,000
Kapazitdat der Verkehrsstrome 3, 6 und 7
Verkehrs- Kapazitdt Auslastungsgrad staufreier Zustand
strom (GL(55-7)) (Gl.(55-8)
(Sp.18*5p.19) (Sp.16/5p.20) mit Sp.2, 16 und 20)
C pe,i [Pkw-E/N] xi[-] P oil-1
20 21 22
3 1600 0,020 0,980
7 1101 0,188 0,812
6 1035 0,013 0,987
Kapazitit des Verkehrsstroms 4
Verkehrs- Kapazitat Auslastungsgrad
strom (Gl.{55-9))bzw.{5p.18*5p.19*5p.22) (Sp.16/5p.23)
C pe,a [Pkw-E/h] X 4[-]
23 24
4 145 0,736
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AS+P

Gutenbergring — Bestand

Ganzheitliches Verkehrskonzept

Zufahrt | Verkehrs- Verkehrs- Kapazitdt Kapazitdt Kapazitats- mittlere Qualitatsstufe
strom zusammen- in Pkw-E/h in Fz/h reserve Wartezeit (Tabelle S5-1
setzung mit Sp.34)
(Sp.11 u. 29) (5p.14, 20, (GI.(55-31)) | (GI.(55-32)) | (Bild 55-24)
23 und 28) (Sp.31/Sp.30 | (Sp.32-5p.9)
f pe,i bzw. Cpg,| bzw. Cibzw. R ibzw. tw,i bzw. Qsv
ferem [-] |Cprem [Pkw-E/h]] Cm [Fz/h] R m [Fz/h] twm [s]
30 31 32 33 34 35
b 1,127 1800 1597 1491 2.4 A
A
3 1,050 1600 1524 1494 2,4 A
4 0,951 145 152 40 82,7 E
B
6 1,000 1035 1035 1022 2. A
7 1,002 1101 1098 891 4,0 A
c
8 1,018 3600 3538 2513 1,4 A
B 446 0,956 162 169 44 74,9 E
C 7+8 - --- - -—- --- -
erreichbare Qualititsstufe QSV rz ges E
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AS+P Ganzheitliches Verkehrskonzept

Gutenbergring — Bestand
Nachmittagliche Spitze

G 8 2 --- --- --- —--
F56 . . . fisin . nein_(f‘Urja,
siehe Ziffer 55.0) |
Bemessungsverkehrsstirken und Verkehrszusammensetzung
Zufahrt | Verkehrs- Rad LV Lkw+Bus LkwK Fz Fg Pkw-E / Fz Pkw-E
strom (Sp.5 + Sp.6 (Gl.(55-2) oder| (GI. (55-1))
+ Sp.7 + 5p.8) GI.(S5-3) oder | (Sp.9*Sp.11)
GI.(55-4))
q Rad,| q v, |9 Lkw+Bus,i| T Lkwk,i q Fz,i q Fg,i f pE,i q PE,i
[Rad/h] |[Pkw/h]| [Lkw/h] |[LkwK/h] [Fz/h] [Fg/h] [-] [Pkw-E/h]
5 6 7 8 9 10 11 12
2 0 611 6 4 621 - 1,011 628
A 3 30 109 6 0 145 === 0,917 133
F12 Bert se e ) s o] e e
4 1 33 5 0 39 S== 1,051 41
B 6 0 187 0 1 188 - 1,005 189
F34 -—- -—- --- --- --- 0 - -—-
7 0 18 0] 0 18 --- 1,000 18
C 8 0 107 3 3 113 Eos 1,040 117
F56 --- --- - --- --- 0 -— -
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Gutenbergring — Bestand

Ganzheitliches Verkehrskonzept

(j=F34) - e -~ .
ohne RA mit RA
6 189 693 514
1,000 e
4
(=F12) 41 824 366 1,000
Kapazitdt der Verkehrsstréme 3, 6 und 7
Verkehrs- Kapazitat Auslastungsgrad staufreier Zustand
strom (GL.{(55-7)) . -
(5p.18%5p.19) (5p.16/5p.20) mit Sp.2, 16 und 20)
C p,i [Pkw-E/h] xi[-] Poil-]
20 21 22
3 1600 0,083 0,917
7 537 0,034 0,966
6 514 0,368 0,632
Kapazitdt des Verkehrsstroms 4
Verkehrs- Kapazitdt Auslastungsgrad
strom (Gl.(55-9))bzw.(Sp.18*5p.19*5p.22) (Sp.16/5p.23)
C pe,4 [Pkw-E/h] X 4[-]
23 24
4 354 0,116
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AS+P

Gutenbergring — Bestand

Ganzheitliches Verkehrskonzept

LU cuzatinnesnT I FRYWT L 11 ner&fn IcoTIve wail LtsLciL Lraveie oJT L
setzung mit Sp.34)
{Sp.11 u. 29) (Sp.14, 20, (Gl.(55-31)) | (GI.(55-32)) | (Bild S$5-24)
23 und 28) (Sp.31/Sp.30 | (5p.32-5p.9)
f pe,i bzw. C pg,i bzw. Cibzw. Ribzw. tw,i bzw. QSV
fpem [-] |Cpem [Pkw-E/h]] C m [Fz/h] R m [Fz/h] tw,m [S]
30 31 32 33 34 35
2 1,011 1800 1780 1159 31 A
A
3 0,517 1600 1744 1598 2,3 A
4 1,051 354 337 298 12,1 B
B
6 1,005 514 511 323 11,4 B
7 1,000 537 537 519 6,9 A
C
8 1,040 3600 3462 3349 13 A
B 4+6 1,013 597 589 362 9,9 A
C 7+8 e - o b men it
erreichbare Qualititsstufe QSV fz,ges B
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AS+P Ganzheitliches Verkehrskonzept

Gutenbergring — Prognose 2035 (Digital Campus 1 und VGP Halle A)
Vormittagliche Spitze

Kapazitat, mittlere Wartezeit und Staulangen

Datei:

Projekt: HDM Verkehrskonzept

Projekt-Nummer:

Knoten: Gutenbergring

Stunde: Vormittags 8:00-9:00

Wartezeiten
n-in|n-K| g-Kreis | g-e-vorh | g-e-max X Reserve Wz Qsv
Name - - | Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h - Pkw-E/h s -
1 | Gutenberg Ost T 1 4 164 250 1095 0,23 845 42 A
2 | Gutenberg Nord N 128 511 1127 0,45 616 5,9 A
2 Bypass 1 1132 1400 0,81 268 13,2 B
3 | Gutenberg West 111 512 159 806 0,20 647 6,3 A
4 | Boulevard 4. | 4 609 28 730 0,04 702 8,0 A
Staulangen
n-in| n-K | g-Kreis | g-e-vorh | g-e-max L L-95 L-99 |Qsv
Name - - | Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h Fz Fz Fz -
1 | Gutenberg Ost 1 1 164 250 1095 02 1 1 A
2 | Gutenberg Nord i 1 128 511 127 0,6 2 4 A
2 Bypass 1 1132 1400 - - - B
3 | Gutenberg West 1 1 512 159 806 0,2 1 1 A
4 | Boulevard 1 1 609 28 730 0,0 0 0 A
Gesamt-Qualitatsstufe : B
Gesamter Verkehr  Verkehr im Kreis
mit Bypass ohne Bypass

Zufluss Uber alle Zufahrten © 2080 948 Pkw-E/h
davon Kraftfahrzeuge . 2015 900 Fz/h

Summe aller Wartezeiten i 73 12 Fz-h/h

Mittl. Wartezeit uber alle Fz ;13,0 49 s pro Fz

Berechnungsverfahren :

Kapazitat . Deutschland: HBS 2015 Kapitel L5

Wartezeit : HBS 2015 + HBS 2009 = Akcelik, Troutbeck (1991) mit T = 3600

Staulangen o Wu, 1997

LOS - Einstufung . HBS (Deutschland)
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AS+P Ganzheitliches Verkehrskonzept

Gutenbergring — Prognose 2035 (Digital Campus 1 und VGP Halle A)
Nachmittagliche Spitze

Kapazitat, mittlere Wartezeit und Staulangen

Datei:

Projekt: HDM Verkehrskonzept

Projekt-Nummer:

Knoten: Gutenbergring

Stunde: Nachmittags 16:00-17:00

Wartezeiten
n-in| n-K| g-Kreis | g-e-vorh | g-e-max X Reserve Wz Qsv
Name - - | Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-Efh - Pkw-E/h s -
1 | Gutenberg Ost 1 1 680 511 676 0,76 165 21,4 Cc
2 | Gutenberg Nord 1 1 61 195 1187 0,16 992 3,6 A
2 Bypass 1 119 1400 0,09 1281 2,8 A
3 | Gutenberg West 1 1 197 764 1067 0,72 303 11,8 B
4 | Boulevard 1 1 937 45 488 0,09 443 85 A
Staulangen
n-in| n-K | g-Kreis | g-e-vorh | g-e-max L L-95 L-99 |QSsV
Name - - | Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h Fz Fz Fz -
1 | Gutenberg Ost 1 1 680 511 676 24 8 12 C
2 | Gutenberg Nord 1 1 61 195 1187 0,1 1 1 A
2 Bypass 1 119 1400 - - - A
3 | Gutenberg West 1 1 197 764 1067 1,7 7 1 B
4 | Boulevard 1 1 937 45 488 0,1 0 0 A
Gesamt-Qualitatsstufe : C
Gesamter Verkehr  Verkehr im Kreis
mit Bypass chne Bypass

Zufluss uber alle Zufahrten . 1634 1515 Pkw-E/h
davon Kraftfahrzeuge © 1588 1474 Fz/h

Summe aller Wartezeiten . 59 3,0 Fz-n/h

Mittl. Wartezeit uber alle Fz © 13,4 73 sproFz

Berechnungsverfahren :

Kapazitat . Deutschland: HBS 2015 Kapitel L5

Wartezeit © HBS 2015 + HBS 2009 = Akcelik, Troutbeck (1991) mit T = 3600

Staulangen o Wu, 1997

LOS - Einstufung : HBS (Deutschland)

28. Mai 2021 Anhang Seite 25 von 33



AS+P Ganzheitliches Verkehrskonzept

Gutenbergring — Prognose 2035 (Digital Campus 1 und 2, VGP Halle A)
Vormittagliche Spitze

Kapazitat, mittlere Wartezeit und Staulangen

Datei:
Projekt: HDM Verkehrskonzept
Projekt-Nummer:
Knoten: Gutenbergring
Stunde: Vormittags 8:00-9:00
Wartezeiten
n-in n-K| g-Kreis | g-e-vorh | g-e-max X Reserve Wz QsVv
Name - | - | Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h - Pkw-E/h s -
1 | Gutenberg Ost 111 215 252 1051 0,24 799 45 A
2 | Gutenberg Nord 111 132 516 123 0,46 607 8,0 A
2 Bypass 1 1298 1400 0,93 102 29,9 C
3 | Gutenberg West 111 517 213 802 0,27 589 8,7 A
4 | Boulevard 111 664 30 688 0,04 658 6,3 A
Staulangen
n-in| n-K | g-Kreis | g-e-vorh | g-e-max L L-95 L-99 |QsVv
Name - - | Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h Fz Fz Fz -
1 | Gutenberg Ost 1 i 215 262 10561 0,2 1 1 A
2 | Gutenberg Nord 1 1 132 516 1123 0,6 3 4 A
2 Bypass 1 1298 1400 - - - C
3 | Gutenberg West 1 H 517 213 802 03 1 2 A
4 | Boulevard 1 1 664 30 688 0,0 0 0 A
Gesamt-Qualitatsstufe :  C
Gesamter Verkehr  Verkehr im Kreis
mit Bypass ohne Bypass
Zufluss uber alle Zufahrten . 2309 1011 Pkw-E/h
davon Kraftfahrzeuge . 2239 961 Fz/h
Summe aller Wartezeiten - 14,3 1,4 Fz-h/h
Mittl. Wartezeit Uber alle Fz . 229 52 s pro Fz
Berechnungsverfahren :
Kapazitat Deutschland: HBS 2015 Kapitel LS
Wartezeit . HBS 2015 + HBS 2009 = Akceelik, Troutbeck (1991) mit T = 3600
Staulangen - Wu, 1997
LOS - Einstufung . HBS (Deutschland)
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AS+P Ganzheitliches Verkehrskonzept

Gutenbergring — Prognose 2035 (Digital Campus 1 und 2, VGP Halle A)
Nachmittagliche Spitze

Kapazitat, mittlere Wartezeit und Staulangen

Datei:
Projekt: HDM Verkehrskonzept
Projekt-Nummer:
Knoten: Gutenbergring
Stunde: Nachmittags 16:00-17:00
Wartezeiten
n-in n-K| g-Kreis | g-e-vorh | g-e-max X Reserve Wz QsVv
Name - | - | Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h - Pkw-E/h s -
1 | Gutenberg Ost 111 794 510 591 0,86 81 40,1 D
2 | Gutenberg Nord 111 60 196 1187 0,17 991 36 A
2 Bypass 1 174 1400 0,12 1226 2,8 A
3 | Gutenberg West 111 198 892 1066 0,84 174 19,8 B
4 | Boulevard 111 1065 44 400 0,11 356 10,1 B
Staulangen
n-in| n-K | g-Kreis | g-e-vorh | g-e-max L L-95 L-99 |QsVv
Name - - | Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h Fz Fz Fz -
1 | Gutenberg Ost 1 i 794 510 591 4,0 14 20 D
2 | Gutenberg Nord 1 1 60 196 1187 0,1 1 1 A
2 Bypass 1 174 1400 - B - A
3 | Gutenberg West 1 H 198 892 1066 3,4 13 19 B
4 | Boulevard 1 1 1065 44 400 0,1 0 1 B
Gesamt-Qualitatsstufe : D
Gesamter Verkehr  Verkehr im Kreis
mit Bypass ohne Bypass
Zufluss uber alle Zufahrten . 1816 1642 Pkw-E/h
davon Kraftfahrzeuge 1772 1603 Fz/h
Summe aller Wartezeiten - 1,0 2,6 Fz-h/h
Mittl. Wartezeit Uber alle Fz : 223 12,6 s proFz
Berechnungsverfahren :
Kapazitat Deutschland: HBS 2015 Kapitel LS
Wartezeit . HBS 2015 + HBS 2009 = Akceelik, Troutbeck (1991) mit T = 3600
Staulangen - Wu, 1997
LOS - Einstufung . HBS (Deutschland)
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AS+P Ganzheitliches Verkehrskonzept

Zu- und Ausfahrt Prognose Digital Campus 2
Vormittagliche Spitze
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AS+P Ganzheitliches Verkehrskonzept

Zu- und Ausfahrt Prognose Digital Campus 2
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AS+P Ganzheitliches Verkehrskonzept

Zu- und Ausfahrt Prognose Digital Campus 2
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AS+P Ganzheitliches Verkehrskonzept

Zu- und Ausfahrt Prognose Digital Campus 2
Nachmittagliche Spitze
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AS+P Ganzheitliches Verkehrskonzept

Zu- und Ausfahrt Prognose Digital Campus 2
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AS+P Ganzheitliches Verkehrskonzept

Zu- und Ausfahrt Prognose Digital Campus 2
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