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Im Sinne einer Aufbesserung des Stadtbildes sollte eine wesentliche Komponente der anstehenden
MaRnahmen am Nieder Tor darin bestehen, den lUberdimensionierten StraRenquerschnitt von derzeit

3 MIV-Spuren sowie 2 StraBa-Spuren in eigener Trassierung auf eine abschnittsweise Mischverkehrslésung
mit reduzierter Fahrgeschwindigkeit und deutlich vergroBerten Fullgangerwegen, die in ihrer Grol3e die
Trennwirkung zwischen dem Nieder Kern und Nied- Sid aufhebt und langfristig damit auch eine
Nutzungsentwicklung entlang einer sichereren Mainzer Landstralle (derzeit im stadt. Katalog der
Gefahrenstellen) fordert, herunterzufahren.

Diese MalBnahme sollte bei Haltestellenlosungen im Zu- und Abfahrtsbereich des Kreisels mit einer
baulichen bzw. verkehrsleittechnischen OPNV-Priorisierung (siehe KREIFAS — Kreisverkehr mit ElIngezogenem
FAhrstreifen) kombiniert werden, um die Idee der verkehrsverfliissigenden Wirkung einer Kreisel-
Baumalinahme zu sichern und Riickstauungen in den Kreisel (bestehende und absehbar verscharfte
Nutzungskollisionen an der Haltestelle vor der Apotheke) zu vermeiden.

Unsere Forderung entspricht empirischen Erkenntnissen aus der Fachliteratur, die einen generell hoheren
Flachenwirkungsgrad bei abschnittsweisen Mischverkehrslosungen und die Notwendigkeit der Entflechtung
in Haltestellenbereichen konstatiert:

,Die in diesem Beitrag ausgewerteten Studien ergeben, dass sich mit einem abschnittsweisen Mischverkehr
nicht nur ein generell héherer Flichenwirkungsgrad, sondern auch ein besserer OV-Vorrang erreichen l4sst.
Die prinzipielle Trennung von MIV und OV eignet sich daher nicht als Férderkriterium fir
StraBenbahnstrecken auch nicht aus Sicht der Strallenbahn selbst.”

Quellen: http://www.verkehrsplanung.de/material krug/FlaechenspVorrang/fvsb handbuch03.html

Weiterfliihrendes zum Thema KREIFAS:
Lagemann, Arndt, ,Vorrang fiir Busse und Stralenbahnen an Kreisverkehren®, Kaiserslautern, 2004

Verkehrsdichte — Mischverkehr geboten



http://www.verkehrsplanung.de/material_krug/FlaechenspVorrang/fvsb_handbuch03.html

Franz Simoner, frigs:]
Tabelle 3 Belastung=grenzen mm Mischverkehr
Mainzer Landstr.
N 3 (Parallelfahrbahn)
; Richtung Verkehromenge OV-Taktfolgezeit
Spleimannstr. [Fz'h pro Fachtung] [Doom]
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2 miv" 13 36m 70m’ (1)
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2 [24] Strab-sep. 10' 170 4.000m” 70m’ 1
=
aeel B Strab-sep. ' 170 2.000m” 35 m? 2
Dirkhelmer Str. Strab-sep. 2.5' 170 1.000m” 18 m’ 4
Knotenstromnummer mit = N
Angabe der Stadt Frankfurt am Main Strab-Misch 170 250m? 5m? 14
Verkehrsbelastung Dezernat Verkehr, Referat 66A.3
JKnotenpunkt-Nr.: 68506021 Anlage: Blatter: 1) nach Apel, 2.5.11,S6
1.319 Knolnpundzining B Datum __|Name 2) bei einem mittieren Abstand der StraBenbahn zum vorausfahrenden Fahrzeugpulk
bearbeitet: 10/09 Sa von gut 200 m
[z I—-] 1486 | 0ok Landstr. / Alt Nied ::«:;:net: 10/09 Pr 3) bei einer mittieren Beforderungsgeschwindigkeit von 24 km/h
Alle Angaben in Kfz/24 h geandert: Quelle: http://www.verkehrsplanung.de/material krug/FlaechenspVorrang/fvsb handbuch03.html
- Nummerierung der Verkehrsstréme - geandert:
Zahlzeit: 00:00 - 24:00  Masstab: Unterschrift:
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Anhand der durch das Institut fir Mobilitat und Verkehr (imove)
und das Institut fir barrierefreie Gestaltung und Mobilitat GmbH (IbGM)

a) keine MalRnahme

b) Miltsitrennung™ weiterentwickelten RASt 06 lasst sich in beistehender Darstellung

¢) baulich ohne Vorrang anhand der Verkehrszihlung Nieder Tor aus 2009 ein MaRnahmenspektrum

d) FuRgangeriberweg FGU ablesen (beachten Sie bitte die Umrechnung der Kfz/24h-Werte auf Kfz/h-Werte).
e) FGU mit baulichen MaRnahmen Dieses umfasst neben der weitlaufigen Anwendbarkeit von Mitteltrennungen,

z.B. einfache Aufpflasterungen und konventionelle FuRgangeriiberwege mit und

f) Lichtsignalanlage
) g 9 ohne baulichen MaRnahmen (Punkte b-e).

g) Unter- / Uberfiihrung

* Bei Mitteltrennung ist das Nomogramm mit der hoheren
Spitzenstundenbelastung der beiden Fahrtrichtungen nochmals anzuwenden.

Quelle: RASt 06, Bild 77, S. 88 (Darstellung weiterentwickelt)



SchluRfolgernd aus der Stellungnahme des Magistrats ST 590 vom 28.04.2014 und angekiindigten Kostenlibernahmen
fir nicht zwingende Strallenbauarbeiten westlich des Kreisels (siehe unrichtige Aussage im Punkt 5 der ST 590 —

vgl. Onlineabruf Bebauungsplan) durch die stadtische Tochter ABG Holding ist der Arbeitskreis Verkehr in Nied dartber
bestlirzt, dall der Grund der von der Bl seit den 1980ern immer wieder und erneut seit 2008 angeregten Verkehrs-
beruhigung fiir Alt-Nied und die Mainzer LandstraBe komplett aus , Kostengriinden” verfehlt wird.

Wir konstatieren des Weiteren, dal} mit der aufwandigen Umgestaltung des Gleiskorpers der groRte Kostenanteil

der Gesamtmalinahme, ohne funktionalem Mehrwert fir die stadtbildpragenden AuBenrdaume, generiert wird.

Im Gegenteil erzeugt die auBer Gewichtung geratene Fokussierung auf eine vermeintlich grofRere Zahl erreichbarer
OPNV-Kunden die absurde Fehleinschitzung, daR der Biirger sich mit einer unnétig erhéhten Verkehrslast und

einem Entfall von Parkplatzen und sonst méglicher AulRenflachen fiir den zentralsten Ort 6ffentlicher Nutzungen

in Nied abzufinden habe. Selbst die beigelegte Fachliteratur trifft hier deutliche Aussagen zu Gunsten unserer Anregungen,
da ein wesentliches Element gut angenommene Aullenrdume sind, die es im Sinne einer Erh6hung des Flachen-
wirkungsgrad zu priorisieren gilt.

Der Arbeitskreis schldagt daher im Hinblick auf die Nachhaltigkeit der MaBnahme eine Verlagerung der Haltestellen-
l6sung auf die Westseite des Kreisels als minimalinvasive GleisbaumaRnahme vor. Die dadurch ermdglichte und von
uns geschatzte Kosteneinsparung von bis zu ca. 220.000€ sollte im Vorfeld der BaumalRnahme am Nieder Tor fiir
Entlastungsmallnahmen im Bereich Mainzer LandstralRe in der Hohe LuthmerstralRe (ErschlieBung Bilirgerhaus Nied)
aufgewendet werden. Alt-Nied wird dadurch um 1.107 Kfz/Tag notwendigerweise entlastet und die Umsteigebeziehungen
zwischen Bus und StraRenbahn sicherer und kiirzer gestaltet.

Mit einer weiterhin aufgewendeten Enlastungslosung im slidseitigen Bereich Mainzer LandstralSe in der Nahe zur
Uberfiihrung BirminghamstraRe sollte eine grundsitzliche Entlastung des Kreisels aus Richtung Nied-Siid und

in der Streckenabschnittfolge zwischen Nieder Tor und BirminghamstralRe moglich sein (groRter Teil von 1.048 Kfz/Tag)
und damit also die Nutzungsentwicklungsoptionen entlang der Mainzer LandstralSe fiir Anwohner und Investoren
sicherer, ruhiger und insgesamt attraktiver werden.

Gleislage —
Erhaltung trotz neuer Bahnsteige moglich
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Gesamtkosten ohne ausgewiesene Kosten fiir Verkehrsleittechnik (im Kostenrahmen anzusetzen)

Flache Gleistrasse

[m?]
Vorplanung 13.099

davon Gleisbestand
Alternative V2d 13.239

davon Gleisbestand
Alternative V2e 13.255

davon Gleisbestand

Kostenverg

[m?]
2.364

1.846
488

215
1.148

828

von

Vi

Kostenkennwert Gleistrasse

(€/m?]
444

222
635

318
464

232

(€/m’]
533

266
762

381
557

278

(€/m’]
157,96

119,02

134,29

Alle Kostenkennwerte auf erfasste Flachen umgelegt

[€/m?]

186,84

Kostenrahmen abzgl. vorh.
Gleisbestand

132,12

Kostenrahmen abzgl. vorh.
Gleisbestand

150,46

Kostenrahmen abzgl. vorh.
Gleisbestand

Kostenrahme
n

untere
Grenze

[€]
2.069.115

1.659.153
1.575.700

1.507.411
1.779.973

1.587.939

obere Grenze

[€]
2.447.367

1.955.413
1.749.103

1.667.156
1.994.321

1.763.881

Kostenspanne

[€]
378.252

296.260
173.403

159.745
214.348

175.941

Medianwert Differenz

(€] (€]

1.807.283

1.587.284 -219.999

1.675.910 -131.373

eich minimalinvasiver Alternativen
ur bisherigen Vorplanung



Teilkosten Strassen

Flache
[m?]
Vorplanung 5.210
139
Alternative V2d 5.272
Alternative V2e 5.053
Teilkosten FuRR-, Rad-, Uberwege und
Parkplatze
Flache
[m?]
Vorplanung 3.915
Alternative V2d 5.756
Alternative V2e 6.109

Teilkosten Gleistrassen

Flache

[m?]

Vorplanung 2.364
abzgl. Bestand 1.846
Alternative V2d 488
abzgl. Bestand 215
Alternative V2e 1.148
abzgl. Bestand 828

(km]
0,42

0,124

0,213

Kostenkennwert

obere Grenze
[€/m?]
84,87
22,28
84,87
22,28
84,87
22,28

untere Grenze

Kostenkennwert

obere Grenze
[€/m?]
71,7
71,7
71,7

untere Grenze

Gleistrasse Kostenkennwert

obere Grenze
[€/km]
2.500.000

untere Grenze

2.500.000

2.500.000

[€/m?]
96,72
42,88
96,72
42,88
96,72
42,88

[€/m’]
71,7
71,7
71,7

[€/km]
3.000.000

3.000.000

3.000.000

Kostenrahme
n

untere
Grenze

€]
442.173
3.097
447.435
0
428.848
0

Kostenrahme
n

untere
Grenze

[€]
280.706
412.705
438.015

Kostenrahme
n

untere
Grenze

(€]
1.050.000
640.038
310.000
241.711
532.500
340.466

Kostenspanne

obere Grenze

(€] (€]
503.911 61.739
5.960 2.863
509.908 62.473
0 0
488.726 59.878
0 0
Kostenspanne

obere Grenze

(€] [€]
280.706 0
412.705 0
438.015 0

Kostenspanne

obere Grenze

(€]
1.260.000
768.046
372.000
290.053
639.000
408.559

[€]
210.000
128.008

62.000
48.342
106.500
68.093

Medianwert Differenz

(€]
473.042
4.529
478.671
0
458.787
0

[€]
280.706
412.705
438.015

[€]
1.155.000
704.042
341.000
265.882
585.750
374.513

[€]

1.101

-18.783

Medianwert Differenz

(€]

132.000
157.310

Medianwert Differenz

(€]

-438.160

-329.529



Teilkosten Griinflaichen und Badume

Kostenrahme
Flache Kostenkennwert n Kostenspanne  Medianwert Differenz
untere
untere Grenze obere Grenze Grenze obere Grenze
[m?] [€/m?] [€/m?] [€] (€] (€] (€] (€]
Vorplanung 1.573 40 70 62.920 110.110 47.190 86.515
1.882 10 40 18.820 75.280 56.460 47.050
Alternative V2d 1.375 40 70 55.000 96.250 41.250 75.625
256 10 40 2.560 10.240 7.680 6.400 -64.340
Alternative V2e 1.354 40 70 54.160 94.780 40.620 74.470
245 10 40 2.450 9.800 7.350 6.125 -65.220
Teilkosten Haltestellen und Steg
Flache Haltestellentypus Berechnung analog Bauteile Differenz
Kostendaten nahverkehrs-info.de
[m?] (€] (€]
Einfachhaltestellen & Bahnsteig
Vorplanung 380 Ausziehgleis 2x (~15.000 £+ 6.000 €+ 3.000 €) 53.400 Bushaltestelle
StraBa-
Standardhalt 2,8m tief, ~40m lang 2x (>=50.000 €+ 6.000 €+ 3.000 €) 118.000 Haltestelle
Ausziehgleisb.steig fiir 2 StraBa 1m tief, Steig
60m 2x (>=20.000 € geschatzt) 40.000 Ausziehgleis
211.400gesamt
Alternative V2d 580 Doppelhaltestellen 3x (~15.000 €+ 6.000 €+ 3.000 €) 72.000 Bushaltestelle
Doppelhaltestellen 2,8m tief, je ~34m StraBa-
lang 4x (>=50.000 €+ 6.000 €+ 3.000 €) 236.000 Haltestelle
Steig
2x (>=20.000 € geschatzt) 40.000 Ausziehgleis
348.000 gesamt 136.600
Alternative V2e 494 Doppelhaltestellen 2x (~15.000 £+ 6.000 €+ 3.000 €) 48.000 Bushaltestelle
Doppelhaltestellen 2,8m tief, je ~34m StraBa-
lang 4x (>=50.000 €+ 6.000 €+ 3.000 €) 236.000 Haltestelle
Steig
2x (>=20.000 € geschatzt) 40.000 Ausziehgleis
324.000gesamt 112.600



Quellen Kostenkennwerte:

Strassenflachen:

FuB-, Rad-, Uberwege und
Parkplatze:

Haltestellen:

Gleistrassen:

Grinflachen und Baume:

Einheitssatz 2010 84,87 €/m? - Gesamtfahrbahnbreite bis 14 m

22,28€/m? nur Decke Quelle: Stadt Koln
Einheitssatz 2010 96,72 €/m? — Mischverkehrsflichen

42,88€/m? nur Decke Quelle: Stadt KdIn

€/m? - Kennwert Gehweg auch fir alle anderen Fliachensorten gewiahlt - tatsichlich geringer - Quelle:
Einheitssatz 2010 71,7 Stadt Koln

Einfach-Richtungsbushaltestelle am Fahrbahnrand: ~15.000 €
Einfach-RichtungsstraBenbahnhaltestelle: >=50.000
€

Standardfahrgastunterstand: ~6.000 €
Stromanschlusskosten: ~3.000 €
Quelle: www.nahverkehrs-info.de

Uberschlaglich 2.500.000 bis 3.000.000 €/km Trassenfuihrung (fir beide Richtungen — Ausziehgleis & Weichen meRtechnisch umgelegt) -
Quelle: Nahverkehrsforum
50% Abzug von Neubaukosten fiir Gleislegungen auf bestehendem Unterbau!

Kennwert 10-70 €/m? Strassengriin inkl. Biume - Quelle: GALK-Griinflichendatei


http://www.nahverkehrs-info.de/

Wir freuen uns lber die Einlassung der Stadtplanung, den Bypass liber den bestehenden Kirchplatz am zukinftig
geplanten Kreisel entfallen zu lassen. Wir schlagen sogar weiterfliihrend eine auf die Gleislage bezogene, auBermittige
Lage des Kreisels vor, die zusammen mit einer Mischverkehrslésung der ostseitigen Anbindung sogar eine VergroRerung
der nutzbaren AuBenrdaume bei Erhalt groBer Abbiegeradien ermdglicht.

Im Sinne einer schon funktionierenden, kirchlichen Gemeindenutzung mehrerer multinationaler Konfessionen mit
intensiver Nutzung der Aullenraume nach der Messe und der mit der stadtebaulichen Entwicklung des Nieder Lochs
geplanten Ansiedlung grofSerer Handelsnutzungen, braucht Nied eine Erhaltung und VergroBerung der AuBenraume
wegen der damit zusammenhangend absehbaren Urbanisierung und dem Wunsch der Stadtplaner den Modal-Split
nach Ziricher Vorbild zu Gunsten des OPNV zu entwickeln (siehe Mobilititsstrategie 2050). Das Nieder Tor ist der
einzige Ort in Nied, welcher eine Ausrichtung multimodaler Konzepte im Zusammenhang mit der Handelsentwicklung
fir den letzten Kilometer bis zur Haustiire zuldsst und dabei die grundlegende Zielsetzung der MIV-Reduktion
erreichen kann. Dies kann nur mit Erhalt und Ausbau der stadtraumlichen Qualitdten erreicht werden!

Diese Zielsetzung ist aus unserer Sicht und tagtaglichen Wahrnehmung des Ortes nur mit einer Priorisierung der

AuBenrdume und Fokussierung auf einen verbesserten Flachenwirkungsgrad der OPNV-Lésung méglich.

Wir bitten daher um die Aufnahme unserer vorgestellten Vorschlage in die in Bearbeitung befindliche Auslobung
zum anstehenden stadtebaulichen Wettbewerb fiir das Nieder Loch, damit neu hinzukommende Planungsbiiros

diesen ortlichen, eher komplexen Umstanden Rechnung tragen kénnen.
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Referenzprojekte — Gleise aullerhalb Achslage
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