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Der vorliegende Anhang zum Auswertungsbericht dokumentiert die wahrend der
Beteiligungsphase vom 20. Januar bis zum 20. Februar 2014 von Biirgerinnen und
Biirgern zum Beteiligungsgegenstand gestellten Fragen und die zugehdrigen Ant-
worten der Verwaltung. Online gestellte Fragen beantwortete die Verwaltung wah-
rend der Offentlichkeitsbeteiligung in der Regel bereits wahrend der Beteiligungs-
phase innerhalb von 48 Stunden.

Unter ,Format’ wird in den folgenden Ubersichten jeweils angegeben, auf welchem
Weg die Frage eingegangen ist — liber die Onlineplattform , Ludwigshafen disku-
tiert" (www.ludwigshafen-diskutiert.de), das 3. oder 4. Biirgerforum (vom 20. Ja-
nuar bzw. 5. Februar 2014) oder den Fragebogen in der neuenLU.

Die im Dokument angegebenen CIDs sind eine eindeutige Identifikationsnummer
fiir den jeweiligen Beitrag.

Die Fragen sind nach den jeweiligen Diskussionsthemen gegliedert.
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y Bauzeiten

Online

Online

Online

Online

Online

Welche Méglichkeiten wurden denn bei
der Berechnung der Bauzeit ausge-
schopft? Kann man davon ausgehen, dass
"rund um die Uhr" an den Baustellen ge-
arbeitet wird?

Misste nicht am Anfang der Diskussion
die Frage stehen, ob eine Stadt wie Lud-
wigshafen eine Bauzeit von acht bis zwolf
Jahren lberhaupt verkraftet?

Ware es nicht moéglich,vor 2018 zu begin-
nen?

Wie lange bzw. kurz ware die Bauzeit der
StadtstralRe lang, wenn man wahrend der
Bauarbeiten nicht eine Fahrspur offenhal-
ten wiirde? Ein Verkehrschaos wird es
doch ohnehin geben, da scheint mir eine
funktionierende Fahrbahn auch nicht die
Losung zu sein.

Fir die Diskussion muf8 unbedingt das
technische Konzept der neuen Hochstras-

Bauen Uber 24 Stunden ist wegen des Larms 3186
nur dort moglich, wo keine Wohnungen in der

Nahe sind. Da im gesamten Baubereich - wenn

auch in gewisser Entfernung - Wohnungen

vorhanden sind, ist realistischerweise maximal

ein Zweischichten-Betrieb moglich. Dies wurde

bei der Kalkulation der Bauzeit zugrunde gelegt.

Da eine Null-Variante nicht moglich ist ( FAQ Ist 2473
die Variante "nur Abriss" denkbar?) war es auch

eine Aufgabe der Ingenieursgemeinschaft die
Bauzeiten fiir die verschiedenen Varianten
darzustellen. Aus diesem Grund ist die Bauzeit

auch einer der zur Diskussion gestellten Blick-

winkel und eine Entscheidungsgrundlage.

Bis zum Baubeginn sind noch viele Schritte zu 1502
erledigen. Wenn der Stadtrat die Entscheidung
flir eine Vorzugsvariante getroffen hat, muss
zunachst die Frage der Finanzierung geklart
werden. Parallel dazu missen die Planungen
fiir die Vorzugsvariante konkretisiert werden.
Danach ist ein férmliches Verfahren zur Her-
stellung des Planungsrechts durchzufiihren, fiir
das mindestens ein Jahr veranschlagt werden
muss. Im Anschluss daran missen die Bauleis-
tungen europaweit ausgeschrieben werden.
Wenn man den Zeitbedarf fir die einzelnen
Schritte aufsummiert, kommt man zu dem
Ergebnis, dass friithestens Ende 2017, realisti-
scherweise aber eher im Jahr 2018 mit dem
Bau begonnen werden kann.

Es wurde eingehend untersucht, ob auf die 1279
StraBenverbindung wahrend der Bauzeit ganz
verzichtet werden kann. Die Verkehrsmodelle

zeigen eine so hohe Uberlastung des ibrigen
StraRennetzes (insbesondere der HochstraRe

Sud), dass ein Kollaps des Verkehrssystems zu

erwarten ware. Aus diesem Grund wurde die

Variante "vollstandige Sperrung wahrend der

Bauzeit" nicht weiter verfolgt.

Firr die Konstruktion der Briickenbauwerke 1035
wurden folgende Materialien bzw. Bauverfah-



Online

Online
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se dargelegt werden, Beton, Stahl, Kombi-
nationen, um die Investitions- und Folge-
kosten sowie die Bauzeit beurteilen zu
kénnen

Wurden Alternativen berechnet die zu
einer Verkirzung der Bauzeit fihren kon-
nen (z.b. mehrere Bauabschnitte zeit-
gleich, Tag und Nachtarbeit etc.)

Wie sieht es mit den Parkplatzen wahrend
und nach der Bauzeit aus? Gibt es Ersatz-

parkplatze und welche nicht vom Bauvor-
haben betroffenen Parkplatzflachen wer-

den besonders beansprucht?

ren in der Vorplanungsstufe ausgewahlt: Fir
die ,HochstralRe neu” sind zwei Konstruktions-
weisen untersucht: Zum einen eine Variante in
der die vorhandenen Unterbauten mit Stiitzen
und Pfeilern genutzt werden. Auf diesen Be-
stand werden neue Stahlverbund-Hohlkasten
montiert. Zum anderen ist auch eine Untervari-
ante als vollstdndige Erneuerung der Konstruk-
tion untersucht - mit neuen Stitzen (Unterbau-
ten) Spannbeton-Plattenbalken und
Stahlverbund-Hohlkasten. (Link zu Bibliothek
https://ludwigshafen-

disku-
tiert.de/sites/default/files/Buergerforum_20.0
1.2014 Vortrag_Lorch_Vorstellung_aller_Planu
ngsergebnisse.pdf, siehe Folie 22 und 23) Die
"HochstralRe versetzt" wird auf neuen Stlitzen
mit Spannbeton-Plattenbalken und Spannbe-
ton-Hohlkasten erstellt. Die "StadtstraBe kurz"
besteht im Bereich der Bahntiberfiihrung im
Westen sowie der Auf- und Abfahrtsrampen zur
Kurt-Schumacher-Briicke aus einer Spannbe-
ton-Plattenbalken-Konstruktion auf Stiitzen.

In den unterschiedlich langen Bauzeiten sind
Arbeitseinsdtze zwischen 7 und 20 Uhr einge-
rechnet. Zusatzlich sind Nachtarbeiten und in
Ausnahmefallen auch Sonntagseinsatze einge-
plant. In Abhangigkeit der Verkehrsfiihrung
(einspurig pro Fahrtrichtung) finden auch meh-
rere Abschnitte gleichzeitig statt.

Nach dem heutigen Kenntnisstand wird wah-
rend der Bauzeit sicherlich ein groBer Teil der
derzeit vorhandenen Stellplatze unter und im
Umfeld der heutigen HochstralRe nicht mehr zu
Verfligung stehen kénnen, da in diesen Berei-
chen gebaut wird oder die Flachen fir die
Baustelleneinrichtung bendtigt werden. Dies ist
aber vom konkreten Bauablauf abhangig, so-
dass eventuell auch in dieser Zeit, wenn auch in
geringem Umfang und nur temporér, Teilfla-
chen als Parkplatz genutzt werden konnen.
Zudem stehen in der Innenstadt weiterhin
zentral gelegene Parkhauser (z.B. Bahnhofstra-
Re/Blirgerhof oder Pfalzbau) zur Verfliigung,
welche heute noch Kapazitaten frei haben.
Diese Parkmaoglichkeiten konnen natdrlich auch
nach der Bauzeit genutzt werden. Bei den
StadtstraRenvarianten werden die derzeitigen
Parkplatzflachen langfristig nicht mehr zur
Verfligung stehen, da diese Bereiche bebaut
werden sollen oder fiir die ErschlieBung der
neuen Bauflachen bendtigt werden. Die noti-
gen Stellplatze fur die neuen Nutzungen sollen
dhnlich wie im Baugebiet Rheinufer Sid in
Tiefgaragen untergebracht werden. Zudem
besteht die Mdglichkeit auch auf den neuen
Baufeldern Parkplatze in 6ffentlichen Parkhau-

891

544
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Wieso sind beim heutigen Stand der
Technik die Bauzeiten so lange?

Welche Zeitvorstellung gibt es fiir die
Bebauung an den StadtstralRen?

Wer erinnert sich bei 8-10 Jahre Bauzeit
an die Absprachen?

Warum ist die Baudauer der aktuellen
Variante langer um 4 ! Jahre as bei der
versetzen HochstralRe? Dabei heiBt es
doch, dass die alten Pfeiler erhalten blei-
ben. Spart das nicht eher die Zeit? Aber ob
8 oder 10 Jahre Baustelle- fiir mich ist es
Grund aus LU wegzuziehen

Warum so lange Bauzeit?

Kann die Bauzeit durch die Vorfertigung
ganzer Briickensegmente verkirzt wer-
den?

Wie wird sich die lange Bauzeit auf das
Wohnen und Leben im Hemshof auswir-
ken?

sern der Allgemeinheit zur Verfligung zu stel-
len.

3977

Prinzipiell kann die Bebauung entlang der 259
StadtstralSe erst nach Fertigstellung des jeweili-
gen StralRenabschnittes erfolgen, da diese Ge-
baude voraussichtlich sowohl verkehrstech-
nisch als auch ver-/ entsorgungstechnisch an
diese StraBe angebunden werden miissen und
zudem die unmittelbar an die StadtstraBe an-
grenzenden Bereiche wahrend der Bauphase
zumindest teilweise fir die Baustelleneinrich-
tung benotigt werden.

In der Realisierungsphase der Bebauung selbst
wird es sich dann anbieten, ahnlich wie bei der
Vorgehensweise am Rheinufer Sid, die Gebau-
de baufeldweise zu erstellen, um jeweils voll-
standige und funktionsfahige Quartiere zu er-
halten.

396

Grund dafir ist die Forderung, dass immer ein 403
Fahrstreifen pro Richtung zur Verfligung stehen

muss. Bei der ,HochstralRe neu” kann diese

Forderung nur erfiillt werden, in dem der 6stli-

che Teil der HochstraRe zuerst und dann der
westliche Teil gebaut wird (also nacheinander).

Bei der ,HochstralRe versetzt“ kann im ostlichen

und im westlichen Teil gleichzeitig gebaut wer-

den.

Die lange Bauzeit resultiert in erster Linie aus 424
dem Zwang, immer eine Fahrspur in jeder Rich-

tung aufrecht zu erhalten.

Fiir alle Varianten wurden im Rahmen der Vor- 685
planung verschiedene Konstruktionen, deren
Kosten und Bauzeiten gepriift. Diese werden

fiir die Vorzugsvariante vertieft.

Durch die Bauarbeiten im Rahmen des Stra- 687
Renabbruchs und Stralenneubaus, werden die
Anwohner im Bereich der Dessauer Stralle,
Carl-Wurster-Platz / DenisstraRe und Ecke
Hartmannstrae / Europa-Platz betroffen sein.
Diesbeziiglich unterscheiden sich die StraBen-
varianten nicht im geografischen Ausmal} der
Betroffenheiten. Aber in der Dauer der Abriss-
und Bauarbeiten insgesamt, gibt es zwischen
den StraBenvarianten signifikante Unterschie-
de.

Nach einer Entscheidung tber eine Vorzugsva-
riante wird es Aufgabe der weiteren Planungs-
konkretisierung sein, Abbruch- und Bauverfah-
ren sowie Bauabschnitte und Verkehrsfiihrung
auch vor dem Hintergrund einer moglichst
kurzen Zeitdauer von Einschrankungen und
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Entwicklungschancen

L= L= L= (R

Online Wird das Rathauscenter in jeder Variante Nicht alle Varianten sehen einen Abriss des 3172

Teil abgerissen ? Rathauscenters vor, siehe dazu die Antwort der
Verwaltung der Stadt Luwigshafen an anderer
Stelle: Antwort der Stadt Ludwigshafen (einge-
stellt durch die Moderation am 23.01.2014 um
16:35Uhr):Bei der Variante StadtstralRe lang
wird nach derzeitigem Planungsstand der nérd-
liche Teil des Rathauscenters etwa in Flucht der
nordlichen AulRenfassade des Parkhauses abge-
rissen und fir die Einkaufsmall ein neuer grof3-
zugiger Ein-/Ausgangsbereich nach Norden
geschaffen. [...] Zur Schaffung von Ersatzflachen
fiir die durch den Teilabriss wegfallenden Ge-
schaftsbereiche kommt prinzipiell auch eine
Erweiterung des Rathauscenters in Richtung
Jagerparkplatz in Betracht. Konkrete Pléne gibt
es dafiir jedoch noch nicht und ob dann das
Geldndeniveau angepasst wird oder z.B. die
tiefen Bereiche als Kellergeschoss genutzt wer-
den, kann erst in einer spateren Planungsphase
entschieden werden.

Online Wenn die Entwicklungschancen nicht 2458
genutzt werden kénnen, wie wiirde die
Stadt mit Lirmschutzwanden aussehen?

Online Welche Auswirkungen werden die Bau- Durch die Bauarbeiten im Rahmen des Stra- 1962
malnahmen auf die Geschafte haben? - Renabbruchs und StraBenneubaus, werden die
Erwarten Sie weniger Umsatz wahrend Anwohner im Bereich der Dessauer Stralle,
der Bauphase? - Sind Entschadigungszah- Carl-Wurster-Platz Denisstralle und Ecke Hart-
lungen geplant mannstr./Europa-Platz betroffen sein. Diesbe-

zliglich unterscheiden sich die StraBenvarianten
nicht im geografischen AusmaR der Betroffen-
heiten. Aber in der Dauer der Abriss- und Bau-
arbeiten insgesamt, gibt es zwischen den Stra-
Renvarianten signifikante Unterschiede. Die
Bauzeiten bestimmen sich insbesondere durch
die komplexen Abldaufe am sog. Nordkopf, wes-
halb dort die kalkulierten Bauzeiten zwischen
etwa 5 Jahren (StadtstralRe lang) und 6 Jahren
(HochstraRe neu) liegen werden. Die Gesamt-
bauzeit der Variante "HochstraRRe neu’ wird bei
etwa 12 Jahren liegen und fiir die Variante
“Stadtstralle lang” bei etwa 8 Jahren. Nach
einer Entscheidung liber eine Vorzugsvariante
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wird es Aufgabe der weiteren Planungskonkre-
tisierung sein, Abbruch- und Bauverfahren
sowie Bauabschnitte und Verkehrsfiihrung auch
vor dem Hintergrund einer maoglichst kurzen
Zeitdauer von Einschrankungen und Belasti-
gungen fir Anwohner, Gewerbetreibende,
Einzelhdndler und Geschaftsinhaber zu konzi-
pieren. Auch die Erreichbarkeit von Geschafts-
lagen wird hierbei zu beriicksichtigen sein.
Begleitet wird dies dann durch einen intensiven
Informations- und Kommunikationsprozess, wie
es auch in der Vergangenheit bei anderen
GroBprojekten geschehen ist. Deshalb rechnen
wir nicht mit einer Wegzugswelle. Entschadi-
gungsfragen kdnnen ebenfalls erst auf der
Grundlage einer Entscheidung fir eine Vor-
zugsvariante erortert werden. Bezlglich der
Realisierung der stadtebaulichen Entwicklungs-
potentiale darf nicht davon ausgegangen wer-
den, dass auf allen Flachen zur gleichen Zeit mit
deren Bebauung begonnen wird. Vielmehr wird
es ein Realisierungskonzept geben missen, das
eine differenzierte Abfolge in sich abgeschlos-
sener Realisierungsabschnitte zum Ziel hat,
dhnlich wie das bei dem Stadtentwicklungspro-
jekt Rheinufer Std erfolgt. Dadurch, dass ver-
gleichbar einer ,Wanderbaustelle” einzelne
Baufelder dann in Gberschaubaren Zeitraumen
realisiert werden, ist auch die Belastigung vor-
handener oder neu zugezogener Nachbarn
begrenzt; man hat nicht an allen Seiten seiner
Wohnung immer wieder eine neue Baustellen,
sondern nur in der Realisierungs- und Bauphase
des benachbarten Baufeldes.

Online Hat die Stadt denn Interessenten fiir diese  Eine Projektentwicklung kann erst nach Ent- 1681
Gebaude? [Anmerkung der Codierer: scheidung Uber die Vorzugsvariante begonnen
Gemeint sind die Gebdude zur Schall- werden. Es wurde aber mit verschiedenen
schutzbebauung] Investoren unter anderem auf der Expo Real

2013 die grundsatzliche Marktgangigkeit der
StralRenvarianten abgeklart.

Online Ich sehe bei der Planung kein Bowlingcen- Mit den sogenannten stadtebaulichen Test- 1649
ter | Wie soll damit umgegangen werden ?  entwirfen werden die grundsatzlichen Unter-
Verschwindet es ersatzlos ? Oder wird es schiede zwischen den StraRenvarianten im
an neuer Stelle wieder aufgebaut ? Hinblick auf Ihre Potentiale fiir die Stadtent-

wicklung beleuchtet, auf deren Grundlage auch
die Flachen- und Eignungsabschatzungen vor-
genommen wurden. Eine Verlagerung des Felix-
Bowling-Center muss nicht zwangslaufig erfol-
gen, sondern es kann durchaus in eine stadte-
bauliche Konzeption fiir die Bebauung und
Nutzung der im Verlauf der StralRenldosungen
entstehenden Baufelder integriert werden. Die
Art und Weise und der Zeitpunkt einer Integra-
tion, ware im Einvernehmen mit den Eigenti-
mern und Betreibern zu prazisieren. Hiertiber
wurden die Eigentiimer und Betreiber des Felix-
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Bowling-Centers bereits im Vorfeld informiert.

Online Es gibt Gberall Wohn- und Geschaftsraum Um die grundsatzlichen Unterschiede zwischen 1627
an stark befahrenen StraRen. Sogar in den StraBenvarianten im Hinblick auf Ihre Po-
Ludwigshafen, also frage ich mich, was an  tentiale fir die Stadtentwicklung zu beleuch-
der geplanten StadtstraRRe so exklusiv ten, wurden Flachenabschatzung auf der
anders ist im Vergleich zu zahllosen ande-  Grundlage der sogenannten stadtebaulichen
ren ebenerdigen StadtstraBen in hunder- Testentwirfe vorgenommen. Im Ergebnis sind
ten anderen deutschen Stadten, dass dort  Flachenpotentiale sowohl bei HochstraBenvari-
niemand irgendwas bauen will? Wo sind anten als auch bei den StadtstraBenvarianten

denn die Wohnungen mit den geringeren gegeben, die sich nur im Umfang und lhrer
Mieten an der bestehenden HochstraRe? Eignung unterscheiden. Die Unterschiede in der

Wenn das so attraktiv ware, misste die Eignung der Flachenpotentiale werden deutlich
HochstralRe dann nicht gesaumt von wenn man sich vor Augen halt, dass Bauflachen
Wohnhdausern sein? entlang ebenerdiger StraRen, auch entlang

verkehrlich hochbelasteter StrafRen, bei Inves-
toren und Nutzern eher auf Interesse stof3en
als Bauflachen entlang von Briicken bzw. Hoch-
strallen. Dies sind die Erfahrung die man in der
Vergangenheit in Ludwigshafen und anderen
GroRstadten gesammelt hat, und die in Gespra-
chen mit Projektentwicklern, Investoren, Stadt-
planern und Architekten bestatigt wurden. Die
Nutzungsideen, die hinter den stadtebaulichen
Testentwirfen stecken, legen zugrunde, dass
entlang der StadtstralRe eine Schallschutzbe-
bauung entsteht, in der Gberwiegend Blironut-
zungen und andere relativ larmunempfindliche
Nutzungen untergebracht werden kénnen. Da
es sich um Neubauten handelt kann die Pla-
nung solcher Objekte entsprechend ihres Larm-
schutzbediirfnisses konzeