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Verkehrliche Untersuchung RomerstralRe Ausgangssituation

1 Ausgangssituation

Die PTV Transport Consult GmbH erstellt zurzeit im Auftrag des Amtes fir
Verkehrsmanagement der Stadt Heidelberg eine Verkehrsuntersuchung zur Konversion
der Campbell Barracks und des Mark-Twain Villages in der Heidelberger Sudstadt.

Das unmittelbare Untersuchungsgebiet ist gekennzeichnet durch die in Nord-Sid-
Richtung verlaufende Rémerstral3e, die als wichtige Verkehrsachse die stdlich
gelegenen Gemeinden mit der Heidelberger Innenstadt verbindet. Vierstreifig ausgebaut
bewirkt sie eine deutliche Trennung der westlich und 6stlich gelegenen Siedlungsgebiete
und stellt somit ein Problem hinsichtlich eines beabsichtigten Zusammenwachsens des
Stadtteils Sudstadt dar. Gerade die fehlende Verknipfung der Siedlungsteile und die
mangelnde Aufenthaltsqualitat stellt ein groRes Defizit dar und soll im Rahmen der
Uberplanung so weit wie moglich behoben werden. Gleichzeitig soll aber die
Verbindungsfunktion der ROmerstral3e erhalten bleiben.

Ein wichtiger Bestandteil der Verkehrsuntersuchung ist die Ausarbeitung von
Empfehlungen fur die zukinftige Funktion und den zukiinftigen Ausbauzustand der
RomerstralRe. Diese Fragestellung hat auch in den bisher durchgefiihrten Birgerforen zur
Konversion in der Sidstadt einen hohen Stellenwert.

Fur den zukinftigen Ausbau der Romerstrafl3e wurden unterschiedliche Ausbauvarianten
untersucht. Die untersuchten Varianten nehmen auch Vorschlage der Birgerschaft auf,
die im Rahmen der Birgerforen formuliert wurden.

Der vorliegende Bericht enthélt eine kurze Analyse der Bestandssituation und
Zusammenstellung von Rahmenbedingungen fur den zukinftigen Ausbau der
RomerstralRe. Anschliel3end werden die aktuell in der Diskussion stehenden
Ausbauvarianten erlautert und aus verkehrlicher Sicht bewertet.
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Verkehrliche Untersuchung Rémerstralie Netzbetrachtung

2 Netzbetrachtung

Die Konversionsflachen Mark-Twain Village / Campbell Barracks liegen in der Stdstadt
von Heidelberg westlich bzw. dstlich der Rémerstralle.

2.1 Heutiges Verkehrsautfkommen

Das StralRensystem im Heidelberger Stiden ist gekennzeichnet durch insgesamt drei
Nord-Sud-Hauptverbindungsachsen:

= Speyerer Stralle
= ROmerstralie

= Rohrbacher StralRe
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Abbildung 1: StralRennetz im Suden Heidelbergs (Kartengrundlage: Open Streetmap)
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Verkehrliche Untersuchung RomerstralRe Netzbetrachtung

Die Rohrbacher StralRe fungiert als B3, nimmt ihre Rolle als Bundesfernstral3e de facto
nicht wahr. Uber die Rohrbacher StraRe verlauft die StraBenbahnachse Heidelberg -
Leimen mit den Linien 23 und 24. Die Gleise werden hier straRenbindig auf der
gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr genutzten Fahrbahn gefiihrt. Beidseitig der Rohrbacher
Stral3e verlauft auf Fahrbahnniveau ein Radangebot. Fir den motorisierten
Individualverkehr nimmt die Rohrbacher StrafRe somit nur noch eine untergeordnete Rolle
ein. Die Aufgabe, die Orte sidlich von Heidelberg mit dem Zentrum Heidelberg zu
verbinden, Gbernehmen die Speyerer Stral3e und die ROmerstralie.

Auf den relevanten MIV-Verkehrsachsen ergaben sich aus Zahlungen, die in den
vergangenen Jahren stattgefunden haben, folgende Verkehrsbelastungen (in
durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke, DTV):

= Speyerer Strafl3e (zwischen Cuzaring und Lessingstralie):
ca. 32.000 — 36.000 Kfz/24h

= Romerstral3e (zwischen Hebelstral3e und Rohrbach Markt):
ca. 24.000 — 27.000 Kfz/24h

= Karlsruher StralRe (zwischen Rohrbach Markt und Zubringer Emmertsgrund):
ca. 26.000 — 33.000 Kfz/24h

= Rohrbacher Stral3e (zwischen Rohrbach-Markt und Franz-Knauff-Stral3e):
ca. 9.000 — 12.000 Kfz/24h

2.2 Zusatzliches Verkehrsaufkommen durch Aufsiedlun g
auf den Konversionsflachen

Im aktuellen Nutzungskonzept ist das Konversionsgebiet gegliedert in einzelne Baufelder,
denen unterschiedliche Nutzungen zugewiesen sind. Der derzeitige Bearbeitungsstand
der Bauleitplanung lasst jedoch noch keine genauen Rickschlisse auf die kiinftige
Anzahl von Einwohnern bzw. Beschéftigten und deren Verteilung zu.

Um dennoch das durch die Konversionsflachen zu erwartende Verkehrsaufkommen
abschatzen zu kénnen, werden die Prognosedaten des Amtes fir Statistik und
Stadtentwicklung verwendet. Demnach ist fur die Stdstadt nach dem bisherigem Ansatz
der bestandsorientierten Entwicklung von zusatzlichen

= ca. 1.350 Einwohnern sowie
= ca. 1.400 Arbeitsplatzen auszugehen.

Basierend auf diesen Eckzahlen und unter Beriicksichtigung eines Sicherheitspuffers
wird das Kfz-Verkehrsaufkommen der Konversionsflachen tberschlagig ermittelt.
Grundlage hierfir sind die ,Hinweise zur Schatzung des Verkehrsaufkommens fir
Gebietstypen” der Forschungsgesellschaft fur Stra3en- und Verkehrswesen. Unter
Verwendung von Annahmen zu Modal-Split, Fahrzeug-Besetzungsgrad etc. wurden je
Personengruppe und Verkehrsaufkommensraten das Gesamtaufkommen abgeschétzt.
Mit diesem Verfahren wurde ein Wert von ca. 5.400 Kfz-Fahrten/24h fir die
Gesamtkonversionsflache Sudstadt ermittelt.
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Verkehrliche Untersuchung Rémerstral3e Bestandssituation RémerstralRe

3 Bestandssituation RoOmerstralle

Die Romerstralle ist als Bestandteil einer wichtigen Nord-Siidachse im stadtischen
HautverkehrsstralRennetz der Stadt Heidelberg durchgehend vierstreifig ausgebaut. Der
Streckenquerschnitt setzt sich aus einer Fahrbahn mit einer Breite von 15 m und
beidseitigen Gehwegen mit Breiten zwischen 2 m und 3,5 m zusammen. Im Bereich der
freien Stecke wird die Fahrbahn in vier breite Fahrsteifen aufgeteilt. Die Breite des
befestigten Strallenraums betragt Uberwiegend 20 — 21 m. Die anliegenden Grundstiicke
sind durch massive Mauern bzw. Zaunanlagen eingefasst. Zwischen Gehweg und
Zaunanlage ist in den nordlichen Abschnitten zum Teil noch ein schmaler Griinstreifen
vorhanden, sidlich der Saarstral3e befinden sich die Grundstiickseinfassungen beidseitig
direkt am Gehweg. Die verfuigbare Breite zwischen den Grundstiickseinfassungen variiert
zwischen 20 und 25 m.

Vor den signalisierten Knotenpunkten wird die Fahrstreifenbreite jeweils auf 3,0 m
reduziert, um Raum fir die Anlage eines Fahrstreifens flr Linksabbieger zu gewinnen.

Ein Angebot fur den Radverkehr ist nicht vorhanden — der Gehweg ist fur Radfahrer
freigegeben.

Die Grundstlicke beidseitig der Rdmerstral3e sind eingezaunt. Eine ErschlieRung von der
Romerstral3e findet zurzeit nicht statt.

