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Stellungnahme

Gutachterliche Begleitung im Rahmen der
Implementierung eines Ful3gangeriuberweges uber die
SaarstralRe (L 419) auf Hohe der Ful3gangerbriicke
"Johann-Friedrich-von-Pfeiffer-Weg" in Mainz

1. Vorbemerkungen

Der Ubergang uber die SaarstralRe im Bereich deandiefriedrich-von-Pfeiffer-Weges in Mainz
soll fir FuRganger, Radfahrer und Behinderte oglitwwerden. Derzeit stellt eine FulRgangerbriicke
die Querung der Saarstral3e sicher; sie ist jedadRahrradfahrer und Behinderte nicht geeignet.

Im Zusammenhang mit dem Bau der Mainzelbahn beatigiclie Stadt Mainz daher die Situation
zu optimieren. Drei Alternativen stehen zur Diskoss

- Alternative 1: Anbau eines Fahrstuhles
- Alternative 2: Anpassung der Rampen
- Alternative 3: Herstellen einer signalisierter3géngerquerungsanlage

Insbesondere die Implementierung einer signalemeullgangerquerungsanlage findet positive
Resonanz im Rahmen der derzeitigen Diskussion. ia¢ged der gutachterlichen Begleitung soll

die Entwicklung von MalRnahmen zur Geschwindigkeitshigung im Zuge der Saarstrall3e zwi-
schen Europakreisel und Binger Schlag sein, undbieh Mdglichkeiten zur Realisierung einer

signalisierten FuRgangerquerungsanlage aufzuzeigen.
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2. Analyse der Bestandssituation und Darstellung ki nftiger Planungen

Die Saarstral3e stellt eine wichtige Einfallstra®eMainz dar. Sie beginnt im Westen von Mainz am
Europakreisel als Fortfiihrung der L419 und endetenN&he der Agentur fur Arbeit an der Kreu-
zung mit der Binger Stral3e (Binger Schlag). Die @ 4lient dem Westen von Mainz als Autobahn-
zubringer und ist dementsprechend hochbelasteterdutiegt das Ful3ballstadion des 1. FSV
Mainz 05, die "Coface Arena” in unmittelbarer Naktes Europakreisels und der Saarstrale und
wird OPNV-technisch uber diese angebunden. Desanégitliegt das Gelande der Johannes Guten-
berg Universitat Mainz sudlich der Saarstrafl3e. Galéinde der Universitat soll Gber die Saarstral3e
hinweg nach Norden zukinftig weiter ausgedehnt arerd

Im Bestand befindet sich an der Haltestelle "JoHamedrich-von-Pfeiffer-Weg" eine Ful3ganger-
briicke, die den heutigen Ausbaustandards hinstbhBarrierefreiheit nicht ausreichend Rechnung
tragt, da sie nur Uber Treppen benutzt werden kann.

Die beiden Richtungsfahrbahnen der SaarstralRensingweils 2 Fahrstreifen mit einer Breite von
3,75 m und einer Mitteltrennung von 1,50 m Breitggsehen. Im Bereich der FulR3gangerbriicke ist
die Haltestelle "Johann-Friedrich-von-Pfeiffer-Wegj$ Busbucht ausgebildet mit einer Breite von
ca. 2,45 m in stadtauswartiger und ca. 2,95 madtsinwartiger Richtung, die Platz fur zwei Ge-
lenkbusse bietet (vgl. Anlage 1).

An der Haltestelle des OPNV halten derzeitig 8 Bissh, von denen ein Grofteil im 20- bis 30-
Minutentakt fahrt. Der Fahrplan der einzelnen Lims®rgt dafir, dass es zu Haufungen von Busan-
kunften fur gleiche Richtungen an der Haltestetienknen kann (vgl. Anlage 2)

Zukunftig werden im Westen von Mainz durch die Babagsplane G112, B158 und B157 weitere
Nutzungen generiert, die zu zusatzlichem Verkehdau Saarstral3e fuhren kénnen (vgl. Anlage 3).
Des Weiteren ist die Erweiterung des StralRenbabeseler Mainzer Verkehrsgesellschaft derzeitig
im Planfeststellungsverfahren. Die Erweiterung tseihe neue StraRenbahntrasse, die sogenannte
Mainzelbahn, unmittelbar stdlich der SaarstralRegwglr Anlage 4).

