Bernd Sammeck
Dipl.-Ing. Stadtplaner AKNW

Stellungnahme fir die BISA 17.04.2009

zur Querung Stadtbahn/Rheinuferstral3e

Die KVB kommt am 27. Mai 2008 (KVB, Kaufmannischedtdination Nord-Siid-Stadtbahn, Arbeitspaket 7)
in der Machbarkeitsstudie zu dem Ergebnis, dasamtirirdische Fortfiihrung der Stadtbahn zur RHemu
trasse gegeniber der ebenerdigen Querung zu Médinkesn mindestens 50 Millionen Euro fiihrt. Dadurch
liegt ,der Kosten-Nutzen-Indikator letztlich untej0®, d.h. die Kosten liegen hoher als der Nutzengesam-
ten Nord-Sud-Bahn und die BaumalRnahme wirde dachit mehr férderfahig. Nur durch die Mdglichkeit,

die Kosten einer StraRenbaumassnahmen an der Rérsinal3e nicht den Kosten der U-Bahnbaumassnahme
hinzuzurechnen, ergibt sich noch ein ganz geringgtnerischer Nutzenvorteil (Kosten-Nutzen-Indikato

1,0 d.h. 1,06). Damit belegt die Studie, dass speis mit gréReren Baumassnahmen an der Rheimafiest

ein volkswirtschaftlicher Nutzen der Nord-Siid-Baticht mehr gegeben ist.

Um eine Forderfahigkeit der U-Bahn zu erhalten,deerdie Finanzierungs- bzw. Férderprobleme auflden
dividualverkehr abgewélzt. Die daraus entsteheftebleme werden und wurden in verschiedenen Geacht
behandelt. In den Jahren 2002 bis 2007 hat dig Bteldrere Gutachten in Auftrag gegeben, die afle et
benerdige Querung der Rheinuferstralie als StraRer{ganlich wie am Ubierring) empfehlen. Die zusiign
Technische Aufsichtsbehdrde in NRW (TAB, angesieleim Regierungsprasidenten Dusseldorf) bestdht au
den Ausbau nach Eisenbahnrecht, d.h. die QuerunBlugnuferstralRe ist nur als Eisenbahniibergang
(BUSTRA, Drohmittel: Wegfall der Férderung durchricaund Bund?) méglich. Dies fiihrt zu weiteren Prob-
lemen im Bereich Individualverkehr und Umwelt.

Die Politik hat sich mit einer Entscheidung zur Qumeg Stadtbahn / Rheinuferstralle sehr schwer getn.
Verkehrsausschuss konnte sich sogar nach zwei &itzdeg (18.9.08, 25.9.08) zu keiner Empfehlung fi
den Stadtrat durchringen. Erst in der Ratsitzun@&rf.08 ist man denkbar knapp zu dem Ergebnisrmgeko
men, die Rheinuferstrafle im Querungsbereich deitl&thn sechsspurig auszubauen. Einen wesentlichen
Anteil an der widerspruchliche Diskussion in o.gef@ien hatte meiner Ansicht nach das zur Entscheisiu
findung ungeeignete Gutachten, das die KVB undstig@ltverwaltung vorgelegt hatten. Weitere Stellagn

men mit breiterem Hintergrund wurden vom Stadtrelitneingeholt.

Das Gutachten ,Verkehrsuntersuchung Querung Rheistnéa3e und benachbarter Gebiete* ( VKT Kdhler
und Traubmann GmbH, Frankfurt), beauftragt vonKiB, untersucht auf 0.g. Basis die verkehrliche Aus
wirkungen fur das Jahr 2020. Allerdings ist die galienstellung des Gutachtens nur ungeniigend definie
Auf der einen Seite bewertet das Gutachten dies€ragrlaufe "unter Berlicksichtigung mdglichst adlet-
scheidungsrelevanter Kriterien vergleichend", arfahderen Seite gibt es vor nur verkehrliche Atdswigen
Zu prognostizieren.

0.g. Gutachten weist meiner Meinung nach folgerelder, Mangel und Ungenauigkeiten auf;
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In allen Fallen wird fur das Jahr 2020 eine hohé&ekehrsstarke gegeniber der Zahlung von 2006 bzw.
2008 prognostiziert. Auf der RheinuferstralRe liedenZunahmen an der Sudbriicke je nach Planungsfall
zwischen 9,3% und 21,5% und im sidlicheren BereailOberlander Ufer zwischen 25,3% und 33,0%.
Das Gutachten nennt diese Zahlen nicht, stattdeébsematisiert es Unterschiede zwischen zwei Progno-
sen (Prognose aus Umbau Bonner StraRe und diedd®ges Gutachtens). Die enorme Verkehrsstarken-
zunahme zum Verkehr mit Stand vom August 2008 dauhit eher verschleiert (siehe Anlage 1).
Das Gutachten gibt an, verkehrliche, stadtebaulidkelogische, wirtschaftliche und betriebliche Ak
in der Sensitivitatsbetrachtung beriicksichtigt abdn. Eingeflossen sind in das Gutachten im wesentl
chen nur verkehrliche, wirtschaftliche und betrieid Aspekte. Stadtebauliche und 6kologische Agpekt
sind nicht bzw. nur mangelhaft untersucht oder bvgvorden. (siehe Anlage 2)
Die Wichtung der einzelnen Kriterien der Sensititsbetrachtung (Prozentanteile an der gesamten Be-
wertung) ist mit den politischen Gremien nicht attemt worden. Die einzelnen Prozentséatze der
Wichtungen sind willkiirlich und liegen meiner Anisimach auf3erhalb der Wichtungsspektren jeder der
im Rat vertretenen Parteien (siehe Anlage 2).
Ein direkter Vergleich der einzelnen Wichtungeneusthiedlicher Bewertungsgruppen ist nicht moglich.
Die Prozentanteile einzelner Kriterien kbnnen nidittden Kriterienanteilen anderer Gruppen verglith
werden, weil in den 4 Bewertungsgruppen untersdibleel Punktzahlen erreicht werden, d.h. die Wich-
tung 20% Betriebskosten der Bewertungsgruppe ,ehdftliche Aspekte” entsprechen nicht 20% ,Um-
setzung“ der Bewertungsgruppe ,Betreiberaspektela@e 2, tatsachlich vorgenommene Wichtungen)
Es sind unsinnige Kriterien aufgefiihrt, die keiiffedenten Aussagen zum Streckenverlauf bzw. zur
Ausbauart im Streckenverlauf machen — wie z.B. tiigskomfort, Behindertenfreundlichkeit, Beforde-
rungskomfort, Verfugbarkeit der Bahnen. Diese Kigte sind fur die 4 untersuchten Félle folgerichtig
gleich bewertet worden, fihren aber in der Gesaahmwing (Anteil von ca. 12,0 %) zu einer zusatzliche
Unterwichtung 6kologischer und stadtebaulicherdgi@n.
Das Kriterium,volkswirtschaftlicher Nutzen{Nutzen-Kosten-Faktor, NKU-Faktor) gibt vor, wes
nicht ist. Es setzt sich zusammen aus einem fragjggin Begriffsverstandnis von volkswirtschaftlichen
Nutzen und einem auf die KVB bezogenen betriebsulidftlichen Nutzen. Dérolkswirtschaftliche
Nutzen"bezieht sich nur auf den 6ffentlichen Nahverkehdesie Verkehrsarten wie z.B. den Individual-
verkehr werden aulRen vor gelassen, geschweigetketogische oder gesellschaftliche Zusammenhange
berlcksichtigt. So wichtig der 6ffentliche Nahvdtkauch ist, letztendlich wird dem Stadtrat sowin
ternehmerischer Nutzen als gesamtgesellschaftidh&renvorteil vorgespielt.
Einzelne Bewertungen sind ausgesprochen fragwiiziig nicht nachvollziehbar:
1. Beim Kriterium "Umsetzung" wird der 4-spurige uner @-spurige Ausbau der Rheinuferstral3e
gleichbewertet, obwohl der 4-spurige Ausbau inr 2890 schon planfestgestellt war.
2. Die Larmemission wird fiir die 4-spurige, die 6-ggarund die Tieflage der Rheinuferstral3e gleich-

bewertet, obwohl unterschiedliche Staulangen emiste

Seite 2



8.

10.

11.

12.

13.

Bernd Sammeck
Dipl.-Ing. Stadtplaner AKNW

Die Auswahl aus den drei "tiefer untersuchten'hBraysvarianten erfolgt auf der Grundlage einer Ver-
kehrssimulation fur das Jahr 2020. In dieser Untdeng wird ausschlie3lich nach vier Verkehrskigter
gewichtet und gewertet. (Anlage 3). Okologischeeradadtbauliche Kriterien 0.a. werden auch hiehtni
herangezogen.
Die Bewertungsskalen zu den einzelnen KriterienSigwlation fehlt die innere Logik und werden damit
fragwurdig. In den Tabellen "Rickstaulangen" wiid Bewertungspunkt fir 25 m, fir 50 m oder 100 m
Ruckstauldnge vergeben (25-49 KFZ/Tag, 50-99 KFZ/P80-299 KFZ/Tag). Und die Bewertung der
Stauldngen unterscheiden sich fur Staus nach NardenSuden. Bei dem Kriterium "Verlagerungswir-
kung" wird sowohl fir 500 KFZ/Tag als auch fur 150BZ/Tag ein Bewertungspunkt vergeben (0-499
KFZ/Tag, 2000-3499 KFZ/Tag).
Bei der Bewertung der Simulationsergebnisse weBRkemertungspunkte vergeben
1. fir schnellere Reisezeiten des Autoverkehrs alge @urerung der Rheinuferstralle,
2. fur "verbesserter Verkehrsablaufe gegentiber demuRgsnullfall 2020",
3. fur den Ausbau zur Aufnahme groRRerer Verkehrsstaake erforderlich, ohne zu fragen, was das fir
die gesamte Rheinuferstral3e bedeutet.
Diese Bewertungspunkte werden fur Verbesserungegelien, die fir sich keinen Sinn machen, sondern
nur in einem anderen, grolReren Zusammenhang a@uwirung Rheinuferstralle Relevanz erhalten kon-
nen. Dieser Zusammenhang wird nicht dargestellt.
Die vom Gutachter durchgefiihrte Verkehrszahlun@@&widerspricht der Prognose aus der Analyse
2006. Sie stellt fir das Gustav-Heinemann-Ufer &@meahme der Verkehrsstarke von 35.250 KFZ/Tag
auf 38.690 KFZ/Tag (9,8%) und fiir das Oberlandearldgine Abnahme der Verkehrsstarke von 38.610
KFZ/Tag auf 37.630 KFZ/Tag (3,7%) fest. Das Gutanldokumentiert diese Zahlen nur. Dem Wider-
spruch der Zunahme und Abnahme der Verkehrsstéufkdea Rheinuferstralie geht das Gutachten nicht
nach, sondern es tbernimmt kommentarlos alteren@saglaten aus der Analyse 2006.
Das Gutachten bericksichtigt nicht und bewertdttrdée verschlechterte FuRgangerquerung in Verkinge
rung des Oberlander Walls beim 6-spurigen Ausbaurtieinuferstrae, obwohl den Gutachtern die Un-
tersuchung des Ingenieurbiros Geiger & Hamburgimbk vorlag. Danach fallt die Mittelinsel fir Ful3-
ganger weg, die Querungszeit wird langer und dien@ase fur FuBganger wird kiirzer. Dies spielt ge-
rade bei der giinstigen Lage zur Siidstadt und teréérdenden Bevdlkerung der Stidstadt eine nicht z
unterschatzende Rolle.
Das Ergebnis des Gutachtens, die 6-spurige Ausbiaat&zu empfehlen, lasst sich nicht aus dem Gut-
achten mit seinen Simulationen und BewertungeritebleNach der Bewertungstabelle hatte die Tieferle
gung der Rheinuferstral3e empfohlen werden midsersachstandsbericht vom 5.9.08 wird die Tieferle-
gung der Rheinuferstraf3e nur noch fiir den 5-Miniitekt-Verkehr der Stadtbahn empfohlen.; in der
Kurzfassung vom 8.9.08, also 3 Tage spater, veliscletvdie Empfehlung, die Rheinuferstralle tiefer zu
legen ganz. Diese Empfehlung, die Rheinuferstraguéig auszubauen, wird mit kiirzeren Realisie-

rungszeiten und wirtschaftlichen Aspekten begrijmdietdas Gutachten aber gar nicht untersucht hat.
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Das Gutachten zieht die Gesetzgebung zum Umwelis¢HtlU-Richtlinie 2002/49/EG zur Bewertung

und Bekampfung von Umgebungslarm v. 25.6.2002, Gese Umsetzung der EG-Richtlinie Uber die
Bewertung und Bekéampfung von Umgebungslarm v. 20@b, Larmaktionsplanung — NRW Erlass v.
7.2.2008 u.a.) nicht mit ein. In allen Planungsféilverden die negativen Umweltauswirkungen wie Kol-
lateralschaden behandelt, aktive MaBnahmen wie iémderung, Erfassung von Minderungspotentiale
u.a. werden weder in den vorgeschlagenen Varidrgdacht noch thematisiert.

Das Gutachten stiftet Verwirrung. Es widmet dentifikn Planungsnullfall 2020 (Querung der Rheinufer-
stralRe durch OPNV ohne Bau der Nord-Siid-Bahn)ndezur vergleichenden Bewertungsmathematik
notwendig ist, mehr Raum als Bezlige zu real watmbainen Grundlagen (z.B. Verkehrsstarken heute).
Das Gutachten zeigt keine groReren Gesamtzusammghbaf. Es belegt nicht, dass bei diesen prognos-
tizierten Verkehrsstarken fir die Querung Stadtifi@hainuferstraBe der Verkehr an anderen Stellen mit
denselben Steigerungszahlen genauso wenig odérrddtonieren wird bzw. nach dieser Logik an vielen
anderen Stellen Aufweitungen der Stral3en vorgenanwagden muissten.

Das Gutachten nahrt nur das allgemeine Informgpiotp®urri und unterstiitzt so die Salamitaktik von
KVB, Stadtverwaltung und Politik. Nach der Aufnahmeséatzlichen Individualverkehrs aus dem Umbau
der Bonner Strafl3e, kommt zusétzlicher Verkehr aasihderte Rahmenbedingungen in Stadtentwicklung
und Stadtplanung im Kdlner Stiden", die aber wedaligtiv noch quantitativ konkret benannt werden.
Jetzt soll mit den untersuchten QuerungsvarianéerRtheinuferstralle noch ein Stauerzeuger hinzukom-
men, von dem man nur aufzeigt, wie der Individuddear mehr oder weniger in Nebenstral3en verteilt

wird.

Die vorgenommene standardisierte Bewertung mag zwainem Ergebnis flr Investitionsentscheidunden a

Instrument des Landes NRW geeignet sein, um zwisalm@erschiedlichen Nahverkehrsprojekten der Stadt

und B Préaferenzen zu setzen. Aber diese Art dereBiewg fuhrt in diesem Fall, unterschiedliche Ausdtan-

dards fur den Individualverkehr zu bewerten, nimheiner aussagekraftigen Entscheidungsgrundlageofii

tischen Gremien. Diese nicht plausible Empfehluaeg @utachtens wird Auswirkungen auf die Forderumd) u

die Planfeststellung haben.

Die Forderung der StraRenbaumal3nahme ist nachhaltiggesichert, weil

1.

man noch vor der gesamtstadtischen Larmaktionsptahérmerhdhungen als EinzelmafRnahme im Zu-
sammenhang mit der Querung Stadtbahn/Rheinufeesthaf®hsetzen mochte,

der Larmaktionsplan, die Larmemission in der gesanmnenstadt zu begrenzen, zum 31.12.2008 nicht
vorlag und bisher nicht vorliegt. Der Larmaktiorespkann zu anderen Ergebnissen kommen als den Larm
Uber Suidstadt, Bayenthal, Raderberg und Marienburgerteilen.

bisher die Offentlichkeit im Zusammenhang mit derBenbaumalnahme und dieser Larmaktionspla-

nung nicht bzw. nur mangelhaft einbezogen wurde,
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4. man im Rahmen weiterer, detaillierterer Planungen ¥asterplan zum Ergebnis kommen wird, verstarkt
das Verkehrsnetz zu untersuchen und Verkehrsstgigen nur noch verkehrnetzabhéngig zulassen wird.
Ortsbegrenzte Stralenbaumassnahmen ohne Abstinmaomgesamten Verkehrsnetz kénnten insoweit
kontraproduktiv wirken.

Damit wird die Stadt KdIn zumindest die StraBenbamahme aus eigener Tasche bezahlen miissen.

Die Planungsfeststellungsbehorde wird die Planudgt genehmigen kdnnen, da mit den bisher vorgetegt
Unterlagen wie oben gezeigt eine umfassende Abwgigiamt mdglich ist und mit dem Einholen weiterer
Gutachten die MalRnahme immer fragwirdiger wird eEikologische und stéadtebauliche Begutachtung lag
zum Ratsbeschluss nicht vor und wird jetzt ergjeiolt werden missen.

Vor diesem Hintergrund werden KVB, Stadtverwaltudig, Ausschiisse und der Stadtrat sich fragen lassen
missen, warum sie nur dieses eine Gutachten der XWEntscheidungsfindung verwendet haben und nicht
weitere bzw. andersgelagerte Expertisen herangazuaeen. Weitere Verzdgerungen sind vorprogrammiert
rechtliche Einspriiche werden zusatzlich die marafedhVorbereitung riigen bzw. das Verfahren stopyuker

neu beginnen lassen

Und solange bei der Planung der Querung StadtbRheihuferstrale eine optimale Verkehrsplanungerorg
geben wird und danach entsprechend einfacher Cempatielle andere Kriterien wie Okologie, Stadtebau
nur noch optimiert werden, solange wird Okologigdsebau, Gesundheit u.a. einem vermeintlichehpiec
schen Fortschritt unterliegen. Planungstheoretisgbsten vielmehr das Optimum fir Verkehr, das Ogmtim
fur Okologie, das Optimum fiir Stadtebau etc. audggizund verglichen werden. Erst auf einer solchen

Grundlage kann verantwortungsvoll entschieden loggaogen werden.

Ich bin erschrocken dariiber, dass man den Kdlnech Zunahmen der Verkehrsstarke von tiber 30% zumu-
ten will. Damit stellt sich fir mich die Frage, ireweit solche vom Gesamtzusammenhang losgeldste Ver
kehrsbaumaRnahmen noch Sinn machen. Ich haltetdigg Larmbelastung fiir die Innenstadtbewohneorsch

grenzwertig bzw. gesundheitsgefahrdent. Eine urafatere Planungsbetrachtung ist notwendig.

Im letzten Jahr ist fiir die Innenstadt ein Mast@mpder grof3e Zustimmung erfahren hat, von privagste
vorgelegt worden. Der Masterplan hat beanstandst du viele Einzelbaumassnahmen im 6ffentlichamRa
stadtebauliche Zusammenhange nicht mehr erkenesarlaUnd gerade im vom Masterplan an erster Stelle
genannten "Stadtraum Rhein" soll das LeitelemelgeAim Bereich der Querung Stadtbahn / Rheinutstr
vernichtet werden. Was soll das?

Ebenfalls im letzten Jahr hatte die Stadt KéInzbisy 31.12.08 einen Larmaktionsplan vorlegen soliatt-
dessen hat die Stadt am 12.12.2008 in Brisselinen &achstandsbericht eingereicht, der immertan di

Grundlagen (u.a. Kartierung) von Umweltbelastunfgesthalt. Der Aktionsplan steht weiterhin aus. Amde
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Stadte z.B. Hamburg waren in der Lage ein Handkmgyzept zur LArmminderung bei der Européaischen Uni-

on einzureichen.

Ich halte es fur sinnvoller, von solchen einzelienkehrsbaumassnahmen ohne Blick auf das Ganzeebzu

hen und im Zusammenhang mit der WeiterverfolgurggMasterplans eineerkehrsnetzbezogene Larm-

minderungsplanung einzuleiten. Die Handlungsfelder kdnnten z.B. sein

1. ein gesamtstadtisches Geschwindigkeitskonzeptwigees der Masterplaner fir die Innenstadt vorge-
schlagen hat, ein Entschleunigungskonzept undigexdr Geschwindigkeiten auf der Rheinuferstral3e zur
Verringerung des Durchgangsverkehrs etc.
Verstetigung des Verkehrsflusses, ReduzierungBrems- und Beschleunigungsvorgangen etc.

3. neues LKW-Fuhrungskonzept zur weiteren Verringerdeg LKW-Verkehrs, inshesondere auch Verlage-
rung des Grossmarktes u.a.

4. Umgestaltung von Stralenraumen unter larmminder@eesichtspunkten etc.,

um nur einige zu nennen.

Mit dieser Planung sollte es dann mdglich seimhnimbegrenzt héhere Larmemission zu zulassen iend d

Verkehrsstarken auf derzeitigem Verkehrsniveauatteh. Zudem sollte ein Handlungskonzept erarbeiten

werden, dass auch auf kurzfristige Anderung reagi&ann. Damit ware es mdglich, die Rheinuferstra@e

spurig zu behalten und durchgangig als Allee ztajtes.

Man sollte also nicht darauf warten, dass die Versstarken auf der Rheinuferstral3e von derzeBs800
KFZ/Tag bis 39.000 KFZ/Tag auf ca. 44.000 KFZ/Té&g48.000 KFZ/Tag im Jahre 2020 ansteigen und fur
diesen Bedarf Brucken und Tunnel bauen, sondertelsghon durch o0.g. MalRnahmen den Verkehr lenken,

spezialisieren, regulieren und reduzieren.

Koln, 17.04.09
Dipl. Ing. Bernd Sammeck

PS:
Und der Kdlner wundert sich, dass der Rest der Weldtvor allem die TAB (Technische AufsichtsbehyideDisseldorf nicht kapieren
will, dass eine StralRenbahn, wenn sie unterirdiéiett, nach Eisenbahnrecht behandelt werden kaennsie aber auftaucht und oberir-

disch fahrt, doch nach StraRenbahnrecht fahrent&dnn

Unterlagen:
- Machbarkeitsstudie zur 2. Baustufe der Nord-SudtBthn der KVB und
- des Gutachten: Verkehrsuntersuchung Querung RleegitdRe und benachbarter Gebiete
bestehend aus:
- Sachstandsbericht vom 30.5.08 (SSB 30.5.)
- Sachstandsbericht vom 5.9.08 (SSB 5.9.)
- Kurzfassung vom 8.9.08 (KF)
Verfasser: VKT Koéhler und Traubmann GmbH, Frankfurt
Auftraggeber: KVB, Kdéln
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Anlage 1

Verkehrsstarkenzunahme zwischen Verkehrszahlur@@8/@nd Prognose fir das Jahr 2020
RheinuferstraBe Zéhlung 4-spuriger Aushau 6-spuriger Ausbau Unterfiihrung
im Jahr 2008 2020 2020 2020
Baustufe 1+2 (vor Zunahme in Zunahme in Zunahme in
Fertigstellung Bonner Stralte) KF2iTag | KFZTag % KF2lTag % KFZITag %
Stadtbahn im 10-Minuten-Takt

Gustav-Heinemann-Ufer 38.690 44200 14,2% 45700 18,1% 47.000] 21,5%
Oberlander Ufer 37.630 49.3501 31,1% 49.8001 32,3% 49.9501 32,7%
Stadtbahn im 5-Minuten-Takt

Gustav-Heinemann-Ufer 38.690 42.650] 10,2% 44650 154% 46.900] 21,2%
Oberlander Ufer 37.630 49.1001  30,5% 49.5501  31,7% 50.050] 33,0%
Baustufe 1-3

(nach Fertigstellung Bonner Strafe)

Stadtbahn im 10-Minuten-Takt

Gustav-Heinemann-Ufer 38.690 42.750] 10,5% 44100 14,0% 44.850] 15,9%
Oberlander Ufer 37.630 471501  25,3% 47.5501 26,4% 47.7501  26,9%
Stadtbahn im 5-Minuten-Takt

Gustav-Heinemann-Ufer 38.690 423001 9,3% 42350 9,5% 45.050] 16,4%
Oberlander Ufer 37.630 47.250]  25,6% 47.400] 26,0% 47.950] 27,4%

Basis: Verkehrsuntersuchung Querung Rheinuferstrale und Benachbarte Gebiete, Sachstandsbericht v. 5.9.2008, VKT, Frankfurt

Anlage 2

Das Gutachten gibt voy,unter Berlicksichtigung mdglichst aller entscheigsrelevanten Kriterien vergleichen@SSB
30.5.) zu bewerten ungh die Bewertung flossen verkehrliche, stadtebawictkologische , wirtschaftliche und betriebli-
che Aspekte ein.( KF, Seite 5, 2. Absatz)

Nachfolgende ist die komplette Liste der Kritermait inren Einzelwichtungen der Sensitivitdtsbettacoly dargestellt:

Kriterium Wichtung
1. Betriebskosten 4,46%
2. volkswirtschaftlicher Nutzen 5,94%
3. Investitionskosten Infrastruktur 2,97%
4. Forderfahigkeit 4,46%
5. Folgekosten 4,46%
6. Kostendeckungsgrad 4,62%
7. Verlagerungswirkung 5,28%
8. Storanfalligkeit 2,97%
9. Betriebsgeschwindigkeit 2,97%
10. Umsetzung der Baumassnahme 3,96%
11. Trennwirkung 3,72%
12. Flachenverbrauch 2,97%
13. Stadtbildvertraglichkeit 4,19%
14. Larmemission / Erschitterungen 4,46%
15. Nutzungskonflikte / Stérungen 5,20%
16. Verkehrssicherheit 5,45%
17. Einflusse auf die MIV-Leistungsfahigkeit 5,21%
18. Einstiegskomfort / Behindertenfreundlichkeit 2,97%
19. Beférderungskomfort 3,86%
20. Erreichbarkeit 5,05%
21. ErschlieBungswirkung 4,46%
22. Verfugbarkeit des OPNV 4,75%
23. Verbindungsqualitét / Reisezeitverhaltnis 5,64%
Summe 100,00%

Basis: Verkehrsuntersuchung Querung Rheinuferstrale und Benachbarte Gebiete, Sachstandsbericht v. 30.5.2008, VKT, Frankfurt
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Anlage 3
Die Kriterien zur Bewertung der Simulation und if&chtung sind

Kriterium Wichtung
1. MIV-Reisezeit 25,0%
2. Mittlere Ruckstaulangen 25,0%
3. Verkehrsablauf 25,0%
4. Verlagerungswirkung 25,0%

Basis: Verkehrsuntersuchung Querung Rheinuferstral3e und Benachbarte Gebiete, Sachstandsbericht v. 30.5.2008, VKT, Frankfurt
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