Abbildung 2: Fotos Bestand Romerstral3e
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Verkehrliche Untersuchung Rémerstralie Bestandssituation Romerstrale

Querschnitt auf der freien Strecke
zwischen Sickingenstral3e und Saarstraf3e
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Abbildung 3: Beispielhafte Querschnittsafteilungen im Bestand (Blickrichtung Nord)

Insgesamt vermittelt die Romerstral3e im heutigen Ausbauzustand den Charakter einer
anbaufreien StralRe. Dieser Eindruck wird durch die verhaltnismaRig breite ungegliederte
Fahrbahn und die hermetische Abriegelung der angrenzenden Grundstlicke verstarkt.
Die Ausrichtung des StraRenquerschnitts auf die Belange des durchgehenden
motorisierten Individualverkehrs ist stark dominierend.

Folgende Mangel der heutigen Situation kénnen zusammengefasst werden:
= StralRenraumaufteilung ist nicht ,stadtvertraglich®,

= Grol3zugige Fahrbahnbreiten und fehlende raumliche Gliederung beférdern
Uberhthte Geschwindigkeiten im Kfz-Verkehr,

= Angebote fir den Radverkehr sind nicht vorhanden, die Freigabe des
Gehwegs stellt kein attraktives Angebot dar und ist weder fir Radfahrer noch
fur FulRgénger zeitgemals,

= Der Streckenzug hat aufgrund fehlender Querungsmoglichkeiten eine grol3e
Trennwirkung fir die Quartiere auf der Ost- und Westseite der Rémerstrale.
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Verkehrliche Untersuchung Rémerstralie

Bestandssituation Rémerstral3e

3.1 Rahmenbedingungen einer Umgestaltung

Bei einer Umgestaltung der Rémerstrale ist hinsichtlich der StraRenraumgestaltung das
Regelwerk der RASt 06" (Richtlinien fir die Anlage von StadtstraRen) zu beachten. Um
geeignete Entwurfselemente fir einen zuklnftigen Ausbau bestimmen zu kénnen, ist
zunachst eine Festlegung der StraRenkategorie entsprechend der RIN? (Richtlinien fiir

integrierte Netzgestaltung) erforderlich.

Kategoriengrupbe

~_ anbaufreie angebaute ErschlieB
~~_ Autobahnen LandstraBen | Hauptverkehrs- | Hauptverkehrs- ‘rSC* "OB ungs-
S~ straBen straen pabcd
Verbindungs- i O —— - -
funktionsstufe S~ AS LS Vs HS ES
kontinental 0 AS 0 - - -
groBraumig I AS | LS| ) - -
Uberregional I AS I LS Vsl -
regional 1 - LS VS I HS 1l
nahraumig v - LS IV = HS IV ES IV
Kleinraumig v N LSV - - ESV
AS| vorkommend, Bezeichnung der Kategorie
§ problematisch RASt
- nicht vorkommend oder nicht vertretbar

Abbildung 4: StraRenkategorien nach RIN

Die RomerstralRe hat im Bestand als wichtige Nord-Sid-Achse im
Hauptverkehrsstra3ennetz der Stadt Heidelberg eine regionale
Verbindungsfunktionsstufe. Diese Verbindungsfunktionsstufe ist auch Grundlage eines
zukunftigen Ausbaus der ROmerstrafl3e. Aufgrund der Lage der Romerstral3e innerhalb
bebauter Gebiete kann die Stral3enkategorie HS Il bestimmt werden.

Aufbauend hierauf werden in der RASt 06 durch eine Verknipfung von verkehrlichen und
stadtebaulichen Merkmalen typische Entwurfssituationen definiert. Die Randbedingungen
der Entwurfssituation in der ROmerstral3e werden im Folgenden néher beschrieben:

3.1.1 Verkehrliche Merkmale

ErschlieBungsfunktion

Im Bestand Ubernimmt die RomerstralRe im Bereich der Konversionsflachen keine direkte
ErschlieBungsfunktion fir die angrenzenden Grundsttucke. Fir die zukinftigen
Nutzungen der Flache ist eine Offnung hin zur Rémerstrae vorgesehen — so dass die
Romerstral3e je nach Auswirkung auf die Leistungsfahigkeit evtl. auch die
ErschlieBungsfunktion fir einzelne Grundstiicke Ubernehmen kdnnte. Dies schliel3t auch
ein Angebot fiir den ruhenden Verkehr im Stral3enraum mit ein.

! RASt 06 — Richtlinien fur die Anlage von StadtstraBen, Ausgabe 2006
Forschungsgesellschaft fur StraBen — und Verkehrswesen e. V., Kéln 2007

2 RIN — Richtlinien fiir integrierte Netzgestaltung, Ausgabe 2008
Forschungsgesellschaft fur Stralen — und Verkehrswesen e. V., Kéln 2008
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Verkehrliche Untersuchung RomerstralRe Bestandssituation R6merstralle

Verbindungsfunktion

Zur Beschreibung der Verbindungsfunktion ist eine Differenzierung der Verkehrsmittel
sinnvoll:

= Kraftfahrzeugverkehr
Die wichtige Verbindungsfunktion zur Anbindung der sidlichen Stadteile
(Rohrbach, Emmertsgrund, Boxberg und der Nachbargemeinden Leimen /
NuBloch) an die Innenstadt soll erhalten bleiben. Hinsichtlich der
Verkehrsbelastung wird davon ausgegangen, dass die Hohe des
Verkehrsaufkommens im Vergleich zum Bestand nicht entscheidend andern
wird.

= OPNV
Im Zuge der Romerstral3e ist weiterhin Linienbusverkehr vorgesehen. Im
Bericht ,Projektstandsbericht OPNV* werden in der Zusammenfassung auf
Seite 30 die weiter zu verfolgenden OPNV-Varianten beschrieben. Zudem
werden die Auswirkungen der Ausbauvarianten ,Romerstrafie” auf den OPNV
beschrieben und bewertet.

= Radverkehr
Im Sinne einer flachendeckenden Angebotsplanung fiir den Radverkehr ist
auch in der Rémerstral3e die Verbesserung der Anlagen fur Radfahrer
zwingend erforderlich. In der stadtischen Radnetzplanung ist fur die
RomerstralRe jedoch keine herausragende Verbindungsfunktion vorgesehen.
Die Radverkehrsachse in Nord-Sud Richtung wird westlich der Rémerstral3e in
Verlangerung der Brechtelstral3e vorgeschlagen.

= Ful3gangerverkehr
In Folge der vorgesehenen Nutzungsanderungen und der Offnung der
Grundstuicke zur Romerstrafl3e wird die Bedeutung der Romerstral3e fir den
FuRgangerverkehr deutlich zunehmen. Dies gilt sowohl fur den Langsverkehr —
als auch insbesondere fur den Querverkehr.

3.1.2 Stadtebauliche Merkmale

Der heutige Gebietscharakter wird durch die militarische Nutzung der Flachen bestimmt.
Verknipfungen mit den benachbarten Stadtteilen sind noch nicht vorhanden. Die
Konversion wird zu einer grundlegenden Anderung des Gebietscharakters fiihren. Die
Flachen sollen in die Stdstadt integriert werden und auch neue Zentrumsfunktionen fur
die Stuidstadt ibernehmen. Entsprechend des Nutzungskonzeptes sind an der
RomerstralRe Gberwiegend Wohnnutzungen orientiert am heutigen Gebaudebestand
vorgesehen. Ausnahme bildet der historische Bereich der Kasernenanlage auf der
Westseite der Rémerstrale, fir den wirtschaftliche Nutzungen angesetzt werden. Im
Bereich Rheinstral3e und der Saarstral3e sind erganzende gewerbliche Nutzungen im
Erdgeschoss geplant. Eine bauliche Begrenzung des Stralenraums ist derzeit nicht
vorgesehen.
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Verkehrliche Untersuchung RomerstralRe Bestandssituation R6merstralle

3.1.3 Zuordnung einer Entwurfssituation

Entsprechend der Einteilung der RASt 06 gabe es fir die vorliegende Entwurfsaufgabe
die groRten Ubereinstimmungen mit der typischen Entwurfssituation “Verbindungsstraie®.
Fir eine Einordung in die Entwurfssituation ortliche Geschéftsstralie ware eine deutlich
hohere Bebauungsdichte und Nutzungsdichte erforderlich.

Typische Querschnittsformen der RASt 06 fur die Entwurfssituation Verbindungsstral3e
mit Rad — und Linienbusverkehr sind in folgender Abbildung dargestellt:

Entwurfsprégende ‘ FuBgénger- Fulgénger- Radvirkehr Aufenthalt Liefern und Laden
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< T I £
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Ko : : - |G : !
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Abbildung 5: Empfohlene Querschnitte fur typische Entwurfssituation Verbindungsstral3e nach RASt 06

Folgende Grundanforderungen an den Querschnitt kbnnen hieraus abgeleitet werden:

= Fir den Kfz-Verkehr sind bei vorliegender Verkehrsbelastung prinzipiell vier
Fahrstreifen erforderlich

= Es werden Querschnitte mit Mittelstreifen oder mit einer Anliegerfahrbahn
empfohlen

= Die FUhrung des Radverkehrs soll auf Radverkehrsanlagen erfolgen, die eine
Mindestbreite von 1,6 m haben sollen. Zusatzlich ist ein
Sicherheitstrennstreifen zum ruhenden oder flieRenden Verkehr zu
bericksichtigen

= Fir FuRBganger wird eine Gehwegbreite von mindestens 2,5 m empfohlen

Aus dem Spektrum der empfohlenen Standardquerschnitte konnte kein Querschnitt
gefunden werden, der fur die Entwurfssituation in der RGmerstrafl3e ohne Abwandlung
geeignet ist. Die hier dargestellten Grundanforderungen an den Querschnitt werden bei
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Verkehrliche Untersuchung RomerstralRe Ausbauvarianten Romerstralie

der Entwicklung von Ausbauvarianten aber bericksichtigt. Weiterhin werden in den
betrachteten Ausbauvarianten auch Anregungen aus den Birgerforen aufgenommen.
Ziel der Variantenbetrachtung ist eine umfassende Darstellung der Bandbreite mdglicher
Ausbauformen fiir die RomerstralRe. Hierbei werden neben Varianten zur
Querschnittsaufteilung auch Varianten zu bestimmten Knotenpunktsformen vorgestellt
und bewertet. Zur Diskussion stehen hierbei folgende Querschnittsvarianten bzw.
EinzelmalRnahmen:

= vierstreifiger bestandsorientierter Streckenquerschnitt

= dreistreifger Streckenquerschnitt mit Richtungswechselbetrieb

= zweistreifiger Streckenquerschnitt

= Troglage der Hauptfahrbahn auf einem langerem Streckenabschnitt
= StralRentunnel unter der ROmerstral3e

= StraRenunterfiihrung der ROmerstral3e im Bereich Saarstral3e

» Kreisverkehrsplatze als Knotenpunktsformen

4  Ausbauvarianten RoOmerstralie

4.1 Bestandsorientierter vierstreifiger Ausbau

Grundgedanke des bestandsorientierten vierstreifeigen Ausbaus ist die Beibehaltung der
Verbindungsfunktion und die Bereitstellung einer ausreichenden Kapazitat fur den Kfz-
Verkehr, um ungewiinschte Verdrangungen zu verhindern. Gleichzeitig soll sich der
Streckencharakter deutlich andern: aus der im Bestand quasi anbaufreien Strecke soll
eine Stadtstral3e mit ErschlieBungsfunktionen fiir den angrenzenden Quartiere werden
und auch straRenbegleitende Angebote fur den ruhenden Verkehr geschaffen werden.
Weiterhin soll die Trennwirkung der Romerstral3e fur Ful3gadnger und Radfahrer deutlich
reduziert werden und ein Umfeld vertragliches Geschwindigkeitsniveau erreicht werden.
Eine weitere Randbedingung des bestandsorientierten Ausbaus ist eine
Kostenminimierung des erforderlichen Umbauaufwandes sowie die Ermdglichung einer
zeitnahen Umsetzung, um schnell die Voraussetzungen fur eine Nachnutzung der
Konversionsflachen zu schaffen. Ein wichtiger Aspekt ist zudem die Erhaltung der
Flexibilitat fir zukinftige Entwicklungen im mittel- bis langfristigem Zeithorizont.
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Verkehrliche Untersuchung Romerstralle Ausbauvarianten Romerstrae

Querschnitt auf der freien Strecke
zwischen RheinstraRe und Saarstralle
Sicherheits- Sicherheits-
streifen streifen
2,50 ,2,oo|\ 0,50 15,00 075 | ,2,00, 2,50 |
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Abbildung 6: Beispielhafte Querschnittsafteilungen fiir bestandsorientierten vierstreifigen Ausbau

Der vorgesehene Querschnittsaufbau sieht fir den Kfz-Verkehr die Reduktion der
Grundbreite von heute 15 m auf zukinftig 12,5 m vor. Die gewonnenen 2,5 m werden im
Bereich der freien Strecke abschnittsweise fur eine Erweiterung der Flachen fir
Ful3géanger oder fur die Anlage eines Parkstreifens genutzt. Im Bereich der Knotenpunkte
ist aus Grunden der Verkehrssicherheit und er Leistungsfahigkeit die Einrichtung von
Fahrsteifen fur Linksabbieger erforderlich, so dass hier weiterhin insgesamt funf
Fahrstreifen benétigt werden.

Fur FulRganger und Radfahrer sind insgesamt drei zuséatzliche signalisierte
Querungsstellen vorgesehen: in Hohe der Columbusstral3e, in Hohe der Pearsonstralie
und zwischen Saarstraf3e und Sickingenstral3e (in Verbindung mit der Sonderzufahrt fur
die Landespolizei).

Durch die Anderung der Streckencharakteristik ist im Vergleich zum Bestand eine
spurbare Senkung des Geschwindigkeitsniveaus zu erwarten. Hierzu tragen folgende
MalRnahmen bei, die jeweils geschwindigkeitsdampfende Wirkungen haben:

= Reduktion der Fahrstreifenbreite

= Ausfuhrung der Verziehungen (im Bereich der Aufweitungen fur
Abbiegerfahrstreifen oder Langsparkstreifen) mit kurzen Entwicklungslangen

= Neue Funktionen der Stral3e fur den ruhenden Verkehr und zur Erschliel3ung
anliegender Flachen

Zur Verstetigung des Verkehrsflusses auf einem Umfeld vertraglichem
Geschwindigkeitsniveau kann eine Neuausrichtung der Griinen Welle auf eine
Fahrgeschwindigkeit von 40 km/h beitragen.

Verkehrliche Wirkungen

Durch die beschriebene Anderung der Streckencharakteristik reduziert sich im Vergleich
zum Bestand die Grundkapazitat der Strecke. Die erforderliche Leistungsfahigkeit der
Knotenpunkte bleibt aber erhalten, so dass Verkehrsverlagerungen nicht zu erwarten
sind. Hinsichtlich der Qualitat der Griinen Welle sind in Folge der zusatzlichen
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FuRganger-Lichtsignalanlagen Einschnitte zu erwarten. Eine gute durchgangige
Koordinierung wird tiberwiegend nur noch in einer Fahrtrichtung maoglich sein.

Durch die neue Einrichtung dreier zusatzlicher signalisierten Querungen fur FuRganger
und Radfahrer wird die Trennwirkung der RomerstralRe deutlich reduziert. Auch fir den
Langsverkehr stellt das vorgesehene Angebot eine deutliche Verbesserung dar.

Sonstige Aspekte

Auf Grundlage einer Uberschlagigen Kostenschatzung wird fir den Umbau des
StralRenquerschnitts inklusive Umbau der Knotenpunkte ein Kostenrahmen von ca.
3 Mio € erwartet.

Die Durchfiihrung eines formalen Verfahrens ist fur den Umbau nicht erforderlich, so dass
zur Vorbereitung der MalZnahme eine vergleichsweise kurze Planungszeit mdglich ist.
Auch auf die Lange der Bauzeit wirkt sich die Bestandsorientierung positiv aus. Der
Umbau kdnnte voraussichtlich innerhalb eines Jahres realisiert werden. Der Umbau
kénnte Uberwiegend unter Aufrechterhaltung des Verkehrs erfolgen — Einschrankungen
waren lokal und zeitlich begrenzt.

4.2 Dreistreifiger Querschnitt mit Richtungswechsel betrieb

Zur flexiblen Steuerung des Verkehrsablaufs kann an dreistreifigen Streckenabschnitten
Uber Fahrstreifensignalisierung prinzipiell ein Richtungswechselbetrieb eingerichtet
werden. Diese Betriebsform ist insbesondere dann geeignet, wenn auf einem
Streckenzug regelmallig stark ausgepragte Lastuberh&nge in einer Fahrtrichtung
vorhanden sind, z. B. eine hohe Belastung der stadteinwértigen Richtung in der
Morgenspitze, hohe Belastung der stadtauswaértigen in der Abendspitze bei gleichzeitig
deutlich geringeren Belastungen der Gegenrichtungen.

Die Auspragung der Lastrichtungen auf der RomerstralRe kann aus aktuellen Z&hldaten
ermittelt werden (Zufahrt Kaserne):

Richtung Leimen Richtung Heidelberg Zentrum
Verkehrs- Anteil an pler Verkehrs- Anteil an gler
Querschnitts- Querschnitts-
aufkommen aufkommen
belastung belastung
Morgenspitze 671 Kfz/h 34 % 1.313 Kfz/h 66 %
Abendspitze 1.168 Kfz/h 56 % 904 Kfz/h 44 %

Tabelle 1:  Richtungstberhange an der Rémerstraflle (Zahldaten aus dem Jahr 2011)

Aus den Verkehrszahlen ist zu erkennen, dass in der Rdmerstral3e in der Morgenspitze
zwar eine sehr deutliche Dominanz des stadteinwartigen Verkehrs anzutreffen ist, in der
Abendspitze sind aber in beiden Fahrtrichtungen hohe Verkehrsaufkommen vorhanden,
der Lastiberhang der stadtauswartigen Richtung ist vergleichsweise gering. Bei einer
einstreifigen Flhrung des stadteinwartigen Verkehrs in der Abendspitze sind an den
signalisierten Knotenpunkten sehr lange Freigabezeiten fir diese Richtung erforderlich,
wodurch die Gesamtleistungsfahigkeit der Knotenpunkte voraussichtlich nicht mehr
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gewabhrleistet werden kann. Das Muster der Verkehrsbelastungen auf der Rémerstralle
ist fur einen Richtungswechselbetrieb somit nicht geeignet.

Weiterhin sind zur Beurteilung der Machbarkeit des Richtungswechselbetriebs folgende
Randbedingungen zu berucksichtigen:

= Die Integration von Knotenpunkten mit Linksabbiegern in einen Streckenzug mit
Richtungswechselbetrieb ist nur mit hohem Aufwand moglich, in der Regel sind
Abbiegeverbote erforderlich.

= Ruhender und liefernder Verkehr ist gemaR RIiLSA® (Richtlinien fiir
Lichtsignalanlagen) auf Streckenabschnitten mit Fahrstreifensignalisierung nicht
zulassig.

= F(r den sicheren Betrieb von Strecken mit Richtungswechselbetrieb ist eine
technisch aufwéndige Fahrstreifensignalisierung erforderlich. Die dynamische
Freigabe der Fahrstreifen muss durch Wechselverkehrszeichen an Portalen und
erganzenden seitlichen Tafeln angezeigt werden und im Streckenverlauf mehrfach
wiederholt werden. Die Integration dieser technischen Einrichtungen in einen
stadtischen Stral3enraum ist schwierig.

o
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Abbildung 7: Beispiel fir einen dreistreifigen Streckenzug mit Fahrstreifensignalisierung
(Quelle: Richtlinien fiir Lichtsignalanlagen , RILSA 2010)

Bezogen auf den Anwendungsfall Romerstral3e kann zusammenfassend festgestellt
werden, dass ein dreistreifiger Streckenquerschnitt mit Richtungswechselbetrieb aus
mehreren Grinden nicht geeignet ist. In der Abendspitze sind in beiden Fahrtrichtungen
hohe Verkehrsbelastungen ohne eindeutigen Richtungsuberhang vorhanden, bei
einstreifiger Fiihrung des stadteinwartigen Verkehrs sind Leistungsfahigkeitsprobleme an
den Knotenpunkten zu erwarten. Weiterhin wird mit der Betriebsform
Richtungswechselbetrieb die Funktion der Stral3e eindeutig auf die Belange des
Durchgangsverkehrs ausgerichtet. Die ErschlielBungsfunktion der Rémerstral3e wird stark
eingeschrankt und Angebote fir den ruhenden Verkehr und fur den Lieferverkehr sind

® RILSA - Richtlinien fur Lichtsignalanlagen, Ausgabe 2010
Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen e. V., Kéln 2010
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nicht moglich. Dies widerspricht dem Ziel, einer stadtvertraglichen Einbindung der
Romerstral3e in das zu entwickelnde Umfeld der Konversionsflachen.

In der Praxis werden Streckenquerschnitte mit Richtungswechselbetrieb haufig im Umfeld
von grol3en Veranstaltungsorten (Messen, Stadien), an lokalen Engpassen (z. B.
Briicken) und an anbaufreien Einfallstral3en mit hohen Knotenpunktabstanden im
Ubergangsbereich zur bebauten Ortslage eigesetzt. Fiir angebaute stadtische StraRen ist
diese Betriebsform nicht tblich.

4.3 Zweistreifiger Querschnitt

Zur Bewertung der Moglichkeiten eines Riickbaus der RomerstralRe auf einen
zweistreifigen Querschnitt ist zunachst die Frage zu klaren, welche Funktion die
Romerstral3e im statischen StraRennetz der Stadt Heidelberg zukiinftig einnehmen soll.
Aktuell hat die Romerstral3e die Funktion einer stadtischen Hauptverkehrsstraf3e und ist
eine wichtige Nord-Sud-Achse mit Verbindungsfunktionen fur den Verkehr der sidlichen
Stadteile (Rohrbach, Emmertsgrund und Boxberg und der stidlichen Nachbargemeinden
Leimen / Nuf3loch) an die Innenstadt Heidelbergs. Die Querschnittsbelastungen bewegen
sich im Bestand zwischen etwa 24.000 und 27.000 Kfz pro Tag. In der Prognose unter
Berticksichtigung des Verkehrsaufkommens der Konversionsflachen sind
Verkehrsbelastungen von ca. 25.000 bis 29.000 Kfz pro Werktag bzw. 2.500 bis 2.900
Kfz in der Spitzenstunde zu erwarten. Mit einem durchgehenden zweisteifigen Ausbau
der RomerstralRe im Abschnitt zwischen Sickingenstral3e und Feuerbachstralie - der
auch an den signalisierten Knotenpunkten fir Geradeausfahrer nur einen Fahrstreifen
pro Richtung vorsieht, ist die erforderliche Kapazitat fir diese Kfz-Verkehrsbelastungen
nicht zu erzielen. Konsequenz des Riickbaus ist eine Verkehrsverlagerung auf
Ausweichrouten. Hiervon sind vor allem die Rohrbacher Stral3e und die Speyerer Stralle
mit Verkehrszunahmen von jeweils ca. 2.000 Kfz/24h betroffen (siehe nachfolgende
Abbildung 8). Die Rohrbacher StraRe ist eine wichtige OV-Achse.

Die Strafenbahn hat hier keinen besonderen Gleiskdrper, sondern wird stral3enbiindig
gefuhrt. Zusatzlicher Kfz-Verkehr auf der Rohrbacher Stral3e flhrt zu einer Erhéhung der
Behinderungen des Stral’enbahnbetriebs und widerspricht somit den stadtischen Zielen
zur Foérderung des OPNV.

Die Speyerer Stral3e ist eine leistungsfahige, aber auch im Bestand schon hoch belastete
stadtische EinfallstralRe. Dies ist insbesondere im Bereich der Montpelllierbriicke und der
Knotenpunkte Speyerer Stral3e / Czernyring sowie Speyerer Straf3e / Lessingstralie der
Fall. In Folge der fortschreitenden Entwicklung des Gebietes Bahnstadt und des
geplanten Ausbaus des BAB Anschlusses Rittel sowie der Strafdenbahn von und zur
Bahnstadt wird in diesem kritischen Bereich eine weitere Zunahme der
Verkehrsbelastungen und der Konflikte erwartet. Eine Verlagerung weiterer
Verkehrsbeziehungen von der Rémerstral3e auf den Streckenzug Speyerer StralRe wird
kritisch beurteilt und schrankt Spielrdume fur zukinftige Entwicklungen ein.
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B

Abbildung 8: Differenzbelastung fiir Riickbau der R6merstraBe auf einen zweistreifigen Querschnitt im
Vergleich zum Status Quo (rot: Verkehrszunahme, griin: Verkehrsentlastung)

Alternativ zu einem durchgehenden Rickbau der Rémerstral3e auf zwei Fahrstreifen ist
prinzipiell auch denkbar, an den signalisierten Knotenpunkten weiterhin jeweils zwei
Fahrstreifen flr Geradeausfahrer beider Fahrtrichtungen anzubieten und nur in den
Streckenabschnitten zwischen den Knotenpunkten auf ein Fahrstreife je Fahrtrichtung zu
reduzieren. Hierdurch wird die Kapazitat der Knotenpunkte weitestgehend erhalten
bleiben. Fur diese Losung ist aber zu bedenken, dass die erforderlichen Aufweitungen im
Bereich der Knotenpunkte einen erheblichen Teil der Gesamtstrecke umfassen. Sowohl
in der Zufahrt zu den Knotenpunkten als auch in der Ausfahrt ist jeweils die zweistreifige
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Fuhrung der Geradeausfahrer auf einer Lange von ca. 100 m erforderlich. Somit wird sich
die Lange der Abschnitte, die effektiv auf einen Fahrstreifen je Fahrtrichtung
zurlckgebaut werden kdnnte, auf folgende Werte reduzieren:

= Abschnitt zwischen Sickingenstral3e und Saarstraf3e: ca. 100 m
» Abschnitt zwischen Saarstraf3e und Rheinstraf3e: ca. 80 m
= Abschnitt zwischen Rheinstral3e und FeuerbachstralRe: ca. 200 m

Der erforderliche mehrfache Wechsel der Streckenquerschnitte fur jeweils kurze
Abschnittslangen ist hinsichtlich Straenraumgestaltung und der stadtebaulichen
Wirkung ungunstig. Zudem ist die beschriebene Lésung mit folgenden weiteren
Nachteilen verbunden:

Der mehrfache Wechsel von einstreifigen und zweistreifigen Streckenabschnitten ist nicht
fur den Betrieb einer Grine-Welle Schaltung geeignet. Der durchgehende Verkehr muss
in der Regel an jedem Knotenpunkt anhalten, ein stetiger Verkehrsfluss ist nicht moglich.
Anzahl der Halte und somit auch die Emissionen erhgéhen sich im Vergleich zum Status
Quo deutlich.

Die Moglichkeiten zur Einrichtung zusétzlicher FuRgangerquerungen werden in den
einstreifigen Abschnitten verschlechtert. Wenn fir den Kfz-Verkehr auf der Romerstral3e
nur ein Fahrsteifen je Richtung zur Verfigung gestellt werden kann, verdoppelt sich
nahezu der Freigabezeitbedarf fur den Kfz Verkehr. Bei einer Fahrstreifenbelastung von
bis zu 1.500 Kfz in der Spitzenstunde fuhren auch kurze Sperrzeiten schon zu
erheblichen Staubildungen.

Sonstige Aspekte

Fur einen Umbau zu einem zweistreifigen Querschnitt ist der Fahrbahnaufbau, die Lage
der Bordsteine und die Entwasserung Uber die komplette Lange neu anzulegen. Aus
diesem Grund liegt der zu erwartende Kostenrahmen fiir diese Variante deutlich Gber den
Kosten des bestandsorientierten Umbaus.

Der im Vergleich héhere Umbauaufwand hat auch eine Verlangerung der Planungszeit
und der Bauzeit zur Folge. Wahrend der BaumalRnhahme sind starke Eingriffe in das
Verkehrsgeschehen erforderlich.

4.4  Unterfihrung im Bereich der Saarstral3e

Eine Anregung aus dem Burgerbeteiligungsverfahren zur Konversion in der Stidstadt ist
die niveaufreie Fihrung des Kfz-Verkehrs in der Romerstral3e und kreuzender
FuRganger bzw. Radfahrer auf der Achse Saarstrafl3e — Torhaus. Dies soll durch eine
Tieferlegung der Kfz-Fahrbahn der RomerstraRe und die Errichtung eines
Uberfuihrungsbauwerkes erreicht werden. Zielvorstellung ist die Schaffung einer
barrierefreien Verbindung der Quartiere dstlich und westlich der Romerstrafie fir
FuRganger und Radfahrer, die getrennt vom durchgehenden Kfz-Verkehr auf der
RoémerstralRe gefiihrt wird.
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Konstruktive Randbedingungen

Fir eine derartige Losung sind folgende konstruktiven Randbedingungen zu
bertcksichtigen:

= Das Niveau der Fahrbahn der Rémerstralle muss gegentiber dem Niveau der
kreuzenden FG/Rad —Uberfiihrung um ca. 5 m abgesenkt werden.

= Die parallel zur Fahrbahn der Romerstral3e verlaufenden Geh- und Radwege muissen
aus Grunden der Barrierefreiheit in der heutigen Hohenlage gefiihrt werden. Folglich
ist auch die Hohenlage des Uberfilhrungsbauwerkes auf diesem Niveau anzulegen.

= F{r die Tieferlegung der Fahrbahn der Rémerstralle um 5 m ist bei einer maximalen
Langsneigung von 5% eine Rampenlange von beidseitig ca. 100 m erforderlich.

= Aufgrund der Lange der Rampen ist die im ErschlieBungskonzept geplante
Bedarfszufahrt und Ausfahrt fur die Landespolizei und die an dieser Stelle
vorgesehene Ful3gdngerquerung nicht moglich. Die FulRgangersignalanlage in Hohe
der Pearsonstral3e ist technisch machbar, wobei der Abstand zur Rampe aber nur ca.
60 m betragt.

= Der Stral3enquerschnitt in der Unterfiihrung muss vierstreifig ausgelegt werden. Eine
Reduktion des Querschnittes auf 2 Fahrstreifen wiirde den Verkehrsfluss massiv
behindern und den Betrieb einer Griinen Welle Schaltung auf der Rémerstral3e nicht
zulassen.

= F{r einen vierstreifigen Trog ergibt sich ein Mindestbreite von 16,5 m, bestehend aus

folgenden Querschnittselementen:

4 Fahrstreifen je 3,25 m

seitlicher Sicherheitsraum je 1,25 m

Konstruktionsbreite Trogwand: je 0,5 m
Zusatzlich ist aus Sicherheitsgrinden eine bauliche Trennung der Fahrstreifen durch
einen Mittelstreifen erforderlich.
Die erforderliche Breite des Trogbauwerkes ist somit etwas grof3er als die bestehende
Fahrbahnbreite.
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Abbildung 9: Lageskizze einer Unterfuhrung der Rdmerstra3e im Bereich des Torhaus

Verkehrliche Auswirkungen

Durch eine Tieferlegung der Rémerstral3e im Bereich des Torhauses kann fur FuRganger
und Radfahrer punktuell eine attraktive und sichere Verbindung der Quartiere 6stlich und
westlich der Rémerstral3e eingerichtet werden. Wichtig fur die Attraktivitat der Verbindung
ist eine barrierefreie Verkniipfung des Uberfiihrungsbauwerkes mit den FuRganger- und
Radwegen parallel zur Romerstraf3e und eine moglichst breite Ausfiihrung des
Bauwerkes. Auf die zusatzliche FG-Querung zwischen Saarstral3e und Sickingenstral3e
muss jedoch verzichtet werden.

Bezuglich des motorisierten Individualverkehrs muss zur Beschreibung der Wirkung der
Unterfihrung der durchgehende Verkehr und der ErschlieBungsverkehr unterschieden
werden. Fir den durchgehenden Verkehr sinkt durch den Wegfall der Signalanlage der
Widerstand, was tendenziell zusatzlichen Verkehr auf diese Achse anziehen kann.
Weiterhin verleiten derartige Bauwerke tendenziell zu hoheren Geschwindigkeiten. Die
ErschlieBung des Torhauses und der Saarstral3e ist im Falle einer Tieferlegung der
Romerstrafle zunachst nicht moglich. Hierdurch verlangern sich die Wege fiir betroffenen
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Anlieger und die untergeordneten Parallelstraf3en (Kirschgartenstrale und
ErschlielBungsstralRen im Campbell) werden entsprechend stérker belastet.

Wenn die Erschlielungsfunktion der RGmerstra3e auch mit Unterfihrung erhalten
bleiben soll, sind beidseitig des Trogbauwerkes noch zusatzliche Anliegerfahrbahnen
erforderlich. Hierdurch erhoht sich die erforderliche Gesamtbreite der Fahrbahnen auf ca.
23 m.

Fur das OPNV-Angebot hat eine Tieferlegung der Romerstrale zur Folge, dass die
Einrichtung einer Bushaltestelle im Bereich des Torhauses nicht mdglich ist. Die
Haltestelle Saarstral3e muss verlegt werden.

Kosten

Entscheidende Kostenfaktoren fiir derartige Tiefbaumafinahmen im stadtischen
Bestandsnetz sind neben den eigentlichen Herstellungskosten der Bauwerke die Kosten
fur vorbereitende Mal3nahmen zur Baufeldfreimachung und fur Mal3nahmen zur
Verkehrsfiihrung wahrend der Baumafinahme. Insbesondere fir die Leitungsverlegung
ist ein erheblicher Aufwand zu erwarten, da sich im Bereich der Fahrbahn der
RomerstralRe zahlreiche Versorgungsleitungen (Kanalisation, Wasserversorgung,
Fernwarme) befinden. Besonders kostenintensiv ist voraussichtlich die erforderliche
Verlegung des Hauptsammlers der stadtischen Kanalisation.

Fir eine Kostenschatzung ist eine weiterfihrende Vorplanung erforderlich, in der auch
Randbedingungen mit Leitungstragern kostenseitig abzustimmen waren.

Ohne Nachweis kann fir das Bauwerk der Unterfiihrung ein zu erwartender
Kostenrahmen von 10 bis 15 Mio € genannt werden. Hinzu kommen die Kosten zur
Umagestaltung des StraRenquerschnitts der Romerstral3e in den angrenzenden
Streckenabschnitten.

Sonstige Aspekte

Fur das Projekt der Unterfiihrung ist ein formelles Plangenehmigungsverfahren in Form
eines Planfeststellungsverfahrens erforderlich, so dass von einer mehrjahrigen
Vorbereitungszeit der MalBhahme ausgegangen werden muss. Fir die Umsetzung der
Baumalinahme inklusive vorbereitender Leitungsverlegungsmafl3nahmen kann ein
Bauzeitraum von ca. 1 bis 2 Jahren erwartet werden. Wahrend der Bauzeit stehen nur
beschréankte Flachen zur Aufrechterhaltung des Verkehrsflusses zur Verfiigung, so dass
im Umfeld der BaumaRnahme mit starken Behinderungen zu rechnen ist.

4.5 Troglage im Abschnitt zwischen Saarstral3e und
Bahnunterfihrung

Eine weitere Anregung aus dem Biurgerbeteiligungsverfahren zur Konversion in der
Sudstadt ist die Tieferlegung der Fahrbahn fur den durchgehenden Verkehr der
RoémerstralRe im kompletten Bereich der Konversionsflachen. Hierfir soll von Norden
kommend aus der bestehenden Unterfihrung unter der Bahntrasse eine Fahrbahn in
Troglage bis zu einem Querschnitt sudlich der Saarstral3e gefuihrt werden. Parallel hierzu
sind beidseitig des Trogbauwerkes Anliegerfahrbahnen erforderlich, tber die auch die
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Verknipfungen mit den QuerstralR3en hergestellt werden. Zielvorstellung einer solchen
Loésung ist die Herausnahme des Kfz-Durchgangsverkehrs, um an der Oberflache Raum
fur attraktive und sichere Verkehrsflachen fur Ful3ganger und Radfahrer zu gewinnen.

Abbildung 10: Beispiel fir einen vierstreifigen StraBenquerschnitt in Troglage (Miinchen)
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Die mogliche Anordnung der Trog - und Anliegerfahrbahnen ist in folgender Abbildung
schematisch dargestellt.
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Abbildung 11:Schematische Darstellung der Trogvariante

Konstruktive Randbedingungen

Fur die Hohenlage der Trogfahrbahn und die erforderliche Lange der Trogfahrbahn
gelten die gleichen Randbedingungen wie in der zuvor beschriebenen
Unterfihrungsvariante. Das heil3t, fir die Trogfahrbahn ist eine Absenkung um ca. 5 m
erforderlich, die Rampenlange betragt bei einer maximalen Langsneigung von 5%

ca.100 m. Die Gesamtlange der in Abbildung 11 dargestellten Fahrbahn in Troglage
betragt inklusive Rampen ca. 1.000 m.

Bezlglich des Querschnitts der Trogfahrbahn ist bei dieser Anordnung auch ein
zweistreifiger Querschnitt moglich. Im Gegensatz zur kurzen Unterfihrungslésung wird
hier die Trogfahrbahn auf einem langeren Streckenabschnitt ohne Verknipfung mit
QuerstralRen geflihrt. Die Notwendigkeit der Beibehaltung des vierstreifigen Querschnitts
aus Grinden der Leistungsfahigkeit und zum Betrieb einer Griinen Welle entfallt somit.

Der Einsatz von zweistreifigen Trog bzw. Tunnelquerschnitten ist fur
Querschnittsbelastungen von maximal 20.000 Kfz/Tag, bei geringen
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Schwerverkehrsanteilen von bis zu 24.000 Kfz/Tag zulassig. Das zu erwartende
Verkehrsaufkommen der Trogfahrbahn in der ROmerstrafie liegt an der oberen Grenze
dieser Werte.

Fir einen zweistreifigen Trog ergibt sich ein Mindestbreite von 10,5 m, bestehend aus
folgenden Querschnittselementen:

2 Fahrstreifen je 3,50 m

seitlicher Sicherheitsraum je 1,25 m

Konstruktionsbreite Trogwand: je 0,5 m

Zusatzlich sind an der Oberflache beidseitig des Trogs durchgehende
Anliegerfahrbahnen erforderlich, da Giber die gesamte Lange des Trogs keine
Verknipfungsrampen angelegt werden kdnnen (Platzmangel). Wenn auf der Fahrbahn
Lieferverkehr stattfinden soll, kann eine Breite von jeweils 4,75 m zusatzlich eines
Sicherheitsabstands zur Trogwand von 0,50 m angesetzt werden. Somit ergibt sich die
Gesamtquerschnittbreite der Fahrbahnen zu 21,0 m.

Verkehrliche Auswirkungen

Die Fahrbahn in der dargestellten Troglage wirde ca.80% des Verkehrsaufkommens der
Roémerstralle aufnehmen. Das heil3t auf den Anliegerfahrbahnen wiirden ca. 20% des
Verkehrsaufkommens verbleiben, das durchschnittliche tagliche Verkehrsaufkommen
lage bei ca. 5.000 Kfz/Tag in der Summe beider Fahrtrichtungen. Die Anliegerfahrbahnen
kénnen auf eine Tempo-30-Regelung ausgelegt werden. Die Hohe des auf den
Anliegerfahrbahnen verbleibenden Kfz-Verkehrsaufkommens erlaubt eine Ausfiihrung
der Knotenpunkte mit den Querstral3en RheinstraRe bzw. Feuerbachstrafl3e ohne
Signalanlagen. Geeignete Knotenpunktformen sind hier z. B. kleine Kreisverkehrsplatze.

In den an die Trogfahrbahn angrenzenden Streckenabschnitten der RoGmerstral3e flhrt
das attraktive Angebot fur den Durchgangsverkehr zu einer Erhéhung des
Verkehrsaufkommens. Hiervon betroffen sind insbesondere die Knotenpunkte
RomerstralRe /Sickingenstralle, RomerstralRe/Hebelstral3e sowie der Bereich Rohrbach
Markt.

Fur den FuRganger und Radfahrerverkehr ergeben sich durch die Trennung vom Kfz-
Durchgangsverkehr attraktive Gestaltungsmaoglichkeiten. Radfahrer kénnen im
Mischverkehr auf den Anliegerfahrbahnen gefihrt werden. Fir den Querverkehr kann
zusatzlich zu den Querungsmaglichkeiten im Bereich der Knotenpunkte Rheinstral3e und
FeuerbachstraRe durch zusatzliche Uberdeckelung weitere Angebote geschaffen
werden.

Linienbusse kdnnen in der Variante prinzipiell auf den Anliegerfahrbahnen gefiihrt
werden.

Kosten

Hinsichtlich Kosten gelten die gleichen Aussagen wie zuvor fur die Variante der
Unterflhrung, d. h. fir eine Kostenschatzung ist eine weitfiihrende Vorplanung
erforderlich. Ohne Nachweis erscheint fir das Gesamtprojekt ein Kostenrahmen im
mittleren zweistelligen Millionenbereich realistisch zu sein.
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Sonstige Aspekte

Das Trogbauwerk in der Mitte der Romerstral3e und mit einer Lange von ca. 1.000 m hat
fur den Strallenraum eine groR3e optische Trennwirkung — auch wenn durch lokale
Uberdeckelungen zusatzliche Querungsméglichkeiten fiir FuBganger und Radfahrer
geschaffen werden.

