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Giiterverkehrszentrum Mainz
R+T Aufgabe und Vorgehensweise
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1 Aufgabe und Vorgehensweise

Das Containerterminal Mainz ist eines der umschlagsstarksten Terminals am
Rhein. An seinem jetzigen Standort stol3t es an seine raumlichen Entwick-
lungsmoglichkeiten, da die notwendige Lange fur vier Containerschiffe der
JOWI — Klasse im bestehenden Hafenbereich nicht herstellbar ist. Eine
erforderliche Erweiterung am heutigen Standort ist auch aufgrund
immissionsrechtlicher und stadtebaulicher Rahmenbedingungen als hochst
problematisch zu beurteilen.

Die Stadt Mainz und die Stadtwerke Mainz AG streben daher eine
Verlagerung des Containerterminals auf ein Areal nordlich der Kaiserbrucke
im Industriegebiet Ingelheimer Aue an. Dieses Areal bietet langfristige
Erweiterungsoptionen, ohne vorhandene Nutzungsstrukturen zu beein-
trachtigen.

Mit der Verlagerung des Containerterminals soll das Industriegebiet Ingel-
heimer Aue und der Industriehafen neu strukturiert werden sowie der Zoll-
und Binnenhafen zu einem Stadtquartier mit Buro-, Gewerbe- und
Wohnnutzungen aufgewertet werden. Flr die Mainzer Neustadt er6ffnet sich
damit die Zuganglichkeit zum Rheinufer.

Die Stadt Mainz hat einen Masterplan erarbeitet, der eine Verlagerung des
Containerterminals und Erweiterung zu einem Guterverkehrszentrum sowie
die Entwicklung eines neuen Stadtquartiers Zoll- und Binnenhafen vorsieht.
Dieser Masterplan enthalt Aussagen zur verkehrlichen Erschlief3ung.

In dieser Verkehrsuntersuchung sollen die Auswirkungen der Verlagerung
des Containerterminals und Erweiterung zu einem Guterverkehrszentrum
auf die Verkehrsinfrastruktur Stralle und Schiene fir verschiedene
Zeithorizonte und Planfalle ermittelt werden. Die Untersuchung gliedert sich
in zwei Teile. Der ,Teil Schiene“ wurde von TransCare AG (Wiesbaden)
erarbeitet und liegt als separates Dokument vor.

Im hier vorliegenden Teil ,StraBe“ werden die Auswirkungen im
StraBennetz der Verlagerung des Containerterminals und der Erweite-
rung zu einem Giiterverkehrszentrum sowie die Entwicklung des neuen
Stadtquartiers Zoll- und Binnenhafen unter Beriicksichtigung
verschiedener Zeithorizonte und StraBennetzgestaltungen ermittelt.
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2 Vorgehensweise Teil ,,StraBe*

Die Grundlagen dieser Untersuchung sind Verkehrszahlungen der Stadt
Mainz entlang der Rheinallee zwischen Kaiserstralte (Kaisertor) und
Mombacher Kreisel sowie angrenzender Strale aus den Jahren 2003 bis
2005.

Zur Ermittlung des Verkehrsaufkommens der Betriebe auf der Ingelheimer
Aue und im Bereich Obere Austral’e wurde eine Betriebsbefragung im
September 2005 durchgefuhrt. Auf dieser Grundlage wurde fur das Unter-
suchungsgebiet eine neue, betriebsbezogene Verkehrsbeziehungsmatrix
ermittelt, die im Verkehrsmodell die ursprunglich enthaltene Nachfrage
ersetzt.

Das Verkehrsmodell der Stadt Mainz wurde GUbernommen und entsprechend
den vorhabensbezogenen Erfordernissen im Untersuchungsgebiet hinsicht-
lich der enthaltenen Verkehrszellen und des Stral3ennetzes verfeinert. Auf
der Basis der aktuellen Verkehrszahlungen und der Unternehmens-
befragung wurde das Modell flr den Untersuchungsbereich geeicht und eine
Analyse-Umlegung durchgefihrt.

Fur die maligebende nachmittagliche Spitzenstunde wurde fur die
Knotenpunkte entlang der Rheinallee zwischen Nahestrale und Mombacher
Kreisel eine Mikrosimulation (Einzelfahrzeugsimulation) mit dem Programm
VISSIM (PTV) aufgebaut. Fir den Bestand wurden Simulationslaufe durch-
gefiihrt und der Verkehrsablauf nach den Kriterien des HBS 2001" bewertet.

In den nachsten Arbeitsschritten werden fur die beiden Ausbauzustande des
Guterverkehrszentrums  Verkehrsprognosen  erstellt. Mittels  des
Verkehrsmodells werden flr die beiden Verkehrsprognosen die Belastungen
an den Knotenpunkten ermittelt.

Die ermittelten Knotenstrombelastungen werden in die VISSIM-Simulation
eingearbeitet und der Verkehrsablauf nach den Kriterien des HBS 2001 fur
die beiden Prognosezeitpunkte bewertet.

Abgeschlossen wird die Untersuchung durch eine Ermittlung der Rickstau-
langen in der Rheinallee, die sich aus einer Sperrung des Bahnlbergangs
Rheinallee im Zielzustand ergeben. Diese Ermittlung erfolgt durch VISSIM-
Simulationen. Die zugrunde gelegten Sperrzeiten basieren auf den
Ergebnissen des Untersuchungsteils ,Schiene®.

Abb. 1 verdeutlicht die Vorgehensweise fur den Teil ,Stralie”

' FGSV: Handbuch zur Bemessung von Stralenverkehrsanlagen. Kéln 2001.
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Abb. 1: Vorgehensweise Teil ,, Strale“

3 Bestand

Zur Ermittlung der heutigen Verkehrsbelastungen wurden Verkehrs-
zahlungen der Stadt Mainz entlang der Rheinallee zwischen Kaiserstralte
(Kaisertor) und Mombacher Kreisel sowie angrenzender Stralle aus den
Jahren 2003 bis 2005 ausgewertet.

Das bestehende Verkehrsaufkommen der Betriebe auf der Ingelheimer Aue
und im Bereich Obere Australle wurde durch eine Betriebsbefragung im
September 2005 erhoben.

Das Stralennetz des Verkehrsmodells der Stadt Mainz wurde fir diese
Verkehrsuntersuchung im Bereich Zoll- und Binnenhafen und Ingelheimer
Aue verfeinert. Auf der Basis der aktuellen Verkehrszahlungen und der
Unternehmensbefragung wurde das Modell fur den Untersuchungsbereich
geeicht und eine Analyse-Umlegung durchgefihrt.

Fur die Knotenpunkte entlang der Rheinallee zwischen Nahestra’e und
Mombacher Kreisel wurde flir die malRgebende Spitzenstunde eine
Mikrosimulation (Einzelfahrzeugsimulation) durchgefuhrt und der Verkehrs-
ablauf nach den Kriterien des HBS 2001 bewertet.
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Der Bahnubergang Rheinallee wird mehrmals am Tag geschlossen. Die sich
daraus ergebenden Auswirkungen fur das Stralennetz wurden fur
verschiedene Sperrzeiten ermittelt.

3.1 Verkehrszdahlungen

Die Stadt Mainz hat in den Jahren 2003 bis 2005 an folgenden Knoten-
punkten Verkehrszahlungen in der Zeit von 6.00 bis 22.00 Uhr durchgefinhrt:

- Rheinallee / Kaiserstralle
- Rheinallee / Nahestralde
- Rheinallee / Gassnerallee / Kaiser-Karl-Ring
- Rheinallee / Obere Australle
- Rheinallee / An der Kaiserbrucke
- Rheinallee / Zwerchallee
- Rheinallee — Wendemaglichkeiten (U-Turns)
- Mombacher Kreisel
Daneben wurde in folgenden Stral3en die Querschnittsbelastung erhoben:
- Am Zoll- und Binnenhafen
- An der Kaiserbricke
- Gassnerallee
- Georg-Hamm-Stralde
- Obere Australie
- U-Turn an der Rheinallee in Richtung A643
- U-Turn an der Rheinallee in Richtung Stadt

Fur die Rheinallee wurde westlich und dstlich des Knotenpunktes mit der
Gassnerallee und dem Kaiser-Karl-Ring eine Ganglinie der Verkehrs-
belastung von 6.00 Bis 22.00 Uhr erstellt (siehe Abb. 2).

Die Ganglinien zeigen, dass es keine ausgepragten Spitzenstunden
gibt. In der Zeit von 15.30 bis 18.30 Uhr sind die Belastungen am
groften.

In diesem Zeitraum liegt auch die Stunde (16.30 bis 17.30 Uhr) mit den
maximalen Belastungen, die den Untersuchungen der Leistungsfahigkeiten
der Knotenpunkte als maRgebende Stunde zugrunde gelegt wurde. |hr An-
teil am Gesamtverkehr liegt bei ca. 8%.
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Abb. 2: Ganglinien der Rheinallee westlich und ostlich des Knotenpunktes
Rheinallee / Gassnerallee / Kaiser-Karl-Ring

3.2 Betriebsbefragung

Zur Ermittlung des Verkehrsaufkommens der Betriebe auf der Ingelheimer
Aue und im Bereich Obere Australle wurde eine Betriebsbefragung als
Interviewbefragung mit schriftlicher Vorankindigung und Versand des
Fragebogens im September 2005 durchgefuhrt. Es wurden die tageszeitliche
Verteilung des Verkehrsaufkommens, die Quellen und Ziele sowie das
Abstellen / Parken von Lkw / Pkw auf Betriebsgelande oder im Strallenraum
erhoben. Die Entwicklungsabsichten der Betriebe und ihre Einschatzung der
sich daraus ergebenden verkehrlichen Auswirkungen wurden abgefragt

Die an die Betriebe versandten Unterlagen sind in Anlage 1 zu finden. Im
Folgenden werden die wesentlichen Ergebnisse der Befragung anonymisiert
wiedergegeben.

Insgesamt wurden 33 Unternehmen angeschrieben. Die Betriebe auf der
Ingelheimer Aue antworteten mit einer Ausnahme, im Bereich Obere
Australde war die Beteiligung geringer. Insgesamt gaben 20 Unternehmen
eine Antwort. Dies entspricht einer Ricklaufquote von Uber 60%. Bei den
Betrieben, die nicht geantwortet haben, handelt es sich um Kkleinere
Betriebe, deren Verkehrsaufkommen insbesondere im Schwerverkehr als
sehr gering einzustufen ist.

Das Gesamtverkehrsaufkommen der betriebseigenen Fahrzeuge lag bei
520 Kfz/24h (jeweils 260 Quell- und Zielfahrten). Der Schwerverkehrsanteil
lag bei 10%. Das Verkehrsaufkommen der betriebseigenen Fahrzeuge wird
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mafdgeblich von einem Betrieb gepragt. Dessen betriebseigene Fahrzeuge
haben einen Anteil von 48% am Gesamtverkehrsaufkommen (siehe Abb. 3).

Verkehrsaufkommen der betriebseigenen Fahrzeuge (n=260)
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Abb. 3: Verkehrsaufkommen der betriebseigenen Fahrzeuge im Quellverkehr

Der tageszeitliche Verlauf des Verkehrsaufkommens der eigenen Fahrzeuge
zeigt, dass in der Zeit von 7.00 bis 10.00 Uhr die meisten Fahrzeuge die
Betriebe verlassen und in der Zeit von 15.00 bis 18.00 Uhr zum Betrieb
zurlckkehren (siehe Abb. 4).
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Abb. 4: Ganglinien des Verkehrsaufkommens der eigenen Fahrzeuge

Das Gesamtverkehrsaufkommen der Fahrzeuge anderer Firmen lag mit
1478 Kfz/24h (jeweils 739 Quell- und Zielfahrten) deutlich Uber dem Ver-
kehrsaufkommen der betriebseigenen Fahrzeuge. Der Schwerverkehrsanteil
lag bei 72%. Das Verkehrsaufkommen von Fahrzeugen anderer Firmen wird
von vier Betrieben (Hakle — Kimberly Deutschland GmbH, Kraftwerke Mainz-
Wiesbaden AG, Schott AG, Werner & Mertz GmbH) gepragt. Ihr Anteil am
Gesamtverkehrsaufkommen von Fahrzeugen anderer Firmen liegt bei 76%
(siehe Abb. 5).
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Verkehrsaufkommen von Fahrzeugen anderer Firmen
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Abb. 5: Verkehrsaufkommen von Fahrzeugen anderer Firmen

Der tageszeitliche Verlauf des Verkehrsaufkommens von Fahrzeugen
anderer Firmen wurde nur fir den Zielverkehr erhoben. Der Gberwiegende
Teil der Fahrzeuge anderer Firmen fahrt in der Zeit von 7.00 bis 15.00 Uhr
(siehe Abb. 6) die Betriebe im Untersuchungsgebiet an.

Ganglinie der Ankiinfte von Fahrzeugen anderer Firmen (n=535)
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Abb. 6: Ganglinie der Ankiinfte von Fahrzeugen anderer Firmen

Fur den Schwerverkehr der betriebseigenen Lkw und Lkw anderer Firmen
wurde eine Tagesganglinie erstellt und mit der Ganglinie aus dem HBS 2001
verglichen. Es zeigt sich, dass die Ganglinien sehr ahnlich sind (siehe Abb. 7).
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Ganglinie Schwerverkehr - Zielverkehr (betriebseigene Lkw und Lkw
anderer Firmen) (n=381)
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Abb. 7: Ganglinie Schwerverkehr - Zielverkehr (betriebseigene Lkw und Lkw anderer
Firmen)

Unter der Voraussetzung der Kosten- und Wettbewerbsneutralitat (Straflde/
Schiene) sind sieben Unternehmen in der Zukunft grundsatzlich am
Schienenguterverkehr interessiert, neun Unternehmen sind nicht interessiert
und vier Unternehmen machten keine Angabe

Die Entwicklung des Guterverkehrsaufkommens in den nachsten funf Jahren
schatzen elf Betriebe als zunehmend ein, flnf als gleichbleibend und vier
machten keine Angaben. Durch den Neubau des Kohlekraftwerkes erwarten
die Kraftwerke Mainz-Wiesbaden trotz der per Schiff erfolgenden Kohle-
anlieferung einen Anstieg ihres Strallenverkehrsaufkommens um ca. 50%.

3.3 Verkehrsmodell

Zur Ermittlung der Kfz-Verkehrsbelastungen wurde vom Amt fur Verkehrs-
wesen der Stadt Mainz ein bestehendes Verkehrsmodell (EDV-Programm
EMME) zum Stand Juli 2005 Gbernommen. Das Modell wurde auf elektroni-
schem Weg in das Programm VISUM (PTV) Ubertragen und entsprechend
den vorhabensbezogenen Erfordernissen im Untersuchungsgebiet hinsicht-
lich der enthaltenen Verkehrszellen und des Strallennetzes (insbesondere
Rheinallee mit Parallelfahrbahnen, Mombacher Kreisel) verfeinert.
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Auf der Grundlage der durchgefuhrten Betriebsbefragung, der Statistik der
Berufspendler 2002 im RNN- und RMV-Gebiet?> sowie der Einwohner-
verteilung in der Stadt Mainz wurde fir das Untersuchungsgebiet eine neue,
betriebsbezogene Verkehrsbeziehungsmatrix ermittelt, die im Verkehrsmo-
dell die ursprunglich enthaltene Nachfrage ersetzt. Zu diesem Zweck wurden
fur den Stand der Analyse insgesamt 67 neue Verkehrszellen im Modell
eingesetzt, um die Verkehrsnachfrage des Untersuchungsgebiets von der
des Ubrigen Stadtgebiets Mainz zu trennen. Eine detaillierte Ubersicht tiber
die neu definierten Verkehrszellen enthalt Anlage 2.

Die Eichung des Verkehrsmodells fir den Tagesverkehr (Kfz/24h) im Ana-
lysezustand erfolgte anhand von aktuellen Verkehrszahlungsdaten aus den
Jahren 2003 bis 2005, die das Amt fur Verkehrswesen zur Verfugung stellte.
Insgesamt wird im Untersuchungsgebiet und angrenzenden Strallenziigen
eine gute Ubereinstimmung zwischen gezahlter Belastung und Modell-
belastung — sowohl in StralRenquerschnitten als auch in Knotenstrémen —
erreicht. Die im Modell ermittelten Kfz-Verkehrsbelastungen zum Zeitpunkt
der Analyse 2005 sind in Bild 1 dargestellit.

3.4 Untersuchung der Leistungsfahigkeit

Fur die malRgebende nachmittagliche Spitzenstunde wurde flr die Knoten-
punkte entlang der Rheinallee zwischen Nahestralte und Mombacher Kreisel
eine Mikrosimulation (Einzelfahrzeugsimulation) mit dem Programm VISSIM
(PTV) aufgebaut. Den signalisierten Knotenpunkten wurde das jeweilige, zur
Zeit verwendete Signalprogramm, das von der Stadt Mainz zur Verfigung
gestellt wurde, zugrunde gelegt.

Es wurden drei Simulationslaufe durchgefuhrt und die mittleren Wartezeiten
fir alle Knotenstrome ermittelt. Der Verkehrsablauf wurde nach den Kriterien
des HBS 2001° bewertet.

Die Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs (QSV) wurden fir die signalisierten
Knotenpunkte anhand der entsprechenden Grenzwerte fur die mittlere
Wartezeit nach Kapitel 6 des HBS wund fir den nichtsignalisierten
Knotenpunkt Rheinallee / Obere Austral3e nach Kapitel 7 des HBS ermittelt.

Die Beurteilungen reichen von A (sehr kurze Wartezeiten) bis F (extrem
lange Wartezeiten). Angestrebt wird eine QSV D oder besser. Eine QSV E
zeigt das Erreichen der Kapazitat an, es bilden sich Ruckstaus. Bei einer
QSV F ist die Anlage uUberlastet. Es kommt zu extrem langen Wartezeiten
und stetig wachsenden Ruckstaus.

2 RNN Rhein-Nahe Nahverkehrsverbund
RMV Rhein-Main Verkehrsverbund

3 FGSV: Handbuch zur Bemessung von Stralenverkehrsanlagen. Kéln 2001.
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Folgende Tabellen beschreiben die Qualitatsstufen:

QsVv

Beschreibung

Die Mehrzahl der Verkehrsteiinehmer kann ungehindert den Knotenpunkt passieren. Die
Wartezeiten sind sehr kurz (fiir Kfz < 20 s mittlere Wartezeit).

Alle wahrend der Sperrzeit ankommenden Verkehrsteilnehmer kénnen in der nachfolgenden
Freigabezeit weiterfahren oder -gehen. Die Wartezeiten sind kurz (fliir Kfz < 35 s mittlere
Wartezeit).

Nahezu alle wahrend der Sperrzeit ankommenden Verkehrsteilnehmer kénnen in der
folgenden Freigabezeit weiterfahren oder -gehen. Die Wartezeiten sind spurbar (fiir Kfz <50 s
mittlere Wartezeit). Beim Kraftfahrzeugverkehr tritt im Mittel nur geringer Stau am Ende der
Freigabezeit auf.

Im Kraftfahrzeugverkehr ist standiger Reststau vorhanden. Die Wartezeiten fir alle
Verkehrsteilnehmer sind betrachtlich (flir Kfz < 70 s mittlere Wartezeit). Der Verkehrszustand
ist noch stabil.

Die  Verkehrsteilnehmer  stehen in  erheblicher = Konkurrenz =~ zueinander. Im
Kraftfahrzeugverkehr stellt sich allmahlich wachsender Stau ein. Die Wartezeiten sind sehr
lang (fur Kfz < 100 s mittlere Wartezeit). Die Kapazitat wird erreicht.

Die Nachfrage ist groRRer als die Kapazitat. Die Fahrzeuge miissen bis zu ihrer Abfertigung
mehrfach vorriicken. Der Stau wachst stetig. Die Wartezeiten sind extrem lang (fir Kfz > 100 s
mittlere Wartezeit). Die Anlage ist Uberlastet.

Abb. 8: Qualitatsstufen im Verkehrsablauf nach HBS 2001 fiir Knotenpunkte mit LSA

Qsv

Beschreibung

Die Mehrzahl der Verkehrsteiinehmer kann ungehindert den Knotenpunkt passieren. Die
Wartezeiten sind sehr gering. (fiir Kfz < 10 s mittlere Wartezeit).

Die Fahrmdglichkeiten der wartepflichtigen Kraftfahrzeugstrome werden vom bevorrechtigten
Verkehr beeinflusst. Die dabei entstehenden Wartezeiten sind gering. (fiir Kfz < 20 s mittlere
Wartezeit).

Die Fahrzeugfiihrer in den Nebenstromen missen auf eine merkbare Anzahl von
bevorrechtigten Verkehrsteilnehmern achten. Die Wartezeiten sind spirbar. Es kommt zu
Bildung von Stau, der jedoch weder hinsichtlich seiner rdumlichen Ausdehnung noch
bezuglich der zeitlichen Dauer eine Starke Beeintrachtigung darstellt. (fir Kfz < 30 s mittlere
Wartezeit).

Die Mehrzahl der Fahrzeugfihrer muss Haltevorgdnge, verbunden mit deutlichen
Zeitverlusten, hinnehmen. Fir einzelne Fahrzeuge kénnen die Wartezeiten hohe Werte
annehmen. Auch wenn sich vorlbergehend ein merklicher Stau in einem Nebenstrom
ergeben hat, bildet sich dieser wieder zurick. Der Verkehrszustand ist noch stabil. (fir
Kfz < 45 s mittlere Wartezeit).

Es bilden sich Staus, die sich bei der vorhandenen Belastung nicht mehr abbauen. Die
Wartezeiten nehmen sehr grofle und dabei stark streuende Werte an. Geringfiigige
Verschlechterungen der EinflussgréRen kénnen zum Verkehrszusammenbruch fiihren. Die
Kapazitat wird erreicht. (fir Kfz > 45 s mittlere Wartezeit).

Die Anzahl der Fahrzeuge, die in einem Verkehrsstrom dem Knotenpunkt je Zeiteinheit
zuflieRen, ist Uber ein langeres Zeitintervall groRer als die Kapazitat fir diesen Verkehrsstrom.
Es bilden sich lange, stdndig wachsende Schlangen mit besonders hohen Wartezeiten. Diese
Situation 16st sich erst nach einer deutlichen Abnahme der Verkehrsstarke im zuflieRenden
Verkehr wieder auf. Der Knotenpunkt ist Gberlastet.

Abb. 9: Qualititsstufen im Verkehrsablauf nach HBS 2001 fiir Knotenpunkte ohne

LSA
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Die Untersuchung der Leistungsfahigkeit zeigt, dass im Bestand die
Leistungsfahigkeit aller Knotenpunkte gegeben ist.

Lediglich am Knotenpunkt Rheinallee / Nahestralde wird der Rechtseinbieger
aus der Nahestralle mit QSV E bewertet. Dies ist darauf zurickzufuhren,
dass dieser Fahrstrom mit den Ful3gangern in der Rheinallee gemeinsam in
einer Phase gefuhrt wird und es damit zu langeren Wartezeiten fur diesen
Fahrstrom kommen kann.

Die Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs sind fir den Bestand fur alle
Fahrstrome in Anlage 3 dargestellt.

3.5 Auswirkung der Sperrung des Bahniibergangs Rheinallee

Aktuelle Angaben Uber die Anzahl der Sperrungen und die Lange der
Sperrzeiten liegen fur die beiden benachbarten Bahnibergange Hattenberg-
stralle und Rheinallee fur die Zeit vom 01.02.2006 bis 26.03.2006 vor.

Bahniibergang HattenbergstraRe

Die Hattenbergstralle ist eine ParallelstraBe der Rheinallee und stellt eine
wichtige OPNV-Achse im Mainzer Stadtgebiet dar. In ihr verlaufen zwei
Stralienbahnlinien (50 und 51) und flunf Buslinien (60, 61, 62, 63, 92).

Im Untersuchungszeitraum wurden insgesamt 314 Sperrungen verzeichnet.
Die maximale Sperrzeit betrug 11 Min. (Donnerstag 23.03.2006 von 20:18
bis 20:29 Uhr), die mittlere Sperrzeit lag bei knapp Uber 3 Min.. 78% der
Sperrzeiten waren kirzer als 3 Min., 12% langer als 5 Min. (siehe Abb. 10).

140

121

120 A

100 4

80 -

60 -

40 -

Anzahl Sperrungen

20 4

1Min 2Min 3 Min 4 Min 5Min 6 Min 7Min 8Min 9 Min 10 Min 11 Min 12 Min

0 4

Lange der Sperrzeit

Abb. 10: Verteilung der Sperrzeiten am Bahniibergang HattenbergstraBe
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Die tageszeitliche Verteilung der Sperrzeiten zeigt, dass die meisten Sper-
rungen (37%) in der Zeit von 18.00 bis 21.00 Uhr erfolgten (siehe Abb. 11).
In der Zeit von 15.00 bis 17.00 Uhr erfolgte keine Zuguberfahrt.
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Abb. 11: Tageszeitliche Verteilung der Sperrungen

Die mittlere Sperrzeit lag im Zeitabschnitt 18.00 bis 21.00 Uhr bei Uber
3 Min.. Die maximalen Sperrzeiten lagen in diesen drei Stunden uber 8 Min..
Zu fast jeder Tageszeit kann es zu Sperrzeiten von mehr als 5 Min. kommen
(siehe Abb. 12).
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Abb. 12: Tageszeitliche Verteilung der maximalen und der mittleren Sperrzeiten

Seite 12



Giiterverkehrszentrum Mainz

R+T Bestand

Top
Skoﬁpi\
Huber-Erler

Bahnubergang Rheinallee

Die Rheinallee ist eine wichtige Hauptverkehrsstra3e im Mainzer Stralden-
netz. Sie verbindet die Mainzer Innenstadt mit der Autobahn A643 und er-
schliel3t das Industriegebiet Ingelheimer Aue sowie das heutige Container-
terminal. Fir das OPNV-Netz ist die Bedeutung der Rheinallee gegenlber
der Hattenbergstralde deutlich geringer einzustufen, da auf der Rheinallee
lediglich zwei Buslinien (58, 70) nordlich des Kaisertores verkehren.

Am Bahnubergang Rheinallee wurden im Untersuchungszeitraum insgesamt
231 Sperrungen verzeichnet. Zu einer maximalen Sperrzeit von 12 Min. kam
es im Untersuchungszeitraum achtmal. Die mittlere Sperrzeit lag bei Uber 4
Min.. 49% der Sperrzeiten waren kirzer als 3 Min., 20% langer als 5 Min.
(siehe Abb. 13). Bei 6% der Sperrungen betrug die Sperrzeit mehr als 10
Minuten.

80

Anzahl Sperrungen
w B
o o

20 A

10 -

1Min 2Min 3Min 4Min 5Min 6Min 7Min 8Min 9Min 10Min 11 Min 12 Min

Lange der Sperrzeit

Abb. 13: Verteilung der Sperrzeiten am Bahniibergang Hattenbergstrale

Die tageszeitliche Verteilung der Sperrzeiten zeigt, dass die meisten Sper-
rungen (39%) in der Zeit von 17.00 bis 20.00 Uhr erfolgten (siehe Abb. 14).
In der Zeit von 15.00 bis 16.00 Uhr erfolgte keine Zuguberfahrt.
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Anzahl Sperrungen
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Abb. 14: Tageszeitliche Verteilung der Sperrungen

Die mittlere Sperrzeit lag im Zeitabschnitt 17.00 bis 20.00 Uhr bei ca. 5 Min..
In der Zeit von 17.00 bis 18.00 Uhr lag die maximalen Sperrzeiten bei 7 Min.,
in den drei nachfolgenden Stunden bei 12 Min.. Zu fast jeder Tageszeit kann
es zu Sperrzeiten von mehr als 5 Min. kommen (siehe Abb. 15).
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Abb. 15: Tageszeitliche Verteilung der maximalen und der mittleren Sperrzeiten

Im Vergleich zum Bahniubergang Hattenbergstrale erfolgen Uber

den

Bahnubergang Rheinallee weniger Zuguberfahrten, die aber im Mittel eine

langere Sperrzeit nach sich ziehen.

Der Bahniibergang Rheinallee wird auch zwischen 16.30 Uhr und 17.30
Uhr, also in der Zeit mit den hochsten Verkehrsbelastungen, aufgrund
von Zuguberfahrten regelmaRig gesperrt. Da am Bahniibergang Hat-
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tenbergstraBe im Zeitraum von 16.00 bis 18.00 Uhr deutlich weniger
Zuguberfahrten zu verzeichnen sind, ist der groBte Teil der Sperrungen
auf Rangierbewegungen zuruckzufiuihren, die nicht im Hafenbahnhof
abgewickelt werden konnen, aber i.d.R. nur kurze Sperrzeiten bean-
spruchen

Simulation der Riickstaulangen (Worst-Case-Betrachtung)

Um die Auswirkungen und die Ruckstaus, die sich aus einer Sperrung des
Bahnlibergangs Rheinallee ergeben, fir die heutigen Verkehrsbelastungen
zu ermitteln, wurden Simulationen als Worst-Case-Betrachtung durchge-
fuhrt. Mit der Worst-Case-Betrachtung wurde der ungulnstigste anzuneh-
mende Fall zur Ermittlung der Auswirkungen der Sperrung der Rheinallee
infolge von Zuguberfahrten untersucht.

Grundlage der Worst-Case-Betrachtung waren:

- die heutige Verkehrsbelastung in der nachmittaglichen Spitzenstunde
(16.30 Uhr bis 17.30 Uhr)

- keine Grlnzeitverlangerung fur die Hauptrichtungen in der Rheinallee
am Knotenpunkt Rheinallee/Gassnerallee/Kaiser-Karl-Ring aufgrund
der Synchronisierung der Signalprogramme nach Sperrzeitende

Bei einer Sperrzeit von 4:30 Min. (Teilzug) ergeben sich bei der
heutigen Verkehrsbelastung in der Rheinallee Riickstaus bei Sperrzeit-
ende nach Siidosten bis zur LahnstraBe und nach Nordwesten bis zur
Oberen AustraBe. Diese Riickstaus haben sich ca. 4 Min. nach Sperr-
zeitende wieder aufgelost und das Verkehrsgeschehen hat sich
normalisiert.

Nach Offnung des Bahniibergangs Rheinallee flieBt der Verkehr
stadtauswarts bis zum Knotenpunkt Rheinallee / Zwerchallee auf zwei Fahr-
streifen ab. An diesem Knotenpunkt steht dem Geradeausverkehr nur ein
Fahrstreifen zur Verfigung und es kommt zu langeren Wartezeiten sowie
Ruckstaus.

Im Gegensatz zum Bahnlbergang Rheinallee sind an diesem Knotenpunkt
die Auswirkungen, die sich aus der Sperrung des Bahnubergangs
Rheinallee ergeben, stadtauswarts zu einem spateren Zeitpunkt zu
beobachten. Ca. 5 Minuten nach Sperrzeitende bildet sich an diesem
Knotenpunkt ein Rlckstau, der bis ca. 10 Min. nach Sperrzeitende wachst
und sich ca. 15 Min. nach Sperrzeitende wieder aufgelost hat. Der Ruckstau
erstreckt sich Uber den Knotenpunkt Rheinallee/An der Kaiserbriicke hinaus
weiter nach Sudosten.

Bei einer Sperrzeit von 10:00 Min. (Ganzzug) ergeben sich bei der
heutigen Verkehrsbelastung in der Rheinallee deutlich langere
Ruckstaus. Bei Sperrzeitende stauen sich die Fahrzeuge nach Siid-
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osten bis zur MainstraBe und nach Nordwesten bis zur Kaiserbriicke.
Die maximale Riickstaulange erstreckt sich 2 Min. nach Sperrzeitende
nach Siidosten bis zur NeckarstraBe und nach Nordwesten bis zur
Zwerchallee. Der Riickstau nach Nordwesten hat sich ca. 8 Min. nach
Sperrzeitende und nach Siudosten ca. 10 Min. nach Sperrzeitende
wieder aufgelost.

Die sich aus der Sperrung des BahniUbergangs Rheinallee ergebenden
Ruckstaulangen sind in Abb. 23 dargestelit.

Petersaue

~ Sperrung Bahniibergang
¥ Rheinallee

RS [Re % N ructoPilh, £ %, 3500, Y0 s

Abb. 16: Bereiche mit Riickstau bei Sperrung des Bahniibergangs Rheinallee bei
unterschiedlichen Sperrzeiten — Verkehrsbelastung Bestand

Am Knotenpunkt Rheinallee / Zwerchallee kommt es nach Beendigung der
zehnminttigen Sperrzeit aufgrund der Verengung auf einen Fahrstreifen fir
den stadtauswartsfahrenden Verkehr zu erheblichen Beeintrachtigungen.

Ca. 5 Min. nach Sperrzeit bildet sich ein Rickstau, der erst ca. 25 Min. nach
Sperrzeitende wieder abgebaut ist. Die maximale Ruckstaulange erstreckt
sich bis zur Oberen Australie.
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Ergebnisse des Feldversuchs zur Querung eines Langzuges liber die
Rheinallee zur Hauptverkehrszeit*

Um die Worst-Case-Betrachtung in das bestehende Verkehrsgeschehen
angemessen einordnen zu kénnen, wurde vom Amt fur Verkehrswesen am
Mittwoch, den 22.2.2006 ein Feldversuch zur Querung eines Langzuges
Uber die Rheinallee zur Hauptverkehrszeit durchgefuhrt.

Bei diesem Feldversuch fuhr ein Ganzzug aulerplanmafRig uber den
Bahnubergang Rheinallee. Diese Zuguberfahrt fihrte zu einer Sperrung der
Rheinallee von 16.51 bis 17.03 Uhr (12 Min.). Wahrend der Sperrzeit wurden
die Ruckstaulangen und die Anzahl der wendenden Fahrzeuge erhoben. An
den Knotenpunkten Rheinallee / Nahestrale, Rheinallee / Gassnerallee /
Kaiser-Karl-Ring und Rheinallee / Zwerchallee wurden vor, wahrend und
nach der Sperrzeit die Knotenstrombelastungen erhoben, um signifikante
Anderungen von Abbiegestrémen nachzuweisen.

Aus der Zahistelle Rheinallee / Zwerchallee (DzSt-314) normierte das Amt
fur Verkehrswesen auf Datenbasis der Jahre 2003-2005 den DTVuo-fr-

Wahrend der Sperrzeit wurde ein erheblicher Wendeverkehr und ein
signifikanter Anstieg des Linksabbiegers aus der Rheinallee in den
Kaiser-Karl-Ring am Knotenpunkt Rheinallee / Gassnerallee beobach-
tet.

Aus dem Wendeverkehr und dem signifikanten Anstieg des Linksabbiegers
resultiert eine Verringerung der Verkehrsmengen in beiden Fahrtrichtungen
von ca. -27% (inkl. erhdhter Linksabbieger). Dartber hinaus konnten keine
weiteren  signifikanten Anderungen von Abbiegestromen an den
Knotenpunkten Nahestral’e, Gassnerallee und Zwerchallee nachgewiesen
werden.

Im Feldversuch ergaben sich die maximalen Riickstaus wahrend der
Sperrzeit. Bei Sperrzeitende hatten sich die Riickstaus aufgrund von
Wendeverkehr und Linksabbiegen bereits reduziert.

Die maximalen Ruckstaus lagen in Richtung Sudosten bei ca. 400 m (Uber
Lahnstrale hinaus) und nach Nordwesten bei ca. 650 m (lUber Zwerchallee
hinaus). Die maximalen Ruckstaus nach Sudosten entsprechen in etwa dem
Rickstau, der in der Simulation fir eine Sperrzeit von 4:30 Min. ermittelt
wurde, d.h. eine Wartezeit von ca. 4:00 Min. wird heute von den
Verkehrsteilnehmern akzeptiert.

*  Stadt Mainz - 68 Amt fiir Verkehrswesen: Querung eines Langzuges Uber die Rheinallee zur
Hauptverkehrszeit. Ergebnisse des Feldversuches — Mittwoch, 22.2.2006. Marz 2006.
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4 Ausbaustufe 1 — Zwischenzustand

Die Ausbaustufe 1 stellt einen Zwischenzustand dar. Das Containerterminal
ist bereits an seinen neuen Standtort nordwestlich der Kaiserbricke
verlagert, allerdings stehen noch nicht alle Flachen dem Guterverkehrs-
zentrum zur Verfigung. Durch die Verlagerung des Terminals werden zwei
Betriebe auf der Ingelheimer Aue entfallen.

Der Zoll- und Binnenhafen wird gerdumt. Neue Nutzungen werden zum
Zeitpunkt der ersten Ausbaustufe noch nicht angesiedelt sein. Der geplante
Moébelmarkt in der Oberen Austral3e ist noch nicht erdffnet.

Die Gassnerallee kann in der ersten Ausbaustufe im Bereich des Terminals
nicht mehr als o6ffentliche Stralle genutzt werden. Die Anbindung des
Terminals und der Ubrigen Betriebe der Ingelheimer Aue erfolgt von der
Unterfihrung Kaiserbrlicke Uber eine provisorische Stralde, die auf der nicht
mehr genutzten Bahntrasse zwischen dem Grundstuck von Werner und
Merz und dem Grundstick von Boving (Mogatwerke) geflhrt wird, zur
Ingelheimstralie.

Sudlich der Kaiserbricke kann die Anbindung an die Rheinallee wie heute
uber die Gassnerallee, Obere Austral’e und An der Kaiserbricke erfolgen.
(Variante 1 siehe Abb. 17).

Alternativ konnte die Gassnerallee sudostlich der Oberen Australe entfallen.
Die Anbindung wirde lediglich Uber Obere Australle und An der
Kaiserbrucke erfolgen (Variante 2 siehe Abb. 18). Der Knotenpunkt Obere
Australde / Rheinallee musste in dieser Variante signalisiert werden.

In beiden Varianten muss der Kfz-Verkehr im Bereich Gassnerallee die
Gleise (Zuflhrungsstrecke Guterverkehrszentrum) queren. In den
Zeitfenstern von 7.00 bis 9.00 Uhr und 10.00 bis 10.30 Uhr kann es zu
erheblichen Einschrankungen fir den Lkw-Verkehr durch das Rangieren
bzw. Sortieren der Railion-Wagengruppen kommen. Aus Sicht der
Terminalplanung ist die provisorische Strallenanbindung kritisch
einzustufen, da es evtl. zu einer Verringerung der Kranbahnlangen bzw.
Nutzlangen der Ladegleise durch StraRenplanung und Uberquerung der
Zufihrungsstrecke im Bereich Gassnerallee kommen kann.
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Abb. 18: Ausbaustufe 1 — Variante 2 (Quelle: Amt fiir Verkehrswesen Mai 2005)

4.1 Verkehrsaufkommen 2008

In der Ermittlung des Verkehrsaufkommens fir das Jahr 2008 (Zwischen-
zustand) werden die folgenden EinflussgroRen berucksichtigt:

- Verlagerung des Containerterminals, Zunahme der Verladetatigkeiten
- Entwicklung der Betriebe im Untersuchungsgebiet
- Allgemeine Entwicklung der Motorisierung
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Verlagerung des Containerterminals, Zunahme der Verladetatigkeiten

Das Containerterminal erzeugt heute im Quell- und Zielverkehr insgesamt
rund 1.000 Lkw-Fahrten pro Tag. In den kommenden Jahren wird mit einer
Zunahme der Fahrten um rund 10 % pro Jahr® gerechnet, wodurch sich fiir
2008 insgesamt rund 1.480 Kfz-Fahrten (Betriebs- und Beschaftigten-
verkehr) fur den Containerhafen ergeben.

Entwicklung der Betriebe im Untersuchungsgebiet

Fur die Ubrigen Gewerbebetriebe sind die betriebsinternen Prognosen aus
der Befragung sowie die allgemeine Veranderung der Motorisierung bis zum
Jahr 2008 zu bericksichtigen. Darlber hinaus werden aufgrund der
Verlagerung des Containerterminals auf der Ingelheimer Aue zwei Betriebe
und aufgrund der geplanten Entwicklung des Zoll- und Binnenhafens die dort
ansassigen Betriebe entfallen. In der Summe bedeutet dies einen leichten
Ruckgang der Kfz-Fahrten um ca. 5% auf rund 9.900 Kfz-Fahrten (Quell-
und Zielverkehr ohne Containerhafen) gegenuber rund 10.400 Kfz-Fahrten
im Jahr 2005.

Allgemeine Entwicklung der Motorisierung

Die Grundlage fur eine Prognose der kunftigen Entwicklung des Kfz-
Verkehrs liefert eine Untersuchung zu Pkw-Szenarien der Shell Deutschland
Oil°. Hier werden fiir Deutschland mogliche Entwicklungen verkehrs-
relevanter Kriterien (Motorisierungsgrad, Pkw-Bestand, Fahrleistung etc.)
unter Einbeziehung der Bevodlkerungsentwicklung in zwei Szenarien
aufgezeigt, die grundsatzlich unterschiedliche Ansatze hinsichtlich der
kinftigen politischen, wirtschaftlichen und sozialen Rahmenbedingungen
enthalten. Fur die vorliegende Verkehrsprognose wird daher ein Mittelwert
aus den Ergebnissen dieser Szenarien gewahlt, der zwischen 2005 und
2008 zu einer Zunahme von rund 2 % im Kfz-Verkehr fihrt.

4.2 Verkehrsbelastungen 2008

In die Verkehrsmodellrechnung fur den Zwischenzustand 2008 ist das im
vorangegangenen Abschnitt beschriebene Prognoseverkehrsaufkommen als
Nachfrage (Verkehrsbeziehungsmatrix) eingesetzt. Das Stralkennetz, die

® TransCare AG: Verkehrsgutachten Giiterverkehrszentrum Mainz - Teil Schiene. Wiesbaden 2006.

S.15

®  Deutsche Shell GmbH: Flexibilitat bestimmt Motorisierung. Hamburg 2003.
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Verkehrszellen und die zugehorigen Netzeinspeisungen sind entsprechend
der strukturellen Veranderungen bis zum Jahr 2008 angepasst.

Die resultierenden Kfz-Verkehrsbelastungen 2008 sind fur das Strallennetz
der Variante 1 in Bild 2 und fur die Variante 2 in Bild 3 dargestellt.

Abb. 20 in Abschnitt 5.2 zeigt Querschnittsbelastungen von ausgewahlten
Streckenabschnitten im Vergleich zum Bestand 2005. Daraus sind die
folgenden grundlegenden Erkenntnisse abzuleiten:

- Da sich im Vergleich zum Bestand 2005 die Verkehrsnachfrage im
Untersuchungsgebiet kaum spurbar verandert, sind auch nur gering-
fugige Belastungszunahmen im Verlauf der Rheinallee und in den
einmindenden Stral3en zu verzeichnen. Die Zunahmen bewegen sich
in der GrolRenordnung der Zunahme der allgemeinen Motorisierung
(+1 % bis +2 %).

- Die Verlagerung des  Containerterminals  bewirkt  eine
Belastungszunahme von rund 10 % sowohl in der Oberen Australle
als auch im Strallenzug An der Kaiserbrucke. In absoluten Zahlen
(+200 Kfz/24h) ist diese prozentuale Zunahme aber als eher gering
einzustufen. Die Zunahmen resultieren aus Verkehrsverlagerungen
von der Gassnerallee, deren Belastung im Einmindungsbereich zur
Rheinallee um rund 15 % zurtckgeht.

- In der Ingelheimstralle addiert sich zum Kfz-Verkehr der hier bereits
ansassigen Betriebe der Verkehr des verlegten Containerterminals.
Die Belastung steigt daher von derzeit rund 1.500 Kfz/24h im
Querschnitt auf rund 4.000 Kfz/24h an.

4.3 Untersuchung der Leistungsfahigkeit

Fir die malRgebende nachmittagliche Spitzenstunde wurde flr
Ausbaustufe 1 der Verkehrsablauf fur Variante 1 simuliert. Wie im Bestand
wurden drei Simulationslaufe durchgefiihrt und die mittleren Wartezeiten fir
alle Knotenstrome ermittelt. Die Bewertung des Verkehrsablaufs erfolgte
nach den Kriterien des HBS 2001.

Trotz leichter Veranderungen gegeniiber dem Bestand ist fiir
Ausbaustufe 1 die Leistungsfahigkeit aller Knotenpunkte gegeben.

Lediglich am Knotenpunkt Rheinallee / Nahestralde wird wie im Bestand der
Rechtseinbieger aus der Nahestralle aufgrund der langeren Wartezeiten
aufgrund der gemeinsamen Fuhrung mit den Ful3gangern in einer Phase mit
QSV E bewertet.

In Ausbaustufe 1 verandern sich gegenuber dem Bestand fur folgende
Fahrbeziehungen die QSV:
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- Der von der Autobahn kommende Geradeausverkehr in den
Mombacher Kreisel wird von QSV B auf QSV C zuruckgestuft.

- Der Linkseinbieger aus der Zwerchallee in die Rheinallee wird nicht
mehr mit QSV C sondern mit QSV D bewertet.

Die Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs sind fiir Ausbaustufe 1 — Variante 1
fur alle Fahrstrome in Anlage 4 dargestellt.

Soll auf die Gassnerallee verzichtet werden (Variante 2) ist eine
Signalisierung des Knotenpunkts Rheinallee / Obere Australle erforderlich.
Fir die QSV der Fahrbeziehungen an den Ubrigen Knotenpunkten ergeben
sich aus den Simulationen gegeniiber Variante 1 keine Anderungen.

Fur die Ausbaustufe 1 wird die Umsetzung von Variante 1 empfohlen,
da in dieser Variante eine Signalisierung des Knotenpunktes
Rheinallee / Obere AustraBe nicht erforderlich ist. Die Abwicklung des
Verkehrs des Industriegebietes Ingelheimer Aue und des Giiter-
verkehrszentrums ist in beiden Varianten gewahrleistet.

5 Ausbaustufe 2 — Zielzustand

Im Zielzustand (Ausbaustufe 2) stehen dem verlagerten Containerterminal
alle bendtigten Grundstlicke zur Verfligung. Damit entfallen zwei weitere
Betriebe auf der Ingelheimer Aue.

Der Zoll- und Binnenhafen wird bis zum Zielzustand als neues Stadtquartier
mit Buro-, Gewerbe- und Wohnnutzung vollstandig entwickelt sein. Die heute
dort ansassigen Betriebe entfallen.

Im Zielzustand erfolgt die StralRenanbindung der Ingelheimer Aue und des
Guterverkehrszentrums Uber einen neuen Knotenpunkt an die Rheinallee
und eine Uberbriickung des Industriehafens. Die Gassnerallee entfallt im
Bereich sudostlich der Kaiserbrucke.

Auf der Ingelheimer Aue erfolgt die ErschlieBung nicht mehr Uber die
Gassnerallee, sondern uber eine neue Strale entlang des Industriehafens.

Das geplante Strallennetz in Ausbaustufe 2 ist in Abb. 19 dargestellt.
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Legende:

Abb. 19: Ausbaustufe 2 - Zielzustand (Quelle: Amt fiir Verkehrswesen Mai 2005)

Fur den Bereich Obere Australle sind verschiedene Verkehrsfiihrungen (Ein-
oder Zweirichtungsverkehr) moglich. Eine ErschlieBung des Guterverkehrs-
zentrums und des Industriegebietes Ingelheimer Aue Uber Obere Australte
und An der Kaiserbricke wird ausgeschlossen, um der im Masterplan
vorgesehenen Zonierung gerecht zu werden. Mit dieser Zonierung soll ein
bewusster Ubergang vom Wohngebiet Uber ein Gewerbegebiet zum
Industriegebiet geschaffen werden.

Notwendigkeit eines neuen Anschlusspunktes fiir das Industriegebiet
Ingelheimer Aue und das Giiterverkehrszentrum

Ohne neue, direkte Anbindung des Industriegebiets Ingelheimer Aue und
des Guterverkehrszentrums an die Rheinallee wirde die Anbindung wie
heute Uber die Gassnerallee erfolgen. Uber den Knotenpunkt Rheinallee /
Gassnerallee / Kaiser-Karl-Ring musste sowohl Verkehr des Industriegebiets
Ingelheimer Aue und des Gluterverkehrszentrums als auch Verkehr, der
durch die Entwicklung des Zoll- und Binnenhafen generiert wird, abgewickelt
werden.

Die Leistungsfahigkeit dieses Knotenpunktes ware mit dem heutigen
Signalprogramm nicht mehr gegeben, da der Linksabbieger aus der
Rheinallee in die Gassnerallee mit QSV F bewertet werden musste.

Am Knotenpunkt waren zwar noch geringe Reserven vorhanden, aber eine
Verlangerung der Grunzeit des kritischen Linksabbiegers koénnte nur
zulasten des stadtauswartsfahrenden Geradeausverkehr in der Rheinallee
erfolgen. Bei einer Verkurzung der Griunzeit in der Rheinallee ware eine
konstante Grunbandbreite (Griine Welle) in der Rheinallee nicht mehr zu
realisieren, was zu Problemen an anderen Knotenpunkten fuhren wirde.
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Zur Gewabhrleistung einer leistungsfahigen Anbindung des Industrie-
gebiets Ingelheimer Aue und des Giiterverkehrszentrums an die
Rheinallee wird fur den Zielzustand eine neue, direkte Anbindung mit
Uberbriickung des Industriehafens angestrebt.

Diese neue Anbindung ist auch aus folgenden Grinden notwendig:

- Das neue Stadtquartier Zoll- und Binnenhafen mit Buro-, Gewerbe-
und Wohnnutzung wird nicht mit Schwerverkehr des Industriegebietes
Ingelheimer Aue und des Guterverkehrszentrums belastet.

- Der Weg =zur Autobahn, den der uberwiegende Teil des
Schwerverkehrs des Industriegebietes Ingelheimer Aue und des
Guterverkehrszentrums nutzt, wird im Mittel je Zu- und Abfahrt um
1,5 km kdrzer.

- Der Verkehr des Industriegebietes Ingelheimer Aue und des
Guterverkehrszentrums von und zur Autobahn ist unabhangig vom
Bahnubergang Rheinallee.

- Die Rheinallee wird sudostlich der neuen Anbindung vom
Schwerverkehr entlastet.

- Diese Reduzierung des Schwerverkehrs in der Rheinallee entlastet
die Mainzer Neustadt, den bevdlkerungsstarksten Stadtteil von Mainz.

- Eine Anbindung des Guterverkehrszentrums Uber die Gassnerallee
und der damit verbundene kritische Engpass mit Uberquerung der
Gleise der Zuflhrungsstrecke zum Guterverkehrszentrum werden
vermieden.

5.1 Verkehrsaufkommen 2012

Die Ermittlung des Verkehrsaufkommens fiur das Jahr 2012 erfolgt analog
der beschriebenen Vorgehensweise zur Prognose fir 2008 (siehe Ab-
schnitt 4.1), wobei daruber hinaus neuer Kfz-Verkehr aus der Siedlungs-
entwicklung im Zoll- und Binnenhafen erzeugt wird:

Endausbau des Giterverkehrszentrums

Es wird im Endausbauzustand im Quell- und Zielverkehr mit rund 1.950 Kfz-
Fahrten pro Tag gerechnet, die sich aus rund 1.760 betrieblichen Lkw-
Fahrten” und rund 190 Pkw-Fahrten der Beschaftigten zusammensetzen.

" TransCare AG: Verkehrsgutachten Giiterverkehrszentrum Mainz - Teil Schiene. Wiesbaden 2006.
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Entwicklung der Betriebe im Untersuchungsgebiet

Zwischen 2008 und 2012 entfallen vier weitere Betriebsstandorte; eine
bestehende Nutzung an der Oberen Australe wird durch einen Mébelmarkt
ersetzt. Das Verkehrsaufkommen bleibt in der Summe annahernd auf dem
Stand des Jahres 2008. Die Ermittlung des Verkehrsaufkommens fir den
Mobelmarkt ist Anlage 5 zu entnehmen.

Allgemeine Entwicklung der Motorisierung

Auf der Grundlage der genannten Untersuchung der Shell Deutschland Oil
wird fur die Jahre 2005 bis 2012 von einer Zunahme im Kfz-Verkehr um rund
5 % ausgegangen.

Neuverkehr im Zoll- und Binnenhafen

Im Zoll- und Binnenhafen ist die Entwicklung von 293.000 m? BGF fur Biro-,
Gewerbe- und Wohnnutzungen geplant. Durch die neuen Nutzungen
werden insgesamt rund 10.100 Kfz-Fahrten pro Tag (Quell- und Zielverkehr
des Neubaugebiets) erzeugt. Diese Gesamtzahl setzt sich zusammen aus
Verkehr der Einwohner, der Beschaftigten, der Kunden und Besucher sowie
Wirtschaftsverkehr. Eine Ubersicht iber die genauen Anteile der Verkehrs-
arten ist Anlage 5 zu entnehmen. Die Zuordnung der Kfz-Fahrten zu
konkreten Quell-Ziel-Beziehungen in der Verkehrsbeziehungsmatrix fir die
Modellumlegung erfolgt Uber bestehende Verteilungen der jeweiligen
Nutzergruppen im Mainzer Stadtgebiet. Dies betrifft sowohl den stadtgrenz-
Uberschreitenden Verkehr als auch den Binnenverkehr innerhalb der Stadt
Mainz.
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5.2 Verkehrsbelastungen 2012

Das Verkehrsmodell zur Ermittlung der Kfz-Prognosebelastungen fur das
Jahr 2012 setzt sich zusammen aus

- dem Prognoseverkehrsaufkommen 2012 (Verkehrsnachfrage in der
Verkehrsbeziehungsmatrix) und

- dem modifizierten StralRennetz der Ausbaustufe 2.

Die resultierenden Kfz-Verkehrsbelastungen flr den Endausbauzustand des
Guterverkehrszentrums im Jahr2012 sind in Bild4 dargestellt.
Querschnittsbelastungen von ausgewahlten Streckenabschnitten und den
Vergleich mit Belastungen im Bestand 2005 zeigt Abb. 20.

Aus dem Vergleich der Querschnittsbelastungen von ausgewahliten
Streckenabschnitten sind die folgenden grundlegenden Erkenntnisse
abzuleiten:

- In der Rheinallee nimmt die Kfz-Verkehrsbelastung Gber den gesam-
ten StralRenzug zu. Die Zunahme liegt groRtenteils im Bereich
zwischen 10 % und 13 %. Zusatzlich zur Zunahme in der allgemeinen
Motorisierung (+5 %) macht sich der Kfz-Verkehr der neuen Sied-
lungsentwicklungen (,altes Hafengebiet) deutlich bemerkbar.

- Die neue Anbindung des Guterverkehrszentrums an die Rheinallee
(Bricke uber Hafenmole) wird im Querschnitt mit rund 5.400 Kfz/24h
belastet. Demgegenuber geht die Belastung in den bisherigen Anbin-
dungen An der Kaiserbricke und Obere Australe mit -35 % bzw.
-38 % deutlich zurlck.

- Die Knotenpunkte in der Rheinallee auf Hoéhe des ,alten“ Hafenge-
biets werden durch den Neuverkehr der Siedlungsentwicklung ent-
sprechend hoher belastet. Die Belastung der Gassnerallee erreicht
dadurch im Einmindungsbereich in die Rheinallee in etwa wieder
heutiges Niveau. Im Kaiser-Karl-Ring und in der Goethestralle steigt
die Querschnittsbelastung um +23 % bzw. +24 %.

Seite 26



Ausbaustufe 2 — Zielzustand

Giterverkehrszentrum Mainz

- - 00¥'S - - - - - - --- (exonug) |eulwiauauleuo) Bunpuiquy gl
Y%+ 009'L+ 00€'8 %l- 00L- 0099 Y% L+ 00L+ 0089 0049 agedisayis0 /|
%EC+ 00L"L+ 008'S % - 00¢- 00S'v %+ 00L+ 008t 00Lv Bury-ey-1esiey 9|
%+ 00L+ 00¢'v %001~ 00L'¥- 0 %S 1- 009- 00s’€ 00L'v o9|leJsuges G|
%8¢~ 008- 0og’'L %98+ 008’ L+ 006°'¢ %01+ 002+ 00g¢ ooLe agedisny a18qQ vl
%S€- 00Z- 00¢’L %56+ 006’ L+ 006°¢ %01+ 002+ 00cc 000°¢ ayonuqiesiey sp uy ¢l
Y%+ 007+ 0056 %S+ 005+ 009'6 %L+ 00L+ 002’6 00L'6 a9|[eyalemz 1L
%+ 009+ 006°¢¢ %0+ 00L+ 00v°2¢e Y%+ 00%7+ 00.L'¢e 00€°C¢ 9S8INA Jeulisyjeq Jsp U] LL
%01+ 00c'e+ 00v'vE %L+ 007+ 009'LE %+ 00+ 006°LE 00C'LE oYeds|il dM udise oL
%l L+ 00C'e+ 008°ce %L+ 00€+ 006°6¢ Y%+ 005+ ool'og 009'6¢ ayeas||| dM yolpsem 6
%S+ 009" L+ 008'6¢C %0+ 00L+ 00¥'8¢ %L+ 00€+ 009'8¢ 00€'8¢ 9YeNsaylson dM yodlisam g
%61+ 00S 7+ 00S°8¢ %L+ 009°¢+ 009'9¢ %0- 00L- 006°€e 000°¥¢ o9||eJauyen dH yopsem /
%€ L+ 00g €+ 009'8¢ %9+ 00¥" L+ 004'9¢ Y%L+ 00€+ 009'G¢ 00€°GC 9yedIsny a1d3qo dM udipsam 9
%9+ 0041+ 006'8¢ Y%+ 004+ 006°L¢ Yol+ 00¥+ 009°2¢ 00C°L¢C 9XonJqiasiey 1sp uy 43 yaipsam g
%6+ 00L'¢c+ 006°G¢ %+ 004+ 00S'v¢ Yo+ 006+ 004'v¢ 008°€C 99|[eYydiamzZ dM yodisam ¢
%01+ 0047+ 006°LS Yo L+ 009+ 008°Ly Y%+ 000’ L+ 00¢'8y 00C'LY (usuyequyeyjajered Jw) [9SI91Y YOIISQ €
%l L+ 00L'G+ 006°LY Y%ol+ 004+ 00S°€Y Y%l+ 006+ 00L°€Y 008°CY [9SIa1} J8YdequoN yoIsQ ¢
%l L+ 0067+ 00€°0S Y%ol+ 000’ L+ 00V 9% Y%l+ 000’ L+ 00V 9v 001 Gv [9SIa1} JBYdBqUWO ydipsam |
a9|jeulayy
(%] luveizvl | luve/zl (%] luveizvl | luve/zil (%] luveizvl | luveizvl | [uveizidil
pueyseg ‘686 Buniepuy | Bunisejag | pueiseg "6e6 buniepuy | Bun)sejag | puelseg "6sb buniepuy | Bunisejag | bunisejeg
Z djueLiep | djueLiep S00C
2102 - Z djymsneqsny 800¢ - | djnsneqsny 8002 - | djnmsneqsny puejsag RnluyosIanD

Topp
Huber-Erler

Skoupil

Seite 27

Querschnittsbelastungen ausgewaihlter Streckenabschnitte
Vergleich Bestand 2005 — Ausbaustufen 2008 und 2012

Abb. 20




Giiterverkehrszentrum Mainz
R+T Ausbaustufe 2 — Zielzustand

Topp
Skoupil
Huber-Erler

5.3 Untersuchung der Leistungsfahigkeit

FUr Ausbaustufe 2 (Zielzustand) wurde wie flir den Bestand und die
Ausbaustufe 1 der Verkehrsablauf fur die maligebende nachmittagliche
Spitzenstunde simuliert. Es wurden drei Simulationslaufe durchgefuhrt und
die Wartezeiten fir alle Knotenstrome ermittelt. Die Bewertung des
Verkehrsablaufs erfolgte nach den Kriterien des HBS 2001.

Die Verkehrsbelastungen und die Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs sind
fur Ausbaustufe 2 in Anlage 6 dargestellt.

Ohne Sperrung des Bahnubergangs Rheinallee kann die Leistungsfa-
higkeit an allen Knotenpunkten im Untersuchungsgebiet auch im Ziel-
zustand gewahrleistet werden. Dazu sind an zwei Knotenpunkten
Anderungen am Signalprogramm erforderlich. Fiir den neuen Knoten-
punkt am Industriehafen sollten im weiteren Planungsverlauf signal-
und entwurfstechnische Untersuchungen zur Optimierung des
Knotenpunktes durchgefiihrt werden.

Gegenuber Bestand und Ausbaustufe 1 verandert sich in Ausbaustufe 2 mit
heutigem Signalprogramm fur folgende Fahrbeziehungen die QSV:

- Der von der Autobahn kommende Geradeausverkehr in den Mom-
bacher Kreisel wird ohne Berlcksichtigung der Stauschleife mit
QSV F bewertet, d.h. die Leistungsfahigkeit ware nicht mehr gegeben.

- Der Linkseinbieger aus der Zwerchallee in die Rheinallee wird mit
QSV E bewertet, d.h. die Kapazitat wird erreicht und es kann zu sehr
langen Wartezeiten (mittlere Wartezeit zwischen 70 und 100
Sekunden) kommen.

- Am Knotenpunkt Rheinallee / Nahestral’e verbessert sich die QSV
des Rechtseinbieger aus der Nahestra3e auf QSV C, da Fuldiganger
und Rechtseinbieger kinftig in getrennten Phasen gefihrt werden.

Mombacher Kreisel

Wird am Mombacher Kreisel das heutige Signalprogramm als Festzeit-
steuerung zugrunde gelegt, ist der von der Autobahn kommende, den
Kreisel geradeauseinfahrende Verkehr mit QSV F zu bewerten. Die
Leistungsfahigkeit des Mombacher Kreisels ware bei einer Verlangerung der
Umlaufzeit um funf Sekunden auf 60 Sekunden gewahrleistet. Die zusatz-
lichen finf Sekunden werden im Signalprogramm bei Sekunde 18 eingeflgt
(siehe Anlage 7).

Bereits heute ist in der von der Autobahn kommenden Zufahrt in den Kreisel
eine sog. ,Stauschleife® eingebaut, die einen Ruckstau auf die Autobahn
verhindern soll. Staut sich der Verkehr bis zu dieser Stauschleife zuriick
erhalten die beiden Fahrstreifen des Fahrstroms von der Autobahn am
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Kreisel langere Griunzeiten. Mit dieser Schaltung, die in der Simulation nicht
bertcksichtigt ist, stellt sich die QSV des kritischen Fahrstroms besser dar,
so dass auf eine Verlangerung der Umlaufzeit verzichtet werden konnte.

Neuer Anschlusspunkt des Industriegebiets Ingelheimer Aue und des
Guterverkehrszentrums an die Rheinallee

Fur den neuen Anschlusspunkt des Industriegebiets Ingelheimer Aue und
des Guterverkehrszentrums an die Rheinallee wurde von der Stadt Mainz
eine erste Entwurfsskizze (siehe Abb. 21) und ein erstes Signalprogramm
entwickelt.
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Abb. 21: Erste Entwurfsskizze des neuen Knotenpunktes

Mit dieser Spuraufteilung und diesem Signalprogramm wurde der Verkehrs-
ablauf fir den Zielzustand 2012 simuliert. Dabei zeigt sich, dass der Links-
abbieger aus der Rheinallee und die Fahrstreifen der Mombacher Strale
(Hochstralle) stadtauswarts mit QSV F bewertet werden mussen, d.h. die
Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes ware nicht gegeben.

Zur Verbesserung der QSV der Fahrstreifen der Mombacher Stral3e (Hoch-
stralle) stadtauswarts muss die Grinzeit der Rheinallee stadtauswarts
verkurzt werden. Dies ist nur moglich, wenn dem Geradeausverkehr aus der
Rheinallee stadtauswarts zwei Fahrstreifen zur Verfugung gestellt werden.

Eine alternative Spuraufteilung fur den neuen Anschlusspunkt ist in Abb. 22
dargestellt.

Im Signalprogramm wird die Grunzeit des Linksabbiegers aus der Rheinallee
zulasten des Linkseinbiegers aus dem Gewerbegebiet um 3 Sekunden
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verlangert. Der Linkseinbbieger erhalt eine weitere Sekunde Grinzeit
zulasten des stadtauswartsfahrenden Geradeausverkehrs. Bei zwei Gerade-
ausfahrstreifen in der Rheinallee stadtauswarts kann die Griinzeit der Rhein-
allee um 9 Sekunden verkirzt und die Grunzeit der Mombacher Strale
stadtauswarts um 9 Sekunden verlangert werden. Das geanderte Signalpro-
gramm ist in Anlage 7 dargestellt.

4 :-.....
~ £
4 —_—
A
: I
y \:\ = .

Abb. 22: Alternative Spuraufteilung fiir den neuen Anschlusspunkt

Mit der geanderten Spuraufteilung und dem geanderten Signalprogramm
kann die QSV der Fahrstrome deutlich verbessert werden. Lediglich die QSV
des Linkseinbiegers aus der Ingelheimer Aue in die Mombacher Stralde wird
von C auf D zurlckgestuft.

Die QSV der Mombacher Stral3e (Hochstral3e) stadtauswarts sowie die QSV
des Linksabbiegers aus der Rheinallee in die Zufahrt des Industriegebietes
konnen durch die Anderungen auf D verbessert werden.

Wird die Grinzeit der Mombacher StralRe stadtauswarts zulasten der
Grinzeit des Linksabbiegers aus der Rheinallee in die Zufahrt des
Industriegebietes um 1 Sekunde verlangert, wirde sich die QSV der
Mombacher Stral’e auf C verbessern, wahrend der Linksabbieger an die
Grenzen seiner Leistungsfahigkeit sto3en wirde.

Die maximale Ruckstaulange in der neuen Anbindungsstralle betragt ca.
90m, d.h. der Rechtseinbieger wird durch den Linkseinbieger beeintrachtigt,
die QSV ist aber dennoch mit A zu bewerten.

Infolge der Gleisanbindung der Firmen Nestle AG und Valentin GmbH & Co.
KG und deren gelegentliche, nicht tagliche, Andienung mit Einzelwaggons,
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kommt es zu Sperrzeiten auf der neuen Anbindungsstrecke mit Auswirkun-
gen auf einzelne Fahrbeziehungen des Knotenpunktes. Bei Sperrung des
Bahnubergangs betragt die maximale Ruckstaulange in der neuen Anbin-
dungsstralde ca. 100m, fur den Linksabbieger aus der Rheinallee ca. 220m
und flr den Rechtsabbieger ca. 50m.

Die Untersuchung der Leistungsfahigkeit des neuen Knotenpunkts
zeigt, dass der Knotenpunkt leistungsfahig betrieben werden kann.

Weitere Optimierungen am Knotenpunkt erscheinen moglich und sollten im
weiteren Planungsverlauf mit vertiefenden signal- und entwurfstechnischen
Untersuchungen verfolgt werden. Insbesondere konnten durch eine
verkehrsabhangige Signalsteuerung die Wartezeiten am Knotenpunkt
verkurzt und damit die QSV der Fahrstrome verbessert werden.

Das Industriegebiet Ingelheimer Aue und das Guterverkehrszentrum sollten
mit einer zusatzlichen Anbindung an die Rheinallee angeschlossen werden.
Diese Anbindung sollte als sog. ,Uberlauf‘ ohne Linksabbiegen realisiert
werden.

Dieser Uberlauf ist notwendig, damit das Industriegebiet und das
Guterverkehrszentrum mit zwei Anbindungen erschlossen werden. Bei
Sperrung (Unfall, Baustelle etc.) einer Anbindung ware die Erschlielung
Uber die zweite Anbindung weiterhin gesichert. Zum jetzigen Stand der
Planung mussen daher Flachen flr eine zweite Anbindung unbedingt
gesichert werden.

Knotenpunkt Rheinallee / Zwerchallee

Am Knotenpunkt Rheinallee / Zwerchallee wird der Linkseinbieger aus der
Zwerchallee in die Rheinallee mit QSV E bewertet. Durch eine Verlangerung
der Grlnzeit des Linkseinbiegers um 2 Sekunden zulasten der Grinzeiten
der beiden Linksabbieger aus der Rheinallee kann der Linksabbieger mit
QSV D bewertet werden. Die QSV des Linksabbiegers aus der Rheinallee in
die Zwerchallee bliebe unverandert bei A, die QSV des Linksabbiegers aus
der Rheinallee in die Zufahrt von Werner & Merz wirde auf D zurlickgestuft.

Verkehrsfiihrung Obere AustraBe — An der Kaiserbriicke

Die Leistungsfahigkeit der beiden Knotenpunkte Obere Australle / Rhein-
allee und An der Kaiserbricke / Rheinallee ware im heutigen Ausbau-
zustand auch im Zielzustand 2012 gegeben. Lediglich am nichtsignalisierten
Knotenpunkt Obere Australe / Rheinallee kdme es fir den Linkseinbieger
aus der Zufahrt Schott zu langeren Wartezeiten.

An beiden Knotenpunkten lauft parallel zur Rheinallee die Hafenbahn, die
die Gleisanschlisse der Nestlé AG und der Valentin GmbH & Co. KG
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anbindet. Die Andienung erfolgt heute nicht taglich, mit der Andienung sind
zwei Fahrten verbunden.

Der Bahnlbergang in der Oberen Austral’e ist heute nicht gesichert, die
Hafenbahn uberquert den Bahnubergang mit Schrittgeschwindigkeit und fahrt
auf Sicht. Die Uberquerung des Bahnlbergangs dauert 30-60 Sekunden.

Wirden zur Erhdhung der Verkehrssicherheit die Bahnubergange durch
Signalisierung gesichert, wirden sich die Sperrzeiten fir den Kfz-Verkehr
auf 90-120 Sekunden verlangern.

Fir eine Sperrzeit von ca. 100 Sekunden wurde eine Simulation
durchgefuhrt. Dabei wurden folgende maximalen Riuckstaulangen ermittelt:

- Fahrstreifen Rechtseinbieger An der Kaiserbrticke: ca. 10m

- Mischfahrstreifen Rechts- und Linkseinbieger An der Kaiserbricke:
ca. 30m

- Rechtsabbieger in Obere Australle: ca. 60 m
- Linksabbieger in Obere Austral’e: ca. 30 m

Wirde der Bahnubergang Obere Australle aus Verkehrssicherheitsgrinden
gesichert werden, ist fur den Linksabbieger aus der Rheinallee ein Signal-
geber zu installieren, der im Bedarfsfall aktiviert wird. Bei einer vollstandigen
Signalisierung dieses Knotenpunktes waren Fahrstreifen fur die beiden
Linksabbieger aus der Rheinallee notwendig, deren Einrichtung in einer
entwurfstechnischen Machbarkeitsuntersuchung geklart werden miusste.
Gleiches gilt auch fur den Rechtsabbieger in die Obere Austral3e. Ist eine
separate Rechtsabbiegespur nicht mdglich, musste aus Sicherheitsgrinden
der gesamte Verkehr auf der Rheinallee in Richtung Mombach angehalten
werden.

Ware die Einrichtung von Fahrstreifen fur Linksabbieger nicht modglich
kdnnte alternativ die Zufahrt des Gebietes Obere Australle Uber die Stralle
An der Kaiserbricke erfolgen. In dieser Variante muissten die Fahrt-
richtungen der Strallen im Einrichtungsverkehr gedreht werden. Der
Knotenpunkt Obere Austral’e / Rheinallee musste signalisiert werden, am
Knotenpunkt An der Kaiserbriicke / Rheinallee misste ein Fahrstreifen flr
Linksabbieger aus der Rheinallee realisiert werden. Die Zufahrt zu Schott
von Sudosten kdnnte wahrscheinlich nicht als Linksabbieger organisiert
werden. Die Anbindung wirde dann umwegig uber An der Kaiserbricke, Am
FloRhafen und Obere Australe erfolgen.

In Abb. 23 sind fur folgende vier Varianten die Verkehrsbelastung
dargestellt:

- Variante 1: Heutige Verkehrsfuhrung
- Variante 2: Umdrehen des Einrichtungsverkehrs
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- Variante 3: An der Kaiserbrucke Einrichtungsverkehr, Obere Australle
Zweirichtungsverkehr

- Variante 4: In beiden Strallen Zweirichtungsverkehr

Der Vergleich der Verkehrsbelastungen zeigt, dass es durch eine Anderung
der Verkehrsfiihrung zu keinen deutlichen Unterschieden in der Belastung
kommt. Die Leistungsfahigkeit der beiden Knotenpunkte kann durch
Signalisierung gewahrleistet werden.

Variante 1 Variante 2

Abb. 23: Prognose 2012 - Varianten der Verkehrsfiihrung Obere Austrae / An der
Kaiserbriicke

Zum gegenwirtigen Planungsstand erscheint eine Anderung der Ver-
kehrsfiihrung Obere AustraBe / An der Kaiserbriicke nicht notwendig.

Wenn im weiteren Planungsverlauf eine =zusatzliche Anbindung des
Industriegebietes Ingelheimer Aue Uber die Stralden An der Kaiserbricke ab-
gewickelt werden soll, ist die Verkehrsfuhrung im Bereich Obere Australie /
An der Kaiserbricke abschlielend zu diskutieren.
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Knotenpunkte suiddstlich des Untersuchungsgebietes

Sudostlich des Untersuchungsgebietes wird das Stadtquartier Zoll- und
Binnenhafen Uber den Knotenpunkt Rheinallee / Am Zollhafen / llistrale an
die Rheinallee angebunden. Die Leistungsfahigkeit dieses Knotenpunktes
wurde mit dem AKF-Verfahren® abgeschatzt. Fiir den Knotenpunkt ergibt
sich eine Leistungsfahigkeitsreserve von 25%.

Fur den Knotenpunkt Rheinallee / Kaiserstrale wurde die Leistungsfahigkeit
nach HBS berechnet. Die Leistungsfahigkeit des Knotenpunkts ist im
Zielzustand 2012 gegeben. Gegenuber dem Bestand muss die QSV der
Linkseinbieger von C auf D zurlckgestuft werden. Der Linksabbieger aus
der Rheinallee in die Kaiserstral’e erhalt wie heute QSV D. Die ubrigen
Fahrstrome erhalten QSV B oder besser.

Die Berechnungen der Leistungsfahigkeit fur die beiden Knotenpunkte sind
in Anlage 6 dargestellt.

5.4 Auswirkung der Sperrung des Bahniibergangs Rheinallee

Im Teilgutachten Schiene® wurden fiir den Bahniibergang Rheinallee die
Zeitpunkte und die Lange der Sperrzeiten ermittelt.

Zuguberfahrten von Ganzzligen sind auch im Zielzustand in der
nachmittaglichen Spitzenstunden von 16.30 bis 17.30 Uhr fahrplanmafig
nicht zu erwarten, da zu dieser Zeit nicht gentigend freie Kapazitaten im
Mainzer Hauptbahnhof zur Verflugung stehen. GemalR Teilgutachten Schiene
werden Zuguberfahrten von Ganzziigen im Fahrplan voraussichtlich erst im
Zeitfenster ab 18.30 Uhr auftreten..

Die Lange der Sperrzeiten wurden flr eine einzelne Lok mit 1:30 Min., einen
Teilzug mit 4:00 bis 6:00 Min. und einen Ganzzug mit max. 10:00 Min.
ermittelt.

Durch Modernisierung der Signalsteuerung und Weichenstellung im Bereich
der Bahnubergange ,Rheinallee” und ,Hattenbergstral’e“ kdnnen die Zug-
Uberfahrten besser abgewickelt und die genannten Sperrzeiten sichergestellt
werden.

Die Auswirkungen der Sperrung des Bahnibergangs Rheinallee aufgrund
einer Zuguberfahrt wurden zunachst fir den Worst-Case mit der Verkehrs-
belastung der nachmittaglichen Spitzenstunde ohne Wendeverkehr und
ohne signaltechnische Optimierungen betrachtet. Auf Basis der Ergebnisse

8 Addition kritischer Fahrzeugstrome,
vgl. auch Schriftenreihe des Hessischen Landesamtes fir Stralenbau: Grundlagen und
Berechnungsverfahren zur verkehrstechnischen Bearbeitung eines Knotenpunktes; 1994

®  TransCare AG: Verkehrsgutachten Giiterverkehrszentrum Mainz - Teil Schiene. Wiesbaden 2006.
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der Worst-Case-Betrachtung wurden fur die Stunde von 18.00 bis 19.00 Uhr
Simulationen durchgefuhrt und die Auswirkungen der Sperrung des
Bahnlbergangs Rheinallee bei Zuguberfahrt eines Ganzzuges ermittelt.

Worst-Case-Betrachtung

Zu Projektbeginn war noch nicht absehbar, ob eine Zugquerung wahrend
der Zeiten mit der hochsten Verkehrsbelastung (16.00 bis 18.00 Uhr)
notwendig werden wurde. Es wurde daher eine Worst-Case-Betrachtung zur
Ermittlung der Auswirkungen der Sperrung der Rheinallee infolge von
Zuguberfahrten durchgefuhrt.

Aus dem Teilgutachten Schiene geht hervor, dass der erste Ganzzug in
der Prognose 2012 den Bahnubergang Rheinallee fahrplanmaRig erst
im Zeitfenster ab 18.30 Uhr quert, also deutlich nach der maRgebenden
Stunde der Worst-Case-Betrachtung. Da kiinftig auch keine Sper-
rungen des Bahniibergangs Rheinallee aufgrund von Rangierbe-
wegungen zu erwarten sind, ist die Sperrung des Bahniibergangs
Rheinallee wahrend der Zeiten mit der hochsten Verkehrsbelastung
(16.00 bis 18.00 Uhr) als unwahrscheinlich einzustufen.

Mit der Worst-Case-Betrachtung wurde der ungunstigste anzunehmende
Fall zur Ermittlung der Auswirkungen der Sperrung der Rheinallee infolge
von Zuguberfahrten untersucht. Ware im Worst-Case-Fall der Verkehrsab-
lauf ohne Einschrankungen gewahrleistet, kann davon ausgegangen wer-
den, dass auch im Ubrigen Tagesverlauf der Verkehrsablauf gewahrleistet
ist.

Bei der Worst-Case-Betrachtung wurde unterstellt, dass es weder zu
Wendeverkehr in der Rheinallee noch zu einer veranderten Routenwahl
kommt. Ein mogliche Grinzeitverlangerung fur die Hauptrichtungen in der
Rheinallee am Knotenpunkt Rheinallee/Gassnerallee/Kaiser-Karl-Ring
aufgrund der Synchronisierung der Signalprogramme nach Sperrzeitende
wurde in der Worst-Case-Betrachtung nicht berucksichtigt.

Fur die drei Sperrzeiten (1:30 Min., 4:30 Min. und 10:00 Min.) wurden die
Auswirkungen fur die Verkehrsbelastung der nachmittaglichen Spitzen-
stunde fur die Ausbaustufe 2 (Zielzustand) simuliert und die Ruckstaulangen
ermittelt.

Aus den Ergebnissen der Worst-Case-Betrachtung wurden Malinahmen zur
verbesserten Abwicklung des stadtauswartsfahrenden Verkehrs am Knoten-
punkt Rheinallee / Zwerchallee abgeleitet.

Die sich aus der Sperrung des Bahnlbergangs Rheinallee ergebenden
Ruckstaulangen sind in Abb. 24 dargestellt.
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Abb. 24: Bereiche mit Riickstau bei Sperrung des Bahnubergangs Rheinallee bei
unterschiedlichen Sperrzeiten — Verkehrsbelastung Ausbaustufe 2

Bei einer Uberfahrt einer einzelnen Lok ergibt sich am Bahniibergang
Rheinallee eine Sperrzeit von 1:30 Min..

Bei den Verkehrsbelastungen der Ausbaustufe 2 (Zielzustand) wirden sich
in der nachmittaglichen Spitzenstunde bei Sperrzeitende Ruckstaus nach
Sudosten bis Uber die Gassneralle und nach Nordwesten bis zur Oberen
Australde ergeben. Der Ruckstau nach Nordwesten hatte sich ca. 2 Min.
nach Sperrzeitende und nach Sudosten ca. 4 Min. nach Sperrzeitende
wieder aufgelost und das Verkehrsgeschehen wurde sich normalisieren.

Die sich aus einer Sperrzeit von 1:30 Min. ergebenden Wartezeiten und
Ruckstaus sind in der nachmittaglichen Spitzenstunde als unkritisch
einzustufen.

Fur die Verkehrsbelastung der Ausbaustufe 2 (Zielzustand) wurden sich bei
einer Sperrzeit von 4:30 Min. (Teilzug) in der nachmittaglichen Spitzen-
stunde in der Rheinallee Ruckstaus bei Sperrzeitende nach Sudosten bis zur
Lahnstrale und nach Nordwesten bis zur Zufahrt Romheld & Moelle
ergeben. Zu den maximalen Ruckstaus kdme es 2 min. nach Sperrzeitende:
Nach Sudosten wirden sich die Fahrzeuge Uber die Nahestrale stauen und
nach Nordwesten Uber die Zufahrt Romheld & Moelle zurtckstauen. Ver-
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lagerungen in die Neustadt waren nur in geringem Umfang zu erwarten und
insofern schalltechnisch irrelevant.

Der Ruckstau nach Nordwesten hatte sich ca. 6 Min. nach Sperrzeitende
und nach Sidosten ca. 8 Min. nach Sperrzeitende wieder aufgeldst und das
Verkehrsgeschehen wirde sich normalisieren.

Im Feldversuch (siehe Abschnitt 3.5) kam es erst nach ca. 4:00 Min. zu
vermehrten Wendeverkehr, so dass davon ausgegangen werden kann, dass
in den Spitzenzeiten Sperrzeiten von ca. 4:00 Min akzeptiert werden

Die sich aus der Zuguberfahrt eines Teilzuges ergebenden Sperrzeiten
am Bahnubergang Rheinallee sind daher auch kinftig in den Zeiten mit
der hochsten Verkehrsbelastung (16.00 bis 18.00 Uhr) zwar als akzep-
tabel einzustufen, sollten aber nach Moglichkeit betriebsorganisato-
risch vermieden werden.

Nach Offnung des Bahniibergangs Rheinallee kommt es wie im Bestand
auch in Ausbaustufe 2 stadtauswarts am Knotenpunkt Rheinallee / Zwerch-
allee zu langeren Wartezeiten und Ruckstaus, da an diesem Knotenpunkt
dem Geradeausverkehr nur ein Fahrstreifen zur Verfiigung steht.

Im Gegensatz zum BahniUbergang Rheinallee sind an diesem Knotenpunkt
die Auswirkungen, die sich aus der Sperrung des Bahnlbergangs Rhein-
allee ergeben, stadtauswarts zu einem spateren Zeitpunkt zu beobachten.
Ca. 5 Minuten nach Sperrzeitende bildet sich an diesem Knotenpunkt ein
Ruckstau, der bis ca. 15 Min. nach Sperrzeitende wachst und sich ca. 28
Min. nach Sperrzeitende wieder aufgeldst hat. Der maximale Ruckstau
erstreckt sich Uber den Knotenpunkt Rheinallee/An der Kaiserbriicke hinaus
weiter nach Stidosten bis zum Bahnlbergang Rheinallee.

Bei einer Sperrzeit von 10:00 Min. (Ganzzug) wuirden sich in Ausbau-
stufe 2 (Zielzustand) wahrend der nachmittaglichen Spitzenstunde sehr
lange Ruckstaus in der Rheinallee bilden, die zu einer eingeschrankten
Erreichbarkeit der Mainzer Innenstadt und insbesondere der Neustadt fuhren
kdnnten.

Bei Sperrzeitende wurden sich die Fahrzeuge nach Sudosten Uber den Feld-
bergplatz zurtickstauen und nach Nordwesten bis zur Zwerchallee stauen.
Nach Nordwesten wurde sich der maximale Ruckstau ca. 2 Min. nach Sperr-
zeitende bilden und sich Uber die Zwerchallee hinaus erstrecken. Nach
Sudosten wurde sich sechs Minuten nach Sperrzeitende ein maximaler
Rickstau von ca. 1.600m bilden, der sich Uber die Kaiserstralle hinaus
erstrecken wurde. Damit kame es zu Beeintrachtigungen des Knotenpunktes
Rheinallee / Kaiserstralle.

Der Ruckstau nach Nordwesten hatte sich ca. 12 Min. nach Sperrzeitende
und nach Siudosten ca. 20 Min. nach Sperrzeitende wieder aufgeldst.
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Aufgrund der langen Wartezeiten und der langen Rickstaus waren Verlage-
rungen in die Nahe-/Goethestralle und in die Kaiserstral’e zu erwarten, die
zu Mehrbelastungen an bereits heute hoch belasteten Knotenpunkten (z.B.
Knotenpunkt am Hauptbahnhof) fihren kénnten.

Zur Gewahrleistung der Leistungsfahigkeit des Mainzer StraBennetzes
ist daher eine zehnminutige Sperrzeit am Nachmittag in den Zeiten mit
den hochsten Verkehrsbelastungen (16.00 bis 18.00 Uhr) planerisch
auszuschlieBen.

Am Knotenpunkt Rheinallee / Zwerchallee kommt es nach Beendigung der
zehnminutigen Sperrzeit aufgrund der Verengung auf einen Fahrstreifen fur
den stadtauswartsfahrenden Verkehr zu erheblichen Beeintrachtigungen.

Ca. 5 Min. nach Sperrzeit bildet sich ein Rickstau, der erst ca. 46 Min. nach
Sperrzeitende wieder abgebaut ist. Die maximale Rulckstaulange erstreckt
sich 26 Min. nach Sperrzeitende nach Sudosten Uber den Knotenpunkt
Rheinallee / Gassnerallee / Kaiser-Karl-Ring hinaus.

Zur Reduzierung der Wartezeiten und des Ruckstaus am Knotenpunkt
Rheinallee / Zwerchallee kdnnen signaltechnische Losungen oder ein
zusatzlicher Fahrstreifen stadtauswarts beitragen (siehe Anlage 8).

Ein zusatzlicher Fahrstreifen am Knotenpunkt flr den stadtauswarts-
fahrenden Verkehr wirde auch Malnahmen weiter im Nordwesten im
Bereich der U-Turns erforderlich machen. Der heutige Fahrstreifen flur die U-
Turns wirde in eine Geradeausfahrstreifen umgewandelt, von dem in den
U-Turn abgefahren werden kann bzw. in den der U-Turn stadtauswarts
einfadelt (siehe Anlage 8).

Die entwurfstechnische Machbarkeit der vorgeschlagenen Ldésungen ist im
weiteren Planungsverlauf zu prufen.

Sperrung der Rheinallee im Zeitfenster ab 18.30 Uhr

Auf Basis der Ergebnisse des Feldversuches vom 22.2.2006 und den oben
vorgeschlagenen Malnahmen am Knotenpunkt Rheinallee / Zwerchallee
wurden Simulationen fur das Zeitfenster ab 18.30 Uhr durchgefihrt.

Zur realitatsnahen Abbildung des Verkehrsgeschehens wurde der im Feld-
versuch beobachtete Wendeverkehr in die Simulationen eingearbeitet. Der
Wendeverkehr wurde im Feldversuch vermehrt ab ca. 4:00 Min. Sperrzeit
beobachtet. In den Simulationen wurden die im Feldversuch ermittelten
Wendeverkehre in beiden Fahrtrichtungen mit 27% berucksichtigt.

Das verschobene Zeitfenster leitet sich aus dem Teilgutachten Schiene ab.
Fahrplanmalig quert in der Prognose 2012 der erste Ganzzug erst im
Zeitfenster ab 18.30 Uhr, also deutlich nach der maRgebenden Stunde der
Worst-Case-Betrachtung, den Bahnubergang Rheinallee.
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Den Simulationen wurde aufgrund der Verschiebung des Zeitfensters eine
reduzierte Verkehrsmenge zugrunde gelegt. Fir die Fahrtrichtung Norden /
Mombach wurde die Verkehrsmenge um 23% und in Fahrtrichtung Stden /
Innenstadt um 17% reduziert.

Weiterhin wurde den Simulationen folgendes zugrunde gelegt:

- Kapazitatserweiterungen im Strallennetz infolge der zweiten
Geradeausspur am Knotenpunkt Rheinallee / Zwerchallee in Richtung
Norden und infolge der Verlangerung der Verflechtungsspur zwischen
dem Knotenpunkt Rheinallee / Zwerchallee und Hochstralde

- GSP-bedingte Grunzeitverlangerung der Hauptrichtungen am
Knotenpunkt Rheinallee / Gassnerallee um 70 Sekunden auf 120
Sekunden gegenuber einer Grinzeit von 50 Sekunden im normalen
Signalprogramm.

Bei Berucksichtigung des Wendeverkehrs bilden sich in Ausbaustufe 2 in der
Zeit von 18.00 bis 19.00 Uhr bei einer Sperrzeit von 10 Min. in der
Rheinallee Rlckstaus bei Sperrzeitende nach Studosten Uber die Lahnstralle
hinaus und nach Nordwesten bis zur Zufahrt Romheld & Moelle. Die
maximalen Rulckstaus bilden sich ca. 1 Min. nach Sperrzeitende, die aber
nicht wesentlich langer als bei Sperrzeitende sind. Nach Sudosten erreicht
der Ruickstau die Nahestra’e nicht, nach Nordosten erstreckt sich der
Ruckstau uber die Zufahrt Romheld & Moelle hinaus. 4 Min. nach Sperrzeit-
ende haben sich die Rickstaus in beiden Richtungen aufgeldst und das
Verkehrsgeschehen hat sich normalisiert.

Die Riickstaus in Ausbaustufe 2, die sich im Zeitfenster ab 18.30 Uhr
bei einer Sperrzeit von 10 Min. in der Rheinallee unter Beriicksich-
tigung des Wendeverkehrs ergeben, sind unkritisch.

Die sich aus der Sperrung des Bahnubergangs Rheinallee ergebenden
Ruckstaulangen sind in Abb. 25 dargestellt.
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Abb. 25: Bereiche mit Riickstau bei einer 10-miniitigen Sperrung des Bahniibergangs
Rheinallee im Zeitfenster ab 18.30 Uhr — Verkehrsbelastung Ausbaustufe 2

Sollen die Wendevorgange kilinftig verringert werden, wird empfohlen,
die heute schon gewahlten Ersatzrouten auszuweisen.

Der von Norden kommende Verkehr wirde am Knotenpunkt Rhein-
allee/Zwerchallee Uber die Zwerchallee auf die Mombacher Stralle und der
von Studen kommende Verkehr am Knotenpunkt Rheinallee/Gassnerallee/
Kaiser-Karl-Ring uUber den Kaiser-Karl-Ring und die Unterfuhrung Goethe-
stralle zur Mombacher Stral3e gefihrt werden.

Die Ausweisung der Ersatzrouten konnte ggf. Uber eine dynamische Weg-
weisung erfolgen, die vor den Knotenpunkten installiert wird. Die verblei-
bende Sperrzeit sollte angezeigt werden. Die dynamische Wegweisung ware
mit der Signalsteuerung am Bahnubergang Rheinallee zu koppeln.
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6 Zusammenfassung und Empfehlungen

Die Stadt Mainz und die Stadtwerke Mainz AG wollen das heutige
Containerterminal in das Industriegebiet Ingelheimer Aue verlagern und zu
einem Guterverkehrszentrum erweitern. Das Industriegebiet Ingelheimer
Aue und der Industriehafen sollen neu strukturiert und der Zoll- und
Binnenhafen zu einem neuen Stadtquartier entwickelt werden.

In der vorliegenden Verkehrsuntersuchung ,Stralle“ wurden die Auswirkun-
gen dieser Entwicklungen in der Rheinallee zwischen Kaiserstrae (Kaiser-
tor) und Mombacher Kreisel sowie angrenzender Strale flr verschiedene
Zeithorizonte und Planfalle ermittelt.

Bestand

Mit Hilfe des Verkehrsmodell der Stadt Mainz und aktuellen Verkehrs-
zahlungen der Stadt Mainz wurde das heutige Verkehrsgeschehen im Unter-
suchungsbereich analysiert.

Die Leistungsfahigkeiten der Knotenpunkte entlang der Rheinallee zwischen
Nahestral’e und Mombacher Kreisel wurden fur die mafligebende Spitzen-
stunde mit Simulationen untersucht. Es zeigt sich, dass im Bestand die
Leistungsfahigkeit aller Knotenpunkte gegeben ist.

Auswirkung der Sperrung des Bahniibergangs Rheinallee - Bestand

Die Auswirkungen und die Ruckstaus, die sich aus einer Sperrung des
Bahnlibergangs Rheinallee aufgrund einer Zuguberfahrt ergeben, wurden
fur die heutigen Verkehrsbelastungen als Worst-Case-Betrachtung wahrend
der Zeiten mit der hdchsten Verkehrsbelastung (16.00 bis 18.00 Uhr)
simuliert. In der Worst-Case-Betrachtung ergeben sich flr eine Sperrzeit von
10:00 Minuten erhebliche Wartezeiten und Ruckstaus, die im Sudosten bis
zur Neckarstralde reichen.

Um die Worst-Case-Betrachtung in das bestehende Verkehrsgeschehen
angemessen einordnen zu kénnen, wurden die Anzahl, die zeitliche Lage
und die Lange der Sperrzeiten flr die Bahnibergange Hattenbergstrale und
Rheinallee analysiert. Weiterhin wurde vom Amt fur Verkehrswesen ein
Feldversuch durchgefiuhrt, bei dem die Rickstaulangen und die Anzahl der
wendenden Fahrzeuge wahrend der Querung eines Ganzzuges uber die
Rheinallee zur Hauptverkehrszeit erhoben wurden.

Die Auswertung der Sperrzeiten zeigt, dass der Bahnibergang Rheinallee in
Zeiten mit der hochsten Verkehrsbelastung zwar gesperrt wird, diese
Sperrungen vornehmlich auf Rangierbewegungen mit kurzen Sperrzeiten
zurlckzuflhren sind.

Im Feldversuch wurde wahrend der Sperrzeit ein erheblicher Wendeverkehr
und ein signifikanter Anstieg des Linksabbiegers aus der Rheinallee in den
Kaiser-Karl-Ring am Knotenpunkt Rheinallee/Gassnerallee/ Kaiser-Karl-Ring
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beobachtet. Der maximale Ruckstau ergab sich bereits wahrend der Sperr-
zeit. Bei Sperrzeitende hatten sich die Ruckstaus aufgrund von Wende-
verkehr und Linksabbiegen bereits reduziert.

Die Auswirkungen der Verlagerung des Containerterminals und der
Erweiterung zu einem Guterverkehrszentrum wurden fir einen Zwischen-
zustand (Ausbaustufe 1) und den Zielzustand (Ausbaustufe 2) ermittelt.

Ausbaustufe 1 - Zwischenzustand

Im Zwischenzustand ist das Containerterminal bereits verlagert. Die voll-
standige Entwicklung des Guterverkehrszentrums sowie die Ubrigen Ent-
wicklungen im Untersuchungsbereich sind aber noch nicht abgeschlossen.

Fur den Zwischenzustand wurden die Verkehrsbelastungen im Verkehrs-
modell ermittelt und Simulationen zur Beurteilung der Leistungsfahigkeit der
Knotenpunkte durchgefihrt. Gegenlber dem Bestand wird in Ausbaustufe 1
fur wenige Fahrbeziehungen eine etwas schlechtere Verkehrsqualitat zu
erwarten sein, die Leistungsfahigkeit aller Knotenpunkte ist aber gegeben.

Als kritischer Engpass ist in Ausbaustufe 1 die provisorische Stra3enanbin-
dung des Glterverkehrszentrums zu betrachten, da im Bereich Gassnerallee
die Gleise der Zufuhrungsstrecke zum Guterverkehrszentrum Uberquert
werden mussen. Durch Rangieren und Sortieren von Wagengruppen kann
dies zeitweise zu erheblichen Einschrankungen des Lkw-Verkehrs fuhren.

Zur Gewahrleistung einer leistungsfahigen Anbindung des Industriegebiets
Ingelheimer Aue und des Guterverkehrszentrums an die Rheinallee ist im
Zielzustand eine neue, direkte Anbindung mit Uberbriickung des Industrie-
hafens notwendig. Es wird empfohlen, diese im Zielzustand notwendige,
direkte Anbindung bereits fur die 1. Ausbaustufe zu realisieren.

Durch diese neue Anbindung ergeben sich Entlastungen am Knotenpunkt
Rheinallee/Gassnerallee/Kaiser-Karl-Ring und in der Rheinallee suddstlich
dieser neuen Anbindung. Die Belastung des neuen Stadtquartiers Zoll- und
Binnenhafen sowie der Mainzer Neustadt mit Schwerverkehr des Industrie-
gebietes Ingelheimer Aue und des Guterverkehrszentrums wird reduziert.
Der Verkehr des Industriegebietes Ingelheimer Aue und des Guterverkehrs-
zentrums von und zur Autobahn ist unabhangig vom Bahnubergang Rhein-
allee und der Weg zur Autobahn reduziert sich.

Ausbaustufe 2 - Zielzustand

Im Zielzustand sind alle geplanten Entwicklungen vollstandig abgeschlos-
sen. Die Verkehrsbelastungen fur Ausbaustufe 2 wurde im Verkehrsmodell
ermittelt und Simulationen zur Beurteilung der Leistungsfahigkeit der Kno-
tenpunkte sowie zu Ermittlung der Auswirkungen des Bahnlbergangs
Rheinallee infolge von Zuguberfahrten durchgefuhrt.
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Im Zielzustand kann die Leistungsfahigkeit an allen Knotenpunkten im
Untersuchungsgebiet gewahrleistet werden. Dazu sind an zwei Knoten-
punkten Anderungen am Signalprogramm erforderlich.

Der neue, direkte Anschlusspunkt des Industriegebiets Ingelheimer Aue und
des Guterverkehrszentrums an die Rheinallee kann leistungsfahig betrieben
werden. Weitere Optimierungen am Knotenpunkt sollten im weiteren
Planungsverlauf mit vertiefenden signal- und entwurfstechnischen Unter-
suchungen verfolgt werden.

Das Industriegebiet Ingelheimer Aue und das Guterverkehrszentrum sollten
mit einem sog. ,Uberlauf‘ ohne Linksabbiegen zusétzlich an die Rheinallee
angeschlossen werden, um die ErschlieBung bei Sperrung der Haupt-
anbindung zu gewahrleisten.

Auswirkung der Sperrung des Bahniibergangs Rheinallee - Prognose

Fir den Prognosehorizont wurden die Auswirkungen der Sperrung des
Bahnlibergangs Rheinallee aufgrund einer Zugluberfahrt zunachst fir einen
Worst Case mit der Verkehrsbelastung der nachmittaglichen Spitzenstunde
betrachtet. Wenn in diesem ungunstigsten anzunehmenden Fall der Ver-
kehrsablauf ohne Einschrankungen gewahrleistet werden konnte, waren
auch im Ubrigen Tagesverlauf keine Einschrankungen zu erwarten.

Die Worst-Case-Betrachtung zeigt, dass die sich aus der Zuguberfahrt eines
Teilzuges ergebenden Sperrzeiten am Bahnubergang Rheinallee in den
Zeiten mit der hochsten Verkehrsbelastung (16.00 bis 18.00 Uhr) zwar als
akzeptabel einzustufen sind, aber nach Maglichkeit betriebsorganisatorisch
vermieden werden sollten. Zur Gewahrleistung der Leistungsfahigkeit des
Mainzer Stralennetzes ist eine zehnminltige Sperrzeit am Nachmittag in
den Zeiten mit den hdchsten Verkehrsbelastungen planerisch auszu-
schlie3en.

Nach Offnung des Bahnibergangs Rheinallee kommt es stadtauswarts am
Knotenpunkt Rheinallee/Zwerchallee zu langeren Wartezeiten und Ruck-
staus. Zur Reduzierung der Wartezeiten und des Ruckstaus kénnen signal-
technische Losungen oder ein zusatzlicher Fahrstreifen stadtauswarts, der
bis zur Hochstral’e durchgehend gefuhrt wird, beitragen.

Aus dem Teilgutachten Schiene geht hervor, dass der erste Ganzzug in der
Prognose 2012 den Bahnubergang Rheinallee fahrplanmaRig erst im Zeit-
fenster ab 18.30 Uhr quert, also deutlich nach der maf3gebenden Stunde der
Worst-Case-Betrachtung. Da kunftig auch keine Sperrungen des Bahnuber-
gangs Rheinallee aufgrund von Rangierbewegungen zu erwarten sind, ist
die Sperrung des Bahnibergangs Rheinallee wahrend der Zeiten mit der
hdchsten Verkehrsbelastung als unwahrscheinlich einzustufen.

Die Auswirkungen einer zehnminutigen Sperrzeit wurde daher auch fur das
Zeitfenster ab 18.30 Uhr simuliert. In diesen Simulationen wurden die Mal3-
nahmen am Knotenpunkt Rheinallee/Zwerchallee als umgesetzt zugrunde
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gelegt und die im Feldversuch beobachteten Wendeverkehre berucksichtigt.
Die Ruckstaus, die sich fur dieses Zeitfenster bei einer Sperrzeit von 10 Min.
in der Rheinallee ergeben, sind unkritisch.

Sollen die Wendevorgange kunftig verringert werden, wird empfohlen, die
heute schon gewahlten Ersatzrouten Uber die Mombacher Stral’e auszu-
weisen. Die Ausweisung der Ersatzrouten konnte ggf. Uber eine dynamische
Wegweisung mit Anzeige der verbleibenden Sperrzeit erfolgen, die vor den
Knotenpunkten installiert wird. Die dynamische Wegweisung ware mit der
Signalsteuerung am Bahnibergang Rheinallee zu koppeln.

Fazit

Aus verkehrstechnischer Sicht konnen die Neuverkehre, die sich aus der
Erweiterung des Containerterminals zu einem Guterverkehrszentrum, den
Nachnutzungen im Bereich Zoll- und Binnenhafen sowie den Entwicklungen
im Bereich Industriegebiet Ingelheimer Aue ergeben, auf der Rheinachse
abgewickelt werden, wenn das Industriegebiet Ingelheimer Aue und das
Guterverkehrszentrum Uber einen neuen Anschlusspunkt im Bereich des
Industriehafens an die Rheinallee angebunden und die Anschlisse des Zoll-
und Binnenhafens realisiert werden. Zur leistungsfahigen Abwicklung des
Verkehrs sind an zwei Knotenpunkten Anderungen am Signalprogramm not-
wendig. Auch die Auswirkungen der Zuguberfahrten am BahniUbergang
Rheinallee sind in der Rheinallee zu den vorgeschlagenen Zeiten unter
Berucksichtigung der oben genannten MalRnahmen akzeptabel. Die
ErschlieBung der beiden Areale ist damit gesichert.

Seite 44



R+T

Giiterverkehrszentrum Mainz
Verzeichnisse

Topp
Skoupil
Huber-Erler

Verzeichnisse

Bilder

Bild 1:
Bild 2:
Bild 3:
Bild 4:

Anlagen

Anlage 1:
Anlage 2:
Anlage 3:
Anlage 4:
Anlage 5:
Anlage 6:
Anlage 7:
Anlage 8:

Kfz-Verkehrsbelastungen Analyse (Bestand 2005)
Kfz-Verkehrsbelastungen Prognose 2008 - Netzvariante 1
Kfz-Verkehrsbelastungen Prognose 2008 - Netzvariante 2

Kfz-Verkehrsbelastungen Prognose 2012

Unternehmensbefragung

Verkehrsmodell — Verkehrszellen

Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs — Bestand
Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs — Ausbaustufe 1
Verkehrsaufkommen der neuen Nutzungen
Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs — Ausbaustufe 2
Signalprogramme flr Ausbaustufe 2

MaRnahmen am Knotenpunkt Rheinallee / Zwerchallee

Seite 45



Bilder



10
.75’00

3 = Querschnitt firr Belastungsvergleiche

Kfz-Verkehrsbelastungen
Analyse (Bestand 2005)
Kfz [ 24h

Containerterminal Mainz — 1

R+T

Topp
Skoupll
Huber-Erler

Stand: 30.01.2006




Containerterminal Mainz — 2

R+T

Topp
Skoupil
Huber-Erler

Stand: 30.01.2006

3 = Querschnitt firr Belastungsvergleiche Kfz-VerkehrsbeIastungen
Prognose 2008 - Netzvariante 1
Kfz [ 24h




{3\%
9
7‘,700 10
4 ?q?
o U 00
> _4@’

& v
& o)

Containerterminal Mainz —

3 = Querschnitt firr Belastungsvergleiche

Kiz-Verkehrsbelastungen
Prognose 2008 - Netzvariante 2
Kfz | 24h

R+T

Topp
Skoupil
Huber-Erler

Stand: 30.01.2006




Containerterminal Mainz —

3 = Querschnitt firr Belastungsvergleiche

Kiz-Verkehrsbelastungen
Prognose 2012
Kfz [ 24h

R+T

Topp
Skoupil
Huber-Erler

Stand: 30.01.2006




Anlage 1
Unternehmensbefragung



Norbert Schiiler Stadt Mai nZ

Birgermeister

Zitadelle Bau A

Postfach 38 20

55028 Mainz

Telefon 06131/122025-20 26
Telefax 06131/12 20 52

E-mail baudezernat@stadt.mainz.de

Datum September 2005

Betriebsbefragung zu Verkehrsplanungzwecken

Sehr geehrte Damen und Herren,

die stiddtebauliche Entwicklung des Zoll- und Binnenhafens bedingt Planungen, die auch Auswir-
kungen auf der Ingelheimer Aue mit sich bringen werden. Die herausragende Verdnderung liegt
in der Verlagerung des bestehenden Container-Umschlags auf die andere Seite der Kaiserbriicke.
Dadurch ergeben sich auf der Ingelheimer Aue vielfiltige Moglichkeiten, die bestehenden Ver-
kehrsablidufe neu zu ordnen.

Die Grundlage fiir diesbeziigliche Planungen liefert die Kenntnis der jetzigen, insbesondere aber
auch der kiinftigen verkehrlichen Zusammenhénge. Vor diesem Hintergrund haben die Stadt-
werke Mainz AG, als groBte Grundstiickseignerin in dem zu betrachtenden Areal, ein Verkehrs-
gutachten beauftragt, dessen fachliche Begleitung das Amt flir Verkehrswesen, das meinem
Dezernat zugeordnet ist, iibernommen hat. Die gutachterliche Bearbeitung erfolgt durch die
beiden renommierten Planungsbiiros R+T, Topp, Skoupil, Kiichler und Partner, Darmstadt sowie
TransCare, Wiesbaden.

Um fiir Thr betriebliches Umfeld eine bestmogliche Verkehrsplanung zu erreichen, sind wir auf
Ihre Mithilfe angewiesen. In Abstimmung mit dem Wirtschaftsdezernenten der Stadt Mainz so-
wie der Industrie- und Handelskammer habe ich veranlasst, dass Thre heutigen und kiinftigen
Bediirfnisse an die Verkehrsinfrastruktur erfasst und in die weitere Bearbeitung eingespeist wer-
den sollen.

Die aus beigefiigtem Fragebogen zu entnehmenden, verkehrsrelevanten Erkenntnisse sind fiir die
stidtische Verkehrsplanung von groBem Wert im Hinblick auf die Verbesserung der Erreichbar-
keit und Standortsicherung der ansdssigen Betriebe.

Ich darf Sie daher herzlich bitten, sich mit den Inhalten der beigefiigten Materialien vertraut zu
machen und ggf. die Weitergabe an die zustindigen Mitarbeiter in Threm Hause zu veranlassen.
Thr Einverstindnis vorausgesetzt wird sich am 14.9. oder 15.9. ein Mitarbeiter der Planungsbiiros
mit Thnen in Verbindung setzen, um die Unterlagen bei Thnen wieder abzuholen.



Ich versichere Thnen ausdriicklich, dass die von Ihnen gemachten Angaben ausschlieSlich zu Ver-
kehrsplanungszwecken eingesetzt werden. Eine Weitergabe bzw. Einsichtnahme durch Dritte ist
ausgeschlossen. Die Befragung ist beim Datenschutzbeauftragten des Landes Rheinland-Pfalz
angemeldet.

Fiir Riickfragen steht Thnen der zustidndige Bearbeiter des Biiros R + T, Herr Dipl-Ing Carsten
Hagedorn unter der Tel.-Nr. 06151-271212 (c.hagedorn@rt-p.de) gerne zur Verfiigung.

Fiir Thre freundliche Unterstiitzung darf ich mich ganz herzlich bedanken.

Mit freundlichen Griillen

J. Cllo o

Norbert Schiiler
Verkehrsdezernent

Anlage
Fragebigen



Unternehmensbogen

Stichtag: ein durchschnittlicher Tag in der 36. KW
(5.9. bis 9.9.2005)

Die Erhebung enthalt neben diesem Unternehmensbogen folgende Anlagen:
- Anlage A fur eigene Fahrzeuge des Unternehmens
- Anlage B firr Fahrzeuge von anderen Firmen
(bitte vervielfaltigen Sie die Fahrtenblicher der Anlagen A und B, falls die Formulare nicht ausreichen)
- Anlage C zu verkehrlichen Rahmenbedingungen |hrers Unternehmens

Die Anlagen werden auf der Rlckseite dieses Bogens erlautert.

Name des
Unternehmens:
(Evtl. Stempel)

Anschrift: Mainz
PLZ Stadt Stadtteil
StralRe Nr.
Branche:
(zusatzlich bitte ankreuzen) uberwiegend uberwiegend
Industrie |:| Lagerhaltung
Handwerk |:| Dienstleistung |:|
Grofhandel/Einzelhandel I:l Verwaltung I:l

Logistik/Verkehrswirtschaft |:|

Betriebsflache in Raumen insgesamt: qm

davon Verkaufsflache: qm

Anzahl Beschaftigte insgesamt

davon Teilzeitbeschaftigte

mobile Beschaftigte, d.h. liberwiegend
nicht am Betriebsstandort (Vertreter etc)

Schichtbetrieb nein l Regelarbeitszeiten Uhr

ja ]:I Anzahl Schichten

Schichtzeiten




1. Welche Fahrten haben Fahrzeuge lhres Unternehmens am Stichtag
durchgefiuhrt?

In der Anlage findet sich ein "Fahrtenbuch", das Sie bitte fur jedes Ihrer Fahrzeuge

fur den Stichtag ausfillen. Einzutragen sind die Fahrzeugart und die Zielorte.

—> Bitte verwenden Sie die Formulare der Anlage A und iibergeben Sie diese zum Ausfiillen

ggf. Ihren Fahrern. Bitte fertigen Sie bei weiterem Bedarf Fotokopien an. Vielen Dank !

2. Welche Fahrzeuge von anderen Firmen haben am Stichtag lhr
Unternehmen aufgesucht ?

In der Anlage finden Sie die entsprechende Liste, in die Sie bitte fur diese Fahrzeuge

die Fahrzeugart und fiir die Ankunftsfahrt den Herkunftsort eintragen.

— Bitte (ibergeben Sie diese Formulare der Anlage B zum Ausfiillen ggf. Ihren Pfértnern,
Annahmestellen oder sonstigen zustandigen Stellen. Bitte fertigen Sie bei weiterem Bedarf

Fotokopien an. Vielen Dank !

3. Wie viele Parkplatze stehen auf lhrem Betriebsgelande zur Verfugung?
Wie schatzen Sie die Entwicklung des Giiterverkehrsaufkommens fiir
lhr Unternehmen ein?

In der Anlage C finden Sie einen Fragebogen, in denen Angaben zu Parkplatzen

sowie einige Rahmenbedingungen abgefragt werden.

—» Bitte filllen Sie das Formular der Anlage C aus. Vielen Dank !




Anlage A
(zu Frage 1)

Firmenstempel:

Fahrtenbuch fiir jedes eigene Fahrzeuge des Betriebes

Fahrzeugart (bitte ankreuzen): Pkw / Kombi

Lieferfahrzeug bis 3,5 t zul. Gesamtgewicht
Lastkraftwagen bis 7,5 t zul. Gesamtgewicht

Lastkraftwagen ab 7,5 t zul. Gesamtgewicht

[ ]
[]
[ ]
[]

Bitte tragen Sie in dieses Formular die Fahrten eines durchschnittlichen Tages in der
36. KW (5.9. bis 9.9.2005) eines einzelnen betriebseigenen Fahrzeugs ein.
Bitte vervielfaltigen Sie das Formular falls die Exemplare oder der Platz auf Vorder- und
Ruckseite nicht ausreichen. (Mehrere Fahrzeuge oder mehr als neun Fahrten)

1. Fahrt
Abfahrt vom Betrieb

Uhrzeit:

Rickkehr zum Betrieb

Uhrzeit:

2. Fahrt
Abfahrt vom Betrieb

Uhrzeit:

Rickkehr zum Betrieb

Uhrzeit:

3. Fahrt
Abfahrt vom Betrieb

Uhrzeit:

Rickkehr zum Betrieb

Uhrzeit:

4. Fahrt
Abfahrt vom Betrieb
Uhrzeit:

Rickkehr zum Betrieb

Uhrzeit:

Zielorte (Mehrfachnennungen moglich)

D Mainz I:| Wiesbaden

D Frankfurt / Offenbach I:I Darmstadt

|:| Ingelheim ]:I Alzey

|:| Bad Kreuznach ]:I Andere(r) Ort(e):

Zielorte (Mehrfachnennungen moglich)

D Mainz I:I Wiesbaden

|:| Frankfurt / Offenbach ]:I Darmstadt

|:| Ingelheim ]:I Alzey

|:| Bad Kreuznach ]:l Andere(r) Ort(e):

Zielorte (Mehrfachnennungen moglich)

|:| Mainz ]:I Wiesbaden

|:| Frankfurt / Offenbach ]:I Darmstadt

|:| Ingelheim ]:l Alzey

|:| Bad Kreuznach ]:l Andere(r) Ort(e):

Zielorte (Mehrfachnennungen moglich)

|:| Mainz ]:I Wiesbaden

|:| Frankfurt / Offenbach ]:l Darmstadt

|:| Ingelheim ]:l Alzey

|:| Bad Kreuznach I:| Andere(r) Ort(e):




Anlage A
(Rickseite)

5. Fahrt
Abfahrt vom Betrieb
Uhrzeit:

Rickkehr zum Betrieb

Uhrzeit:

6. Fahrt
Abfahrt vom Betrieb
Uhrzeit:

Rickkehr zum Betrieb

Uhrzeit:

7. Fahrt
Abfahrt vom Betrieb
Uhrzeit:

Rickkehr zum Betrieb

Uhrzeit:

8. Fahrt
Abfahrt vom Betrieb
Uhrzeit:

Rickkehr zum Betrieb

Uhrzeit:

9. Fahrt
Abfahrt vom Betrieb
Uhrzeit:

Rickkehr zum Betrieb

Uhrzeit:

Zielorte (Mehrfachnennungen moglich)

Mainz

Ingelheim

Bad Kreuznach

NN

Frankfurt / Offenbach [ |

Wiesbaden
Darmstadt
Alzey

Andere(r) Ort(e):

Zielorte (Mehrfachnennungen moglich)

|:| Mainz

|:| Frankfurt / Offenbach ]:I

|:| Ingelheim

|:| Bad Kreuznach

Wiesbaden
Darmstadt
Alzey

Andere(r) Ort(e):

Zielorte (Mehrfachnennungen moglich)

|:| Mainz

|:| Frankfurt / Offenbach ]:I

|:| Ingelheim

|:| Bad Kreuznach

Wiesbaden
Darmstadt
Alzey

Andere(r) Ort(e):

Zielorte (Mehrfachnennungen moglich)

Mainz

Ingelheim

Bad Kreuznach

NN

Frankfurt / Offenbach ]:l

Wiesbaden
Darmstadt
Alzey

Andere(r) Ort(e):

Zielorte (Mehrfachnennungen moglich)

|:| Mainz

|:| Frankfurt / Offenbach ]:l

|:| Ingelheim

|:| Bad Kreuznach

Wiesbaden
Darmstadt
Alzey

Andere(r) Ort(e):




Anlage B Firmenstempel:
(zu Frage 2)

Ankiinfte von Fahrzeugen anderer Firmen

Kirzel

Fahrzeugart (bitte Kirzel eintragen): Pkw / Kombi
Lieferfahrzeug bis 3,5 t zul. Gesamtgewicht
Lastkraftwagen bis 7,5 t zul. Gesamtgewicht 7,5t

Lastkraftwagen ab 7,5 t zul. Gesamtgewicht Lkw

<l

Eisenbahn-Gilterwaggon

Bitte tragen Sie in dieses Formular die Anklinfte aller Fahrzeuge anderer Firmen an einem
durchschnittlichen Tag in der 36. KW (5.9. bis 9.9.2005) ein. Bei Post-, Paket- und sonstigen
Zustelldiensten tragen Sie bitte in der Rubrik "Herkunft bei dieser Fahrt" Zustelldienst ein.

Fahrzeugart Uhrzeit Herkunft bei dieser Fahrt
Kdirzel Zeit Ort




Anlage Cc Firmenstempel:
(zu Frage 3)

Abwicklung des Verkehrsaufkommens lhres Unternehmens
Bitte dieses Formular fiir Ihr Unternehmen ausfllen.

1. Wie viele Parkplitze stehen auf dem Firmengelédnde fiir Mitarbeiter zur Verfiigung?

Anzahl:

2. Wie viele Parkplatze stehen auf dem Firmengeldnde fiir Kunden und
Besucher zur Verfiigung?

Anzahl:

3. Wie viele Parkplatze stehen auf dem Firmengelande fiir Lieferfahrzeuge
und Lkw zur Verfiigung?

Anzahl:

4. Wo werden Lieferfahrzeuge und Lkw liber Nacht bzw. iiber das
Wochenende abgestellt?

|:I Betriebsgelande Anzahl:
|:| im Offentlichen Stralenraum Anzahl:
D Woanders: Anzahl:

5. Ist Ihr Unternehmen unter der Voraussetzung der Kosten- und Wettbewerbs-
neutralitit (StraBe/Schiene) in der Zukunft grundsatzlich am Schienengiiter-
verkehr interessiert?

|:| ja |:| nein

6. Wie schitzen Sie die Entwicklung des Giiterverkehrsaufkommens fiir lhr
Unternehmen in den nachsten 5 Jahren ein?

|:| zunehmend Prozent: Schatzung

[ ] gleich bleibend
D abnehmend Prozent: Schatzung
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Betrieb/Bereich im Untersuchungsgebiet
Kraftwerke Mainz - Wiesbaden
F.+J. Minthe

Hakle - Kimberly

Werner & Mertz GmbH

Rhenus

Rheinwerkzeuge

Auto Hess

Quinn Plastics

Mogat - Werke

Glasvertrieb Duo Glas

HTI

Rémheld & Moelle

Kauffer & Co.

Schott

Baustoffe Beyer

INEOS Paraform

Glasbau mainz gmbh

Holzbau Hamm

Bindewald / Bilfinger & Berger
TRIWO

Procter & Gamble
Containerhafen

Thelen

Ge Mombach 1 - nérdl. Rheinallee
Unger/Becker/Weber/Hildner

GE Mombach 2 - stidl. Rheinallee
GE Mombach 3 - siidl. Rheinallee
GE Mombach 4 - stidl. Rheinallee
GE Mombach 5 - siidl. Rheinallee
Kiosk Gassnerallee
Container-Lagerplatz

Rémheld & Moelle

Schott

Ge Mombach 6 - nordl. Rheinallee

Fernbereich

Fernbereich Nord - linksrheinisch (A 61)
Fernbereich Nord - rechtsrheinisch (A 3, A 5)
Fernbereich Ost (A 60, A 66)

Fernbereich Sud - linksrheinisch (A 61, A 63)
Fernbereich Sid - rechtsrheinisch (A 5, A 67)
Fernbereich West (A 60)
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Stadtgebiet Mainz
30 Altstadt
31 Neustadt
32 Oberstadt
33  Hartenberg-Minchfeld

34 Mombach
35 Gonsenheim
36 Finthen

37  Layenhof

38 Bretzenheim
39 Marienborn
40 Lerchenberg
41 Drais

42  Hechtsheim
43 Ebersheim
44  Weisenau
45 Laubenheim

Umland
50 Lkr. Mainz-Bingen
51  Lkr. Alzey-Worms
52  Lkr. Bad Kreuznach
53 Donnersbergkreis
54  Lkr. Birkenfeld
55 Stadt Wiesbaden
56  Stadt Darmstadt
57  Stadt Frankfurt
58 Stadt Offenbach
59  Lkr. Darmstadt-Dieburg
60 Lkr. Gro3-Gerau
61  Lkr. Offenbach
62 Rheingau-Taunuskreis
63 Main-Taunus-Kreis
64  Hochtaunuskreis
65 Main-Kinzig-Kreis
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Betrieb/Bereich im Untersuchungsgebiet
Kraftwerke Mainz - Wiesbaden
entfallt

Hakle - Kimberly

Werner & Mertz GmbH

Rhenus

Rheinwerkzeuge

Auto Hess

Quinn Plastics

entfallt

Glasvertrieb Duo Glas

HTI

Rémheld & Moelle

Kauffer & Co.

Schott

entfallt

INEOS Paraform

Glasbau mainz gmbh

entfallt

Bindewald / Bilfinger & Berger
entfallt

Procter & Gamble
Containerhafen

entfallt

Ge Mombach 1 - nordl. Rheinallee
Unger/Becker/Weber/Hildner

GE Mombach 2 - siidl. Rheinallee
GE Mombach 3 - stidl. Rheinallee
GE Mombach 4 - siidl. Rheinallee
GE Mombach 5 - stidl. Rheinallee
Kiosk Gassnerallee

entfallt

Rémheld & Moelle

Schott

Ge Mombach 6 - nordl. Rheinallee

Fernbereich

Fernbereich Nord - linksrheinisch (A 61)
Fernbereich Nord - rechtsrheinisch (A 3, A 5)
Fernbereich Ost (A 60, A 66)

Fernbereich Sid - linksrheinisch (A 61, A 63)
Fernbereich Sud - rechtsrheinisch (A 5, A 67)
Fernbereich West (A 60)

Entwicklungsgebiet
Nordmole

Sidmole
Gal¥nerallee
Rheinallee - Nord
Rheinallee - Stid
Mébelmarkt

Seite 2 von 2

Stadtgebiet Mainz
30 Altstadt
31 Neustadt
32 Oberstadt
33 Hartenberg-Miinchfeld

34 Mombach
35 Gonsenheim
36 Finthen

37 Layenhof

38 Bretzenheim
39 Marienborn
40 Lerchenberg
41  Drais

42  Hechtsheim
43 Ebersheim
44  Weisenau
45 Laubenheim

Umland
50 Lkr. Mainz-Bingen
51  Lkr. Alzey-Worms
52  Lkr. Bad Kreuznach
53 Donnersbergkreis
54  Lkr. Birkenfeld
55  Stadt Wiesbaden
56  Stadt Darmstadt
57  Stadt Frankfurt
58 Stadt Offenbach
59  Lkr. Darmstadt-Dieburg
60 Lkr. GroR-Gerau
61  Lkr. Offenbach
62 Rheingau-Taunuskreis
63  Main-Taunus-Kreis
64 Hochtaunuskreis
65 Main-Kinzig-Kreis
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Verkehrsuntersuchung Mainz Containerhafen
R +T Anlage 5: Verkehrsaufkommen der neuen Nutzungen
Mébelmarkt

Top|
Skoupil
Huber-Erler

Berechnung des Verkehrsaufkommens eines Moébelmarktes

Bruttogeschossflache (qm BGF) m7 4.000

Beschéftigtenverkehr (pro Werktag)

gm BGF / Beschaftigtem [m?/Pers.] 100
Anzahl Beschéftigte [Pers.] 40
Anwesenheitsgrad [%] 85%
Anzahl Wege / Beschéftigem [Wege/Pers.*24h] 2,2
Gesamtzahl der Wege [Wege] 75
MIV-Anteil [%] 80%
Kfz-Besetzungsgrad [Pers./Pkw] 1,1
Summe Kfz-Fahrten (Hin/Riick) [Kfz | 24h] 54
Zielverkehr [Kfz / 24h] 27
Quellverkehr [Kfz / 24h] 27

Anteile wahrend der nachmittéglichen Spitzenstunde
Zielverkehr [%] 3%
Quellverkehr [%] 7%

Kfz-Fahrten wahrend der nachmittéglichen Spitzenstunde
Zielverkehr [Kfz / 24h]
Quellverkehr [Kfz / 24h] 2

N

Besucher-/Kundenverkehr und Geschiftsverkehr (pro Werktag)

Besucher und Kunden / 100gm BGF [Pers./100 m?] 15
Anzahl Kunden und Besucher [Pers.] 600
Anzahl Wege / Kunde [Wege/Pers.*24h] 2,0
Gesamtzahl der Wege [Wege] 1.200
MIV-Anteil (%] 90%
Kfz-Besetzungsgrad [Pers./Pkw] 1,8
Mitnahmeeffekt (siehe Erlauterung) [%] 10%
Verbundeffekt (siehe Erlduterung) [%] 0%
Konkurrenzeffekt (siehe Erlauterung) [%] 0%
Summe Kfz-Fahrten (Hin/Riick) [Kfz | 24h] 540
Zielverkehr [Kfz / 24h] 270
Quellverkehr [Kfz / 24h] 270

Anteile wahrend der nachmittéglichen Spitzenstunde
Zielverkehr [%] 10%
Quellverkehr [%] 12%

Kfz-Fahrten wahrend der nachmittéglichen Spitzenstunde
Zielverkehr [Kfz / 24h] 27
Quellverkehr [Kfz / 24h] 32

Giiterverkehr (pro Werktag)

Lkw-Fahrten / 100gm BGF [Fahrten/100m2+24h] 0,2
Summe Lkw-Fahrten (Hin/Riick) [Kfz | 24h] 8
Zielverkehr [Kfz / 24h] 4
Quellverkehr [Kfz / 24h] 4

Anteile wahrend der nachmittéglichen Spitzenstunde
Zielverkehr [%] 5%
Quellverkehr [%] 10%

Kfz-Fahrten wahrend der nachmittéglichen Spitzenstunde
Zielverkehr [Kfz / 24h] 0
Quellverkehr [Kfz / 24h] 0

Gesamtverkehr (Beschiftigten-, Kunden- und Giiterverkehr)

Kfz-Fahrten (gesamt) [Kfz / 24h] 602
Zielverkehr [Kfz / 24h] 301
Quellverkehr [Kfz / 24h] 301

Kfz-Fahrten wahrend der nachmittéglichen Spitzenstunde
Zielverkehr [Kfz / 24h] 28
Quellverkehr [Kfz / 24h] 35

Lkw-Fahrten (gesamt)

Zielverkehr [Kfz / 24h] 4

Quellverkehr [Kfz / 24h] 4
Lkw-Fahrten wahrend der nachmittéglichen Spitzenstunde

Zielverkehr [Kfz / 24h] 0

Quellverkehr [Kfz / 24h] 0




Erldauterungen
Mitnahmeeffekt

Bei Wegen zu einer neuen Einzelhandelseinrichtung handelt es sich i.d.R. nicht ausschlieBlich um Neuverkehr.
Ein Teil der Kunden befindet sich auf der Fahrt zu einem rdumlich an anderer Stelle gelegenen Ziel (z.B. von der
Arbeit nach Hause) und tatigt seinen Einkauf als Zwischenstop. Diese Fahrten tritt bereits im Nullfall, d.h. ohne die
neuen Nutzungen, im umliegenden Stralennetz auf.

Verbundeffekt

Bei mehreren rdumlich zusammenliegenden Einzelhandelseinrichtungen (verschiedener Branchen) sucht ein Teil
der Kunden i.d.R. mehrere im Gebiet vorhandene Mérkte auf. Dementsprechend ist das gesamte
Kundenaufkommen des Gebiets um einen bestimmten Faktor geringer als die Summe der Kundenaufkommen der

einzelnen Markte.
Ein Verbundeffekt kann auch eintreten bei rdumlich zugeordneten Einzelhandels- und Freizeiteinrichtungen.

Konkurrenzeffekt

Falls zu einem bestehenden Markt in raumlicher Nahe ein weiterer Markt der gleichen Branche hinzukommt, ist
davon auszugehen, dass das Kundenpotential der Branche z.T. bereits ausgeschopft ist. Daher kann bei der
Abschéatzung des Verkehrsaufkommens des hinzukommenden Marktes ein entsprechender prozentualer Abschlag
angenommen werden.



Verkehrsuntersuchung Mainz Containerhafen

R —|—T Anlage 5: Verkehrsaufkommen der neuen Nutzungen
Bulronutzung

b

Huber-Erler

Biiroflachen

Bruttogeschossflache (BGF) [m?] 75.991

m? BGF/Beschafigtem [m2/Pers.] 30

Beschaftigte [Pers.] 2533

Beschiftigtenverkehr

Wege/Beschaftigtem [Wege/Pers.*24h] 3

Anwesenheitsgrad [%] 85%

Summe Wege [Wege] 6459

Kfz-Besetzungsgrad [Pers./Pkw] 1,1

MIV-Anteil (%] 70%

Summe Kfz-Fahrten / Tag (Ziel- und Quellverkehr) [Kfz / 24h] 4110

Zielverkehr [Kfz / 24h] 2055

Quellverkehr [Kfz / 24h] 2055

Anteile wahrend der nachmittéglichen Spitzenstunde

Zielverkehr [%] 1,5%
Quellverkehr [%] 12,0%
Kundenverkehr

Wege/Beschaftigtem [Wege/Pers.*24h] 0,5
Summe Wege [Wege] 1267
Kfz-Besetzungsgrad [Pers./Pkw] 1,1
MIV-Anteil [%] 90%
Summe Kfz-Fahrten / Tag (Ziel- und Quellverkehr) [Kfz / 24h] 1037
Zielverkehr [Kfz / 24h] 519
Quellverkehr [Kfz / 24h] 519

Anteile wahrend der nachmittéglichen Spitzenstunde

Zielverkehr [%] 6,5%
Quellverkehr [%] 8,5%
Guterverkehr

Lkw-Fahrten/Beschaftigem [Fahrten/Pers.*24h] 0,1
Summe Lkw-Fahrten / Tag (Ziel- und Quellverkehr) [Lkw / 24h] 253
Zielverkehr [Lkw / 24h] 127
Quellverkehr [Lkw / 24h] 127

Anteile wahrend der nachmittéglichen Spitzenstunde

Zielverkehr [%] 6,5%

Quellverkehr [%] 8,5%

Gesamtverkehr (Beschiftigten-, Kunden- und Giiterverkehr) Biiroflachen

Anzahl Kfz-Fahrten / Tag (Quell- und Zielverkehr) [Kfz / 24h] 5400
Zielverkehr [Kfz / 24h] 2700
Quellverkehr [Kfz / 24h] 2700
Kfz-Fahrten wahrend der nachmittéglichen Spitzenstunde [Kfz | 24h] 375
Zielverkehr [Kfz / 24h] 73

Quellverkehr [Kfz / 24h] 302
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R +T Anlage 5: Verkehrsaufkommen der neuen Nutzungen
Gewerbenutzung
Topp
at%%?—llfrler
Gewerbe
Bruttogeschossflache (BGF) [m?] 50.917|
m? BGF/Beschafigtem [m#Pers.] 150
Beschaftigte [Pers.] 339
Beschéftigtenverkehr
Wege/Beschaftigtem [Wege/Pers.*24h] 3
Anwesenheitsgrad [%] 85%
Summe Wege [Wege/24h] 720
Kfz-Besetzungsgrad [Personen/Pkw] 1,1
MIV-Anteil [%] 70%
Summe Kfz-Fahrten / Tag (Ziel- und Quellverkehr) [Kfz / 24h] 458
Zielverkehr [Kfz / 24h) 229
Quellverkehr [Kfz / 24h] 229
Anteile wihrend der nachmittéglichen Spitzenstunde
Zielverkehr [%] 1,5%
Quellverkehr [%] 12,0%
Kundenverkehr
Wege/Beschaftigtem [Wege/Pers.*24h] 0,5
Summe Wege [Wege/24h] 170
Kfz-Besetzungsgrad [Personen/Pkw] 1,1
MIV-Anteil [%] 90%
Summe Kfz-Fahrten / Tag (Ziel- und Quellverkehr) [Kfz / 24h] 139
Zielverkehr [Kfz / 24h) 70
Quellverkehr [Kfz / 24h] 70
Anteile wihrend der nachmittéglichen Spitzenstunde
Zielverkehr [%] 6,5%
Quellverkehr [%] 8,5%
Giiterverkehr
Lkw-Fahrten/Beschaftigtem [Fahrten/Person] 0,5
Summe Lkw-Fahrten / Tag (Ziel- und Quellverkehr) [Lkw / 24h] 170
Zielverkehr [Lkw / 24h] 85
Quellverkehr [Lkw / 24h] 85
Anteile wihrend der nachmittéglichen Spitzenstunde
Zielverkehr [%)] 6,5%
Quellverkehr [%] 8,5%
Gesamtverkehr (Beschiftigten-, Kunden- und Giiterverkehr)
Anzahl Kfz-Fahrten / Tag (Quell- und Zielverkehr) [Kfz / 24h] 767
Zielverkehr [Kfz / 24h] 384
Quellverkehr [Kfz / 24h] 384
Kfz-Fahrten wahrend der nachmittiglichen Spitzenstunde [Kfz / 24h] 55
Zielverkehr [Kfz / 24h] 14
Quellverkehr [Kfz / 24h] 41




R-T

Verkehrsuntersuchung Mainz Containerhafen

Anlage 5: Verkehrsaufkommen der neuen Nutzungen

Wohnnutzung
Topp
aﬁ%ﬁ?—lkr\er
Wohnen
Nutzflache [m?] 163.487
Nutzflache/Wohneinheit [M?WE] 130
Wohneinheiten [WE] 1.258
Einwohner/Wohneinheit [Pers./WE] 1,80
Summe Einwohner [Pers.] 2.264
Einwohnerverkehr
Wege/Einwohner [Wege / Pers.*24h] 3,5
Summe Fahrten [Wege / 24h] 7.925
Anteil heimgebundener Wege [%] 90%
Anzahl heimgebundener Wege [Wege / 24h] 7.133
MIV-Anteil an den Wegen [%] 50%
Pkw-Besetzungsgrad [Pers. / Kfz] 1,2
Summe Kfz-Fahrten / Tag (Ziel- und Quellverkehr) [Kfz / 24h] 2.972
Zielverkehr [Kfz / 24h] 1.486
Quellverkehr [Kfz / 24h] 1.486
Anteile wiahrend der nachmittéglichen Spitzenstunde
Zielverkehr [%] 14%
Quellverkehr (%] 6%
Besucherverkehr
Besucherverkehr (in % vom Einwohnerverkehr) [%] 15%
Summe Kfz-Fahrten / Tag (Ziel- und Quellverkehr) [Kfz / 24h] 446
Zielverkehr [Kfz / 24h] 223
Quellverkehr [Kfz / 24h] 223
Anteile wahrend der nachmittéglichen Spitzenstunde
Zielverkehr [%] 6%
Quellverkehr [%] 5%
Wirtschaftsverkehr
Lkw-Fahrten/Einwohner [Lkw / 24h] 0,05
MIV-Anteil [%] 100%
Summe Lkw-Fahrten / Tag (Ziel- und Quellverkehr) [Lkw / 24h] 113
Zielverkehr [Lkw / 24h] 57
Quelverkehr [Lkw / 24h] 57
Anteile wahrend der nachmittéglichen Spitzenstunde
Zielverkehr [%] 6,5%
Quellverkehr [%] 8,5%
Gesamtverkehr (Einwohner-, Besucher- und Giiterverkehr) Wohngebiet
Anzahl Kfz-Fahrten / Tag (Quell- und Zielverkehr) [Kfz / 24h] 3.531
Zielverkehr [Kfz / 24h] 1.766
Quellverkehr [Kfz / 24h] 1.766
Kfz-Fahrten wahrend der nachmittéaglichen Spitzenstunde [Kfz | 24h] 330
Zielverkehr [Kfz / 24h] 225
Quellverkehr [Kfz / 24h] 105
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Kunsthalle

Topp

aﬁ%uee-‘lir\er

Kunsthalle

Bruttogeschossflache (BGF) [m?] 2.714

m? BGF/Beschafigtem [m2/Pers.] 60

Beschéftigte [Pers.] 45

Beschiftigtenverkehr

Wege/Beschaftigtem [Wege/Pers.*24h] 3

Anwesenheitsgrad [%] 85%

Summe Wege [Wege] 115

Kfz-Besetzungsgrad [Pers./Pkw] 1,1

MIV-Anteil [%] 70%

Summe Kfz-Fahrten / Tag (Ziel- und Quellverkehr) [Kfz / 24h] 73

Zielverkehr [Kfz / 24h] 37

Quellverkehr [Kfz / 24h] 37

Anteile wihrend der nachmittéglichen Spitzenstunde

Zielverkehr [%] 1,5%
Quellverkehr [%] 12,0%
Kundenverkehr

Besucher pro 100 m? BGF [Pers./100 m?] 20
Besucher [Pers.] 543
Wege/Besucher [Wege/Pers.*24h] 2
Summe Wege [Wege] 1086
Kfz-Besetzungsgrad [Pers./Pkw] 2
MIV-Anteil [%] 60%
Summe Kfz-Fahrten / Tag (Ziel- und Quellverkehr) [Kfz / 24h] 326
Zielverkehr [Kfz / 24h] 163
Quellverkehr [Kfz / 24h] 163

Anteile wihrend der nachmittéglichen Spitzenstunde

Zielverkehr [%] 6,5%
Quellverkehr [%] 8,5%
Giiterverkehr

Lkw-Fahrten/Beschaftigem [Fahrten/Pers.*24h] 0,1
Summe Lkw-Fahrten / Tag (Ziel- und Quellverkehr) [Lkw / 24h] 5
Zielverkehr [Lkw / 24h] 3
Quellverkehr [Lkw / 24h] 3

Anteile wihrend der nachmittéglichen Spitzenstunde

Zielverkehr [%] 6,5%

Quellverkehr [%] 8,5%

Gesamtverkehr (Beschiftigten-, Kunden- und Giiterverkehr) Biirofldchen

Anzahl Kfz-Fahrten / Tag (Quell- und Zielverkehr) [Kfz / 24h] 404
Zielverkehr [Kfz / 24h] 202
Quellverkehr [Kfz / 24h] 202
Kfz-Fahrten wiahrend der nachmittéglichen Spitzenstunde [Kfz | 24h] 30
Zielverkehr [Kfz / 24h] 11

Quellverkehr [Kfz / 24h] 19
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Richtung A643

Prognose 2012 mit heutigen Signalprogrammen und neuem Knotenpunkt mit einem Geradeausfahrstreifen aus Rheinallee
Prognose 2012 mit tw. gednderten Signalprogrammen und neuem Knotenpunkt mit zwei Geradeausfahrstreifen aus Rheinallee




| Leistungsfahigkeitsabschatzung nach Verfahren AKF |
Untersuchung: Mainz - Verkehrsuntersuchung Containerhafen

Planfall: Prognosebelastung 2012

Knotenpunkt Rheinallee / Zwerchallee

Belastung: Nachmittagliche Spitzenstunde

¢ Knotenstrombelastungen und Fahrstreifenaufteilungen

Fahrstreifenaufteilung

| Fahrstreifenaufteilung |

Fahrstreifenaufteilung

| 0,5 | | 0,5
ger.+re. ger.+li.
Zoll- und Binnenhafen
| 53 | 11 | 63 |Kfz/h
I
q1 q2 q3
Rheinallee (Mombach) l
Kfz/h Kfz/h
7 |inks [ 56 | q12 1 t ¢4 [61 ]
ger.+re.| 1
1 | gerade| 1.136}— q11—> «—— q5—{1.209] gerade| 1
1 |ger.+re.
[ 60 | q10 | v 96 [ 50 |
T Rheinallee (Stadt)
a9 q8 |a7
I
[ 104 | 12 [ 150 |Kfz/h
llistraBe
ger.+li. ger.+tre.
[ 05 ] [ 05 ]
Fahrstreifenaufteilung
| Spitzenzeitfaktor: 1,1 [tz[s]: 1,8 | twgls]: O | Summet,[s]: 18 |
* Ergebnistabelle |
Fahrzeugstrom

q1 g2 q3 (o0} a5 g6 q7 a8 q9 q10 q11 q12
mafgebliche rechnerische Fahrstreifenbelastung [Kfz/Sp-h]

140 140 140 732 732 0 293 293 293 691 691 62
abgeschatzte Aufstelllangen [m]

23 23 23 122 122 0 49 49 49 115 115 10
Belastung kritischer Fahrstromkombinationen Leistungsfahigkeit:
Fahrstromkombination Belastung [Kfz/Sp-h]
q1+g5+q9 1.164 max. Belast. [Kfz/h] : 1.226
g2+q6+g10 831 erforderlich t [s] : 47
g3+q7+q11 1.123
gq4+q8+q12 1.086 gewahlt t; [s] : | 100
q2+q5+q9+q12 1.226 max. mdgl. Belast. [Kfz/h] : 1.640
gq2+q6+q9+q11 1.123
g3+g6+g8+q11 1.123 Leistungsf.-reserve [%] : 25
g3+g5+q8+q12 1.226 max. Leistungsfﬁhig_jkeit gegeben

AKF_Zoll-und Binnenhafen.xls; 01.02.06
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Mainz - Containerhafen

Anlage 6: Qualita 1 des Verket — Ausbaustufe 2
e,
Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
Nachweis der Verkehrsqualitat im Kraftfahrzeugverkehr
Projekt:|Verkehrsuntersuchung Mainz Containerhafen
Stadt:|Mainz
Knotenpunkt:|Rheinallee / KaiserstraBe
Zeitabschnitt:|Prognose Endausbau
Bearbeiter:
TZ= 14 |[s] tU,gew=| 100 [[s] tUsres=[ 105 |[[s] T=| 60 |[min]
Nr. q m qsS tF 9] g NGE nH H w Qsv W S NRE IStau
[Fz/h] | [FZ] | [Fz/h] [s] [Fz/h] [] [FZ] [FZ] [%] [s] [] [h] [%] [FZ] [m]
(2) )] (4) O] (6) @ (8) ©) (10) 1) (12) (13) (14) (15) (16)
Phase 1
MaBgebend:
1 x [1-1a 840 23,3 1962 57 1118 0,7511 0,97 18,3 78,3 19,3 A 4,50 95 16,6 105|Rheinallee Stadt g+r
2 2-2a 456 12,7 1962 26 510 0,8941 2,83 12,7 100,0 55,7 D 7,05 95 18,1 110|Rheinallee Stadt |
3 2-2a 456 12,7 1962 26 510| 0,8941 2,83 12,7 100,0 55,7 D 7,05 95 18,1 110|Rheinallee Stadt |
4 6-6a 180 5,0 1962 34 667 0,2699 0,00 3,6 72,7 24,0 B 1,20 95 6,4 40 Rheinallee Mom r
5 6-6a 495 138 1962 34 667| 0,7422 1,05 12,5 90,9 34,8 B 4,78 95 15,5 95|Rheinallee Mom g
6 6-6a 495 13,8 1962 34 667| 0,7422 1,05 12,5 90,9 34,8 B 4,78 95 15,5 95 Rheinallee Mom g
7
Summe: 2922 81,2 4139 29,38
Mittelwert: 0,7631 362 C
Phase 2
MaBgebend:
8 3-3a 301 8,4 1962 34 667 0,4513 0,00 6,5 78,0 25,7 B 2,15 95 9,5 60 [KaiserstraBe r
9 [x|3-3a 302 8.4 1962 34 667| 0,4528 0,00 6.5 78,0 25,7 B 2,16 95 9,5 60 |[KaiserstraBe r
10 4-4a 200 5,6 1962 13 255 0,7843 1,81 5,6 100,0 67,7 D 3,76 95 11,0 70 [KaiserstraBe g+!
11 4-4a 200 5,6 1962 13 255| 0,7843 1,81 5,6 100,0 67,7 D 3,76 95 11,0 70)|KaiserstraBe |
12
13
14
Summe: 1003 27,9 1844 11,83
Mittelwert: 0,5846 42,5 C
Phase 3
MaBgebend:
15
16
17
18
19
Summe:
Mittelwert:
Phase 4
MaBgebend:
20
21
22
23
24
Summe:
Mittelwert:
Phase 5
MaBgebend:
25
26
27
Summe:
Mittelwert:
Phase 6
MaBgebend:
28
29
30
Summe:
Mittelwert:
Knotenpunkt
Summe: [ 3925]  109,0] [ 5983] [ [ [ [ [ [ 41,21] [ |
Mittelwert: [ [ [ [ [ 0.7175] [ [ [ 378 ¢ | [ [ |
MaBgebende Kraftfahr: ome
Summe: [ 1142]  31.7] [ 1785] [ [ [ [ [ [ 6.66] | [
Mittelwert: [ | | | 0,6722] | | | 210 B | | | |




Anlage 7
Signalprogramme fir Ausbaustufe 2



R+T

Containerterminal Mainz
Anlage 7: Signalprogramme fir Ausbaustufe 2

Top
Skoﬁpil
Huber-Erler

Rheinallee / NahestraBBe / Neue Zufahrt

Umlaufzeit: tu = 100s

Beschreibung:

Signalgruppe 1: Neuer Anschluss alle Stréme

Signalgruppe 2: Rheinallee Siid Geradeaus und Rechtsabbieger
Signalgruppe 3: Rheinallee Siid Linksabbieger

Signalgruppe 4: NahestralRe alle Strome

Signalgruppe 5: Rheinallee Nord Geradeaus und Rechtsabbieger
Signalgruppe 6: Rheinallee Nord Linksabbieger



Containerterminal Mainz

R+T

Anlage 7: Signalprogramme fiir Ausbaustufe 2

Top
Skoﬁpil
Huber-Erler

Rheinallee / Zwerchallee

Umlaufzeit: tu = 100s

Sig.gr. 0 5 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 60 65 70 75 80 85 90 95 100 TFA1 TFE1 TFD1
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Containerterminal Mainz
R +T Anlage 7: Signalprogramme flr Ausbaustufe 2

Topp
Skoupil
Huber Erler

Rheinallee / Industriehafen
Umlaufzeit: tu = 100s

Version A: Linksabbieger in den Industriehafen QSV E und von der Hochstralle kommend QSV C
00
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Version B: Linksabbieger in den Industriehafen QSV D und von der HochstraRe kommend QSV D
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TFA1 TFE1 TFD1 TFA2 TFE2 TFD2

[ e[ 8o 74 [ [ |
[ 3[ 8o 77] [ [ |
[ es] 8o 1] [ [ |
[ 15[ 2o 7] [ [ |
[ 29 59] 30] 8] o] 23]
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Containerterminal Mainz

Anlage 7: Signalprogramme fiir Ausbaustufe 2

[ o[ 38[ 29
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Umlaufzeit: tu = 60s
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Anlage 8

MafRnahmen am Knotenpunkt Rheinallee / Zwerchallee



Giiterverkehrszentrum Mainz
R+T Anlage 8: MaBnahmen am Knotenpunkt Rheinallee / Zwerchallee

Skoupil
Huber-Erler

Anderungen am Knotenpunkt Rheinallee / Zwerchallee

Bestand

N

5 i6 teilig mit weisem Punkt
? 4%‘ ETIAT Hafenbahn Zaun
£5N __Mteilig mit weisem Punkt g |8 { Sag g Siseliove T,
éﬁ e _}"ﬂ‘ - [ —— T e e
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Giiterverkehrszentrum Mainz
Anlage 8: Malinahmen am Knotenpunkt Rheinallee / Zwerchallee

Toj
Sk
Hu ler

Heutige Verkehrsfiihrung in der Rheinallee im Bereich der beiden U-
Turns

Zusatzlicher Geradeausfahrstreifen in der Rheinallee im Bereich der
beiden U-Turns
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