Fur die Untersuchung der verkehrlichen Verhaltnggsben Zahldaten sowohl fir den Kfz-, als auch
fur den Ful3- und Radfahrerverkehre zur Verfigunigs® stammen vom 06.06.2013 (FuRganger
und Radfahrer) sowie vom 23.05.2013 und 13.06.4618). Demnach queren in der vormittagli-
chen Spitzenstunde (08:00 - 09:00 Uhr) 771 Ful3gamge Radfahrer und in der nachmittaglichen
Spitzenstunde (15:00 - 16:00 Uhr) 550 Ful3gangerRamtfahrer die Briicke. Aus westlicher Rich-
tung kommend liegt die Spitzenstundenbelastung itags bei ca. 2.270 Kfz / h und aus 6stlicher
Richtung bei ca. 1.030 Kfz / h. Wahrend der nactégiichen Spitzenstunde weist die Saarstralie
eine Belastung von ca. 1.220 Kfz / h in RichtungdBnitte und ca. 1.840 Kfz / h in Richtung Auto-
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bahn auf (vgl. Anlage 5). Der Tagesverkehr auf S@arstralle betragt ca. 18.000 Kfz/24h jeweils
fur beide Richtungen. Erwartungsgemal? liegen demgarchtete Stréme vor.

3. Grundlagen und Technische Regelwerke

Als Grundlage fir die Entwicklung von Konzepten @gschwindigkeitsberuhigung bilden die ak-
tuellen Empfehlungen und Richtlinien der Forschgegellschaft fir Stral3en- und Verkehrswesen
(FGSV) (vgl. Anlage 6).

- Empfehlungen fir FuRgangerverkehrsanlagen (EE202)
- Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA - 2010)

- Richtlinien fur die Anlage von Stadtstra3en (RASt- 2006)

Handbuch fur die Bemessung von Stral3enverketaganl(HBS - 2005)

Die Berechnung der Breite und Tiefe der Aufstetifié fir Ful3ganger setzt sich aus verschiedenen
Komponenten zusammen. Die Tiefe der Aufstellflélgiet sich aus der Forderung der Stadt Mainz
ab, dass sich an der Querungsstelle Radfahrer niiidger aufstellen kbnnen missen. Gemal den
Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (ERA) ist dlinedesttiefe von 3,50 m senkrecht zur Fahr-
bahn vorzusehen. Neben den Auf3enbereichen an debalRaen ist demnach auch die Mittelinsel
mit 3,50 m Tiefe auszufihren.

Die Breite der Aufstellflache lasst sich aus demnmdétauch fur die Bemessung von StralRenverkehrs-
anlagen (HBS) ableiten. Demnach gilt fur Warteficliir Personen unter Ansatz der Qualitatsstufe
D, dass fur drei Personen pro m2 Flache bereititerstist. In der Spitzenstunde wurde aus den Zah-
lungen eine Maximale Richtungsbelastung von 771ggn@ern und Radfahrern gezahit. Unter An-
satz einer Gleichverteilung der Ankinfte in einemtrBchtungsintervall von ca. 5 Minuten errei-
chen demnach etwa 70 Personen und zwei Radfatedf3#. Nach dem HBS bedeutet dies eine
Mindestaufstellflache von 23,10 m2 fir FuRganged gemal den ERA zusatzlich 7,00 m2 fir Rad-
fahrer. Mit der MalRgabe der Mindesttiefe von 3,50md der bendtigten Mindestaufstellflache lasst
sich eine Mindestbreite der Aufstellflache von 8m@rrechnen. In Erwartung zusatzlicher FuRgan-
ger und Radfahrer durch den Ausbau des Univergahiades und zusatzlicher OPNV-Fahrgaste
wird aber eine Breite von 10,00 m fir die weiteBatrachtungen empfohlen.

Die Einrichtung einer LSA im Zuge der Saarstralenkauf Basis des technischen Regelwerkes
nicht eindeutig empfohlen werden. Dies ist begriimgie dem Charakter der Strafl3e und der Lage im
Verkehrsnetz. Die Saarstral3e ist in dem BereicH-alseifige Stral3e zwar eine innerdrtliche Stral3e,
hat jedoch den Charakter einer Aul3erortsstralRe.aGeen Empfehlungen fir Ful3géangeranlagen
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kommen fur innerortliche StralRen bei hohen FulRg@trgenen vorzugsweise Lichtsignalanlagen
infrage. Allerdings beriicksichtigt das Regelwerk 8tréome bis maximal 500 FuRganger pro Stun-
de. Zum anderen werden fur hochbelastete StralfemSichRen mit mehr als zwei Fahrstreifen nur
planfreie Querungsanlagen empfohlen.

Eine eindeutige Aussage der Eignung der Saarsfiaf3eine Fuldgangerquerung mittels FSA ist
nicht ablesbar. Tendenziell kdnnten die AussagerEatpfehlung zur Errichtung einer planfreien
Querungsanlage interpretiert werden.

4. Entwicklung von Konzepten zur Geschwindigkeitsre duzierung

Unter der MalRgabe, dass eine plangleiche lichtigiede Ful3gangerquerungsanlage implementiert
werden soll, kdbnnen verschiedene Varianten betedetgrden. Wesentliches Ziel der Varianten ist,
dass die Saarstral3e mdglichst mit einer Geschwkadigon 50 km/h betrieben wird. Alle entwi-
ckelten Varianten stellen daher Lésungsmdglichkedar, wie dieses Geschwindigkeitsniveau er-
reicht werden kann.

Geschwindigkeitsdampfende Malinahmen, wie sie ischéedenen Richtlinien (z.B. Richtlinien fur
die Anlage von StadtstralRen, RASt 06) beschrieberdewn, dienen vorrangig der Geschwindig-
keitsreduktion in Wohngebieten oder an Stral3en (inérwiegender Aufenthaltsfunktion fir den
FuRRgangerverkehr. Die Saarstral3e stellt eine ardauferbindungsstralle dar, die Gber lange Stre-
cken gerade verlauft und deren derzeit vorhandeitisgzige Hochstgeschwindigkeit bei 70 km/h
liegt. Dementsprechend hoch ist das Geschwindighkieiau im Bereich der Haltestelle "Johann-
Friedrich-von-Pfeiffer-Weg".

Aufgrund rechtlicher Rahmenbedingungen entfallt Migglichkeit der Einrichtung einer ortsfesten
Geschwindigkeitsiiberwachung. Im Rundschreiben desstdriums des Innern und fur Sport zur
kommunalen Geschwindigkeitsiberwachung wird derbAufeiner ortsfesten Geschwindigkeits-
Uberwachung nur an Unfallhdaufungsstellen oder aomaers schutzbediftigen Bereichen als sinn-
voll erachtet. Zudem bedarf die Einrichtung vortistéiren Geschwindigkeitsmessanlagen der Zu-
stimmung des Ministeriums des Innern und fir Sgestwird ebenfalls aufgezeigt, dass eine effek-
tive Geschwindigkeitsiberwachung, dem Ministeriuachy nur Uber den Einsatz mobiler Ge-
schwindigkeitsmessanlagen erfolgen kann.

Der Ruckbau der StraRe von zwei Fahrstreifen pahtng auf jeweils einen Fahrstreifen wurde
aufgrund der Verkehrssituation und Verkehrsbedephioht betrachtet. Es ergeben sich 8 Varian-
ten:

- Variante 1.  Fahrbahnverengung im Bereich dertddtdlle "Johann-Friedrich-von-
Pfeiffer-Weg"
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- Variante 2:  Fahrbahnverschwenkung im BereichHigtestelle "Johann-Friedrich-von-
Pfeiffer-Weg"

- Variante 3. Trichter-LSA und Einrichtung ein&rtinen Welle"

- Variante 4.  Uberbreiter Fahrstreifen in jewéitdden Richtungen
- Variante 5:  Einrichtung eines 2+1 - Querschnitts

- Variante 6:  Drei variable Fahrstreifen

- Variante 7:  Bauliche Trennung der Fahrstreifen

Variante 8:  Variable Fahrstreifenzuordnung

Fur alle Konzepte gilt, dass im Zusammenhang mritiderichtung einer Lichtsignalanlage fur die
Querung von Ful3gangern, die zulassige Hochstgesdigkeit auf 50 km/h reduziert werden sollte.
Im Folgenden werden die Konzepte beschrieben:

Variante 1: Fahrbahnverengung im Bereich der Haltstelle "Johann-Friedrich-von-Pfeiffer-
Weg"

Die Variante 1 gibt es in zwei Untervariaten (Vate@a1.1 und Variante 1.2). Beide Untervarianten
sind sich im grundlegenden Aufbau sehr ahnlichiglexdh die Anordnung der Halstestelle variiert.
Auf einer Lange von 60 m vor und nach der LSA diinel Fahrstreifen auf eine Breite von jeweils
3,00 m beengt, die damit verbundene VerschmaledasgQuerschnittes gegeniiber dem Bestand
soll eine Geschwindigkeitsreduktion im Bereich &efRganger-LSA erreichen (vgl. Anlage 7 und
Anlage 8). Die Fahrbahnverengung auf 3,00 m ertispriicht der RASt 06, hier werden fur Fahr-
streifen mindestens 3,50 m definiert, kommt abeatenPraxis allerdings vielerorts zur Anwendung.
Die Reduzierung der in den Richtlinien vorgesehe®y@d m auf 3,00 m wirkt zusatzlich geschwin-
digkeitsreduzierend auf den Verkehr. Eine Entsan&gdiiber die tatsachliche Fahrbahnbreite sollte
in der sich anschlieRenden Detailplanung getrofferden.

Variante 2: Fahrbahnverschwenkung im Bereich der Hiltestelle "Johann-Friedrich-von-
Pfeiffer-Weg"

Wie auch in der Variante 1 wird in der Variantei? Bereich um die LSA eingerichtet. Zuséatzlich
aber verschwenkt sich die Fahrbahn, in Fahrtridhtgesehen, vor der LSA. Diese Verschwenkung
hat neben der Verengung der Fahrbahn einen weitgechwindigkeitsreduzierenden Effekt (vgl.
Anlage 9 und Anlage 10).
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Variante 3:  Trichter-LSA und Einrichtung einer "Gr nen Welle"

Fur die Einrichtung einer "Griinen Welle" und demitaverbundenen Mdéglichkeit der Homogeni-
sierung des Geschwindigkeitsniveaus, konnten zvmetvarianten entwickelt werden. Bei der ers-
ten Untervariante werden zusétzliche LSA eingeeichiVinschenswert ware ein annahernd glei-
cher Abstand der LSA zueinander, um eine Koordimgrzeitgleich in beide Richtungen einrichten
zu konnen. Die ortlichen Gegebenheiten lassen luke micht zu, so dass zeitbezogen eine Koordi-
nierung vorgeschlagen wird, entsprechend der ngj#iezogenen Spitzenzeitenverkehre (vgl. An-
lage 11). Der Betrieb der zusatzlichen LSA-Starel&tinnte entweder in Form einer Pfortner-LSA
oder in Form zusatzlicher FuRgangerquerungsanladelgen. Die zweite Untervariante besteht aus
Induktionsschleifen, die im Zulauf zur FSA eingeaittawerden. Fiur beide Richtungen werden auf
Hohe der Schleifen Geschwindigkeitsschilder in L&lfgestellt. Das Konzept sieht vor, dass fir
den Kfz-Verkehr "Dauerrot" anzuzeigen. Durch dagfidthren der Induktionsschleife wird die FSA
fur den Kfz-Verkehr auf "Grin" geschaltet, wenn Gieschwindigkeit von 50 km/h im Zulauf ein-
gehalten wird.

Variante 4.  Uberbreiter Fahrstreifen in jeweils beden Richtungen

Mit nur wenig baulichem Aufwand ware es maoglich, jgide Fahrtrichtung jeweils einen tberbrei-
ten Fahrstreifen (5,50 m) einzurichten. Die fehkemdittelmarkierung jedoch wirde vor allem in

den Schwachverkehrszeiten zu einem stark erhohésch®indigkeitsniveau und damit zu erhebli-
chen Risiken flir die Sicherheit der FuRgénger filhiEese Variante ist daher nicht empfehlens-
wert.

Variante 5:  Einrichtung eines 2+1 - Querschnitts

Die Beschrankung der Leistungsfahigkeit durch drgi€htung eines "2+1"-Querschnittes, also die
Reduktion auf jeweils einem Fahrstreifen pro Ridigtuit abwechselnden Uberholfahrstreifen wird
vor allem zu den Spitzenverkehrszeiten zu erhebfictierlagerungen im StraRennetz fihren. Die
Auswirkungen dieser Verlagerungen konnten im Rahdieser Untersuchung nicht verifiziert wer-
den. Auf das Untersuchungsgebiet betrachtet konsmaueerheblichen Einbuf3en bei der Leistungs-
fahigkeit auch im Hinblick auf die Sonderverkehies Bul3ballheimspielen des FSV Mainz 05. Die-
se Variante ist daher nicht empfehlenswert.

Variante 6: Drei variable Fahrstreifen

Ahnlich wie die Variante 5 jedoch ohne baulicherifreng bzw. permanent vorhandene Markierung
ermoglicht die Einrichtung von drei Fahrstreifere chittels Fahrstreifensignalen entsprechend der
Lastrichtung betrieben werden, einen groRen Spiedrdei der Auslastung und Zuordnung der
Fahrstreifen. Durch in beide Richtungen angebraEhtestreifensignalisierung lassen sich variabel
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einzelne Fahrstreifen je nach Verkehrsstarke derekien Fahrtrichtungen zuordnen. Dadurch, dass
die FuRganger bei der LSA nur noch drei Fahrsinestene Mittelinsel Giberqueren mussen, reduziert
sich die Querungszeit fur die FuRganger, was wiedater Leistungsfahigkeit zu Gute kommt (vgl.
Anlage 12.1 und Anlage 12.2).

Variante 7: Bauliche Trennung der Fahrstreifen

Mit dem Aufstellen von Betonschutzwanden als nmigtl&rennung der Fahrstreifen auf einer Rich-

tungsfahrbahn wird eine bauliche Trennung der Rahfsn erreicht. In Schwachverkehrszeiten

kann demnach eine Spur komplett gesperrt oder atsir freigegeben werden. Die bauliche
Trennung jedoch hat viele betriebliche Nachteite.Hall eines Unfalls oder einer Panne eines Fahr-
zeuges wird sofort ein Fahrstreifen komplett bledkiohne dass die Mdglichkeit einer Umfahrung

besteht. Problematisch ist ebenfalls der BereighEile und Ausfahrten zur "K3" und der Stral3en

"An der Allee" und "Dr.-Martin-Luther-King-Weg". ler misste die bauliche Trennung unterbro-
chen werden, so dass aufwandige Verflechtungsgitet entstehen. Die Variante ist daher nicht
empfehlenswert.

Variante 8: Variable Fahrstreifenzuordnung

Bei dieser Variante wird eine Reduktion der Gesdialgkeit in der Schwachverkehrszeit durch die
Sperrung eines Fahrstreifens mittels einer Falifiestiggnalisierung erreicht. Der hohe Anteil an
Bussen des OPNV sorgt fir die Homogenisierung descwindigkeit. Wahrend der Hauptver-
kehrszeiten bleiben beide Fahrstreifen fur den Wézkehr getffnet. Daher kann die Kombination
mit der Variante 1 oder 2 als weiteres geschwingligddmpfendes Element sinnvoll sein (vgl. An-
lage 13).

Eine Ubersicht aller Varianten und deren Wirkungsiof ist als Anlage 14 beigefugt.



5. Bewertung der Varianten

Die Bewertung der einzelnen Varianten erfolgt Glmschiedene Kriterien:

- Technische und rechtliche Rahmenbedingungen

- Leistungsfahigkeit

- Sicherheit (vorrangig hinsichtlich der FuRgangeryng an der LSA)
- Flachenverbrauch

- Abwicklung des OPNV (Linienverkehr)

- Abwicklung des Sonderverkehrs (FulRball)

- Berlcksichtigung der Planfeststellung der Maibabh

- Wirtschatftlichkeit

Bewertet wurde mittels einer flnfstufigen Skala+"+'+", "0", "-", "--"), wobei "0" gegenuber dem
Bestand weder eine Verbesserung noch eine Verstateag darstellt. "+" und "++" stellen eine
Verbesserung bzw. eine starke Verbesserung gegedébBestandssituation dar. Analog verhalt es
sich mit den Kriterien "-" und "--". Zusatzlich waden fur einzelne Varianten Ausschlusskriterien
festgestellt (Blitzsymbol), die bei der Bewerturagd gefuhrt haben, dass die Varianten nicht emp-
fohlen werden kénnen. Die Bewertungsmatrix istéaitage 15 beigefiigt.

6. Kostenschatzung

Im Hinblick auf die Realisierung einer der Variami@ann eine erste Kostenschatzung ausschlagge-
bend fur die Entscheidung fiir oder gegen eine Yiteiaein. Daher wurde als Anhang 1 eine verein-
fachte Kostenschatzung beigefiigt. Die geschatzteitoNKosten sind auch Teil der Bewertungs-
matrix in der Anlage 15.
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7. Zusammenfassung

Die gutachterliche Stellungnahme befasst sich mitRBeurteilung einer signalisierten plangleichen
FuRgangerquerung der Saarstral3e auf Hohe des Jbhadrich-von-Pfeiffer-Weges.

Die Auswertung der technischen Regelwerke zeigis dane eindeutige Empfehlung zur Anlage
einer plangleichen Ful3gangerquerung nicht erkaremtien kann. Tendenziell wird die Situation
eher kritisch eingeschatzt. Sollte eine planglei@uerung in Erwdgung gezogen werden, dann soll-
te die Geschwindigkeit auf 50 km/h gedampft werden.

Geschwindigkeitsdampfende MalRnahmen dienen vogamgr Geschwindigkeitsreduktion in
Wohngebieten oder an StraRen mit Uberwiegendernthddisfunktion fir den Ful3gangerverkehr.
Die Saarstral3e hingegen ist eine anbaufreie Veubgektralle, die Uber lange Strecken gerade ver-
lauft und deren zulassige HochstgeschwindigkeiZbgim/h liegt. Es wurden Varianten entwickelt,
um das Geschwindigkeitsniveau zu senken. Aufgr@athiticher Rahmenbedingungen entféllt die
Mdoglichkeit der Einrichtung einer ortsfesten Gestidigkeitsiiberwachung. Der Riuckbau der Stra-
Be von zwei Fahrstreifen pro Richtung auf jeweileer Fahrstreifen fur die gesamte Lange der
Saarstral3e ist aufgrund der Leistungsfahigkeittnattme groRraumige Auswirkungen nicht mog-
lich. Sollten Uberlegungen im weiteren Verfahreaulfiihren, dass eine plangleiche FuRgangerque-
rung realisiert werden soll, dann kdnnten als Vgsxarianten die Varianten 1, 2 und 6 in Erwa-
gung gezogen werden. Die Varianten 1 und 2 bildeedlokale Ansatze unmittelbar im Querungs-
bereich, die Variante 6 einen linienhaften Ansaiz Geschwindigkeitsreduktion. Die Durchfiihrung
eines Sicherheitsaudits fur die Vorzugslésung esalnn vor der endgultigen Festlegung in Erwa-
gung gezogen werden.

Darmstadt, den 12.12.2013

gez. i.A. Dipl.-Ing. Stefan Bannert

Anlagen
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