Fir das Projekt des Trogs ist ein formelles Plangenehmigungsverfahren in Form eines
Planfeststellungsverfahrens erforderlich, so dass von einer mehrjahrigen
Vorbereitungszeit der Mal3nahme ausgegangen werden muss.

Fur die Umsetzung misste die BaumalRnahme in mehrere Bauabschnitte eingeteilt
werden, die nacheinander realisiert werden. Es kann von einer minimalen Bauzeit von 3
bis 4 Jahren ausgegangen werden. Wahrend der Bauzeit sind aufwéndige Malinahmen
zur Aufrechterhaltung des Verkehrsflusses erforderlich.

4.6 Tunnellésung

In der o6ffentlichen Diskussion Uber die Moéglichkeiten zur Entlastung der stidlichen
Stadtteile Heidelbergs vom Durchgangsverkehr wird immer wieder eine Tunnelldsung fur
den Streckenzug Romerstraf3e/ Karlsruher Stral3e genannt. Voruntersuchungen zu
moglichen Tunnelvarianten liegen bisher nicht vor. Einige grundlegende Uberlegungen,
die auch eine sehr grobe Abschatzung eines Kostenrahmens ermdoglichen, werden im
Folgenden beschrieben.

Zunachst ist zu klaren, welche Streckenabschnitte fir eine Untertunnelung in Frage
kommen. Dazu kommen zwei Kriterien zum Tragen. Zum einen die Frage, welche
Streckenabschnitte aufgrund der Verkehrsstarken und der angrenzenden Nutzungen der
am starksten beeintrachtigt sind. Und zum anderen die Frage, wo sinnvollerweise
Tunnelabschnitte angeordnet werden sollten, dass eine signifikante Wirkung fur den
Durchgangsverkehr eintritt.

Die grofite Beeintrachtigung im Sinne von Nutzungskonflikten und raumlichen
Restriktionen im bestehenden StralRenraum findet sich im sidlichen Abschnitt des
Streckenzugs zwischen der Ortenauer Stral3e und dem Bereich Rohrbach Markt. Hier
wird die StraRenbahntrasse in Mittellage auf der Fahrbahn gefihrt. Die Lange des
Abschnitts betragt ca. 500 m.

Nach Norden schlief3t hierzu bis zur Sickingenstral3e ein Abschnitt mit tberwiegend
dichter Randbebauung an. Bis hierhin Gbernimmt die Karlsruher Straf3e im Bestand die
ErschlielBungsfunktionen fiir die anliegenden Grundstiicke. Die Lange dieses Abschnitts
betragt ca. 450 m.

Hieran schlief3t sich der Abschnitt der ROmerstral3e im Bereich der heutigen Campbell
Barracks an. Die Bebauung ist hier starker aufgelockert und weiter vom Stral3enraum
abgesetzt als in den sudlichen Abschnitten. Die Abschnittsl&nge bis zur vorhandenen
Bahnunterfiihrung noérdlich der Feuerbachstral3e betragt ca.1.100 m.

Die Gesamtabschnittslange fir eine “grof3e Tunnellésung® von der Ortenauer Stral3e bis
zur vorhandenen Bahnunterfihrung nérdlich der Feuerbachstral3e betragt somit ca. 2.050

m. FuUr eine kleinere Variante, die einen Tunnel nur in den stdlichen Abschnitt zwischen
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Ortenauer Stral3e und Sickingenstraf3e mit den hoheren Nutzungskonflikten im Bestand
vorsieht betragt die Lange 950 m. Bei dieser Variante wird das Konversionsgebiet Mark-
Twain-Village / Campbell Barracks allerdings nicht vom Durchgangsverkehr entlastet.

So wiinschenswert ein Tunnel aus stadtebaulicher Sicht ist, um den Verkehr aus dem
Umfeld in die ,Ebene -1" zu verlagern, so problematisch ist die Realisation eines Tunnels
in stadtischen Netzen in Bezug auf die Errichtung und Anordnung der Ein- und
Ausfahrrampen und auch im Hinblick auf die Verkehrswirkung und die tatséchliche
Entlastungswirkung. Geht man von der maximalen Langsneigung der Tunnelfahrtbahn
von 5% aus, sind die Aus- und Einfahrrampen eines Stral3entunnels mindestens 100 m
lang. Diese Entwicklungslange ist im Stralenraum zur Verfigung zu stellen und es
bedarf zusatzlich noch Fahrbahnen fir den Oberflachenverkehr, so dass sich starke
Zasuren im StraRenraum ergeben, die man mit dem Tunnel eigentlich vermeiden wollte.
Damit ist der Nutzen einer kleinen Lésung sehr fragwurdig. Bei groRen Losungen ohne
Ein- und Ausfahrrampen im Tunnelverlauf beschrankt sich die Nutzbarkeit des Tunnels
ausschlieBlich auf den Durchgangsverkehr des Gesamtabschnitts. Der Quell- und
Zielverkehr verbleibt weitgehend oberirdisch. Damit wird die Entlastungswirkung
eingeschrankt.

Bezogen auf die grof3e Tunnelldsung in der ROmerstrafl3e (Ortenauer Strale bis
FeuerbachstralRe) betragt der Anteil des Durchgangsverkehrs ca. 50 %. Das heif3t im
Bereich der betrachteten Konversionsflachen waren auch mit Tunnel auf der ebenerdigen
Fahrbahn der Rémerstral3e ein tagliches Verkehrsraufkommen in der Gréf3enordnung
von ca. 12.000 bis 14.000 Kfz/24h zu erwarten.
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Abbildung 12: mdgliche Tunnelabschnitte Rémerstralle

Dartber hinaus ist ein StraBentunnel im Hinblick auf Investitionen und Unterhalt sehr
kostenintensiv. Die Kosten fir den Bau eines Stral3entunnels im stadtischen Umfeld
hangen von Faktoren ab, die erst nach vertieften Voruntersuchungen und bestimmt
werden kénnen. MaRRgebenden Einfluss haben z. B.

= Bauverfahren zur Herstellung der Tunnelrdéhre
= erforderliche Tunnelsicherungstechnik

= Umfang von begleitenden Mal3nahmen zur Baufeldfreimachung und
Leitungsverlegung

= Umfang von MalRnahmen zur Aufrechterhaltung des Verkehrs wéhrend der
Baumafinahme

Auf der Grundlage durchgefiihrter Tunnelbauprojekte kann fiir zweistreifige
Stralentunnel im stadtischen Raum ein grober Kostenrahmen von 50 — 100 Mio. € /km
angesetzt werden. Fir die grof3e Tunnellésung waren somit Kosten in einer
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GroRRenordnung von 100 — 200 Mio. € zu erwarten, bei einer kleinen Tunnellésung liegt
der zu erwartende Kostenrahmen zwischen 50 und 100 Mio. €.

Die Forderwirdigkeit eines Tunnels nach Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz ware
voraussichtlich nicht gegeben. Forderung aus GVFG-Mitteln erhalten nur Projekte, deren
vorrangiges Ziel die Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse ist. Im vorliegenden Fall ist
ein StralRentunnel jedoch vorrangig als stadtebauliche Mafinahme zu betrachten.

4.7 Knotenpunkte als Kreisverkehrsplatz

Als alternative Knotenpunktform zur Lichtsignalanlage wird die grundsatzliche Méglichkeit
der Einrichtung von Kreisverkehrsplatzen in der RémerstralRe gepruft. Hierbei werden
folgende Kriterien bericksichtigt:

= | eistungsfahigkeit
= Flachenbedarf

= Verkehrssicherheit

Leistungsfahigkeit

Die Kapazitat eines kleinen Kreisverkehrsplatzes innerhalb bebauter Gebiete wird in der
Literatur mit ca. 25.000 Kfz/Tag angegeben. Mit Sonderlésungen, wie zweistreifig
befahrbaren Kreisfahrbahn oder die Einrichtung von Bypassen kann die Kapazitat auf
30.000 bis 32.000 Kfz/Tag erhdht werden. Die Kapazitaten im Bereich der genannten
oberen Grenzwerte kénnen jedoch nur bei glnstiger Verteilung der Belastungen aus den
einzelnen Zufahrten erreicht werden. Liegen sehr ungleichméRige Belastungen in den zu
verknlUpfenden Straf3en vor, so spricht dies gegen die Einrichtung von
Kreisverkehrsplatzen. Die maximale Stundenkapazitat einer einstreifigen Zufahrt bzw.
einstreifigen Ausfahrt wird im HBS *(Handbuch fiir die Bemessung von
StralRenverkehrsanlagen) mit 1.200 Pkw-E/h angegeben.

Die prognostizierten Tagesbelastungen an den Knotenpunkten der Rémerstrafde liegen
im Bereich tber 25.000 Kfz/Tag, d. h. im Grenzbereich der Kapazitat einstreifiger
Kreisverkehrsplatze. Die prognostizierte Verkehrsbelastung in den Zu- und Ausfahrten
der ROmerstral3e in den maflRgebenden Spitzenstunden hat eine Gré3enordnung von
1.400 — 1.500 Pkw-E/h. Das heifl3t, Kreisverkehrsplatze mit einstreifigen Zu- und
Ausfahrten scheiden in Folge nicht ausreichender Leistungsfahigkeit aus.

Flachenbedarf

Der Flachenbedarf fur die Anlage eines kleinen einstreifigen und eines grofRen
zweistreifigen Kreisverkehrsplatzes wird tberschlagig ermittelt und exemplarisch fir den
Knotenpunkt Romerstrale / RheinstralRe in der Uberlagerung mit dem Luftbild dargestellt.
Fir einen kleinen, Kreisverkehrsplatz betragt die GroRRe des erforderlichen
AuRendurchmessers ca. 40 m, fur einen groR3en Kreisverkehrsplatz ist von einem
Durchmesser von ca. 60 m auszugehen.

* HBS — Handbuch fiir die Bemessung von StraRenverkehrsanlagen, Ausgabe 2001
Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen e. V., Kéln 2009
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Flachenbedarf fiir elnstrelflgen Kreisverkehrsplatz Flachenbedarf fiir grolSen zweistreifigen Krelsverkehrsplatz
Kreisfahrbahnbreite: 75m | Kreisfahrbahnbreite: 10m
AuRendurchmesser Kreisfahrbahn: 30m n || AuBendurchmesser Kreisfahrbahn: 50m
AuRendurchmesser inkl. Geh/Radweg: 40 m P - AuRendurchmesser inkl. Geh/Radweg: 60 m

Abbildung 13: Exemplarische Darstellung des Flachenbedarfs eines Kreisverkehrsplatzes am Knotenpunkt
Romerstralie / Rheinstralle

Wie in Abbildung 13 zu sehen, ist auch fur die Einrichtung eines kleinen
Kreisverkehrsplatzes ein Eingriff in alle vier Eckgrundstiicke des Knotenpunktes
erforderlich. Die Anlage eines grof3en Kreisverkehrsplatzes ist nur bei Eingriff in den
Gebaudebestand mdglich.

Am Knotenpunkt RémerstralRe / Feuerbachstral3e sind vergleichbare raumliche
Verhaltnisse vorzufinden.

Verkehrssicherheit

Kleine Kreisverkehrsplatze haben im Allgemeinen im Vergleich zu Knotenpunkten mit
Lichtsignalanlagen eine héhere Verkehrssicherheit. Dieser Vorteil gilt aber nicht fur grof3e
zweistreifige Kreisverkehrsplatze, insbesondere innerhalb bebauter Gebiete mit
FuRganger- und Radverkehr. An zweistreifigen Zu- und Ausfahrten existieren keine
sicheren Formen zur Fihrung des Ful3ganger- und Radverkehrs, wenn man mit
Vorfahrtsregelungen ohne Signalisierung auskommen mdochte. Aus diesem Grund wird
der Neubau grof3er Kreisverkehrsplatze in deutschen Entwurfsrichtlinien nicht empfohlen.

Die Uberpriifung der Moglichkeiten zur Einrichtung von Kreisverkehrsplatzen an
Knotenpunkten der Romerstralie fuhrt zu folgenden Ergebnissen:

= Kleine einstreifige Kreisverkehrsplatze sind auf Grund der nicht ausreichenden
Leistungsfahigkeit in der R6merstral3e nicht moglich.

= gegen die Einrichtung groRRer, zweistreifiger Kreisverkehrsplatze sprechen
sowohl die fehlende Flachenverfigbarkeit, als auch die Mangel hinsichtlich
einer sicheren Fihrung des FuRganger- und Radverkehrs.

Kreisverkehrslésungen fur Knotenpunkte auf der Rémerstraf3e sind aus Gutachtersicht
daher nicht empfehlenswert.
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5 Fazit

Die vorliegende Untersuchung zeigt auf, dass im Zuge der Konversion der ehemals
militérisch genutzten Flachen in der Heidelberger Stdstadt ein Handlungsbedarf zur
Umgestaltung des StralRenraums der Romerstral3e gegeben ist. Der aktuelle
Ausbauzustand der Straf3e ist priméar auf die Belange des motorisierten
Durchgangsverkehrs ausgerichtet. Fir den nicht motorisierten Verkehr ist die
RomerstralRe unattraktiv und hat eine erhebliche Trennwirkung, die das gewiinschte
Zusammenwachsen der Gebiete dstlich und westlich der ROmerstral3e stark behindert.

Fir einen zukinftigen Ausbauzustand sind unterschiedliche Varianten vorgestellt und
deren Vor- bzw. Nachteile erlautert. Fir die Wahl der Vorzugsvariante sind neben den
Auswirkungen der Varianten auf die Verkehrsqualitat im motorisierten und nicht
motorisierten Verkehr auch weitere Aspekte, wie der voraussichtlich erforderliche
Zeitrahmen fir eine Umsetzung oder die Flexibilitat der Varianten fur die Anpassung an
zuklnftige Entwicklungen zu berlcksichtigen.

Die baulich aufwandigen Lésungen (Tunnel, Unterfiihrung, Trog) er6ffnen im Bereich der
Bauwerke lokal grof3e Gestaltungspielraume zur Erhéhung der Attraktivitat der
Romerstral3e fir FulRgénger und Radfahrer, sie beschleunigen aber auch den
motorisierten Verkehr und ziehen somit zusétzlichen Durchgangsverkehr auf die Achse
Karlsruher StraRe — RomerstralRe an. Die Streckenabschnitte im Vor- und Nachlauf der
Bauwerke sind somit tendenziell gréf3eren Belastungen ausgesetzt. Zudem erfordern
Trog- und Tunnelvarianten ein langwieriges Plangenehmigungsverfahren, kurzfristige
Realisierungen sind nicht méglich. Wahrend der Bauzeit sind erhebliche Belastungen des
Umfeldes zu erwarten. Dies entspricht im vorliegenden Kontext nicht den angestrebten
zeitlichen Ablaufen der Konversion, die eine zeithahe Nachnutzung der Flachen vorsieht.
Aufwéandige Ingenieurbauwerke fir den Verkehr kénnen nicht im Zuge eines
gebietsbhezogenen Masterplans umgesetzt werden, sondern missen zundchst im
Rahmen der stadtischen Verkehrsentwicklungsplanung im gesamtstadtischen Kontext
betrachtet und abgestimmt werden. Derartige Bauwerke legen den Ausbaucharakter
eines Stralenzugs langfristig fest und schranken die Flexibilitat fir Anpassungen an
zuklnftige Entwicklungen ein. Weiterhin missen hohe Investitions- und Betriebskosten
derartiger aus 6ffentlichen Mitteln finanzierter Bauwerke auch durch einen
entsprechenden volkswirtschaftlichen Nutzen gerechtfertigt werden.

Hinsichtlich der erforderlichen Anzahl der Fahrstreifen auf der Rémerstral3e wird
festgestellt, dass ein dreistreifiger Streckenquerschnitt mit Richtungswechselbetrieb fur
den vorliegenden Anwendungsfall nicht geeignet ist. Die Reduktion auf einen
zweistreifigen Streckenguerschnitt ist unter den aktuellen Rahmenbedingungen noch
nicht moglich, da hiermit keine ausreichende Leistungsfahigkeit sichergestellt werden
kann und ungewlnschte Verkehrsverlagerungen zu erwarten sind.

Somit wird im Rahmen des Masterplans ein bestandsorientier Umbau der R6merstralie
auf Basis eines vierstreifigen Querschnitts empfohlen. Das vorgeschlagene begleitende
MalRnahmenpaket ermdglicht eine spirbare Verbesserung der Situation fur den nicht
motorisierten Verkehr. Die Losung ist im Vergleich zu den Ubrigen Varianten
kostenguinstiger und schneller umsetzbar. Optionen fiir zukinftige Entwicklungen im

mittel- bis langfristigem Zeithorizont werden weiterhin offen gehalten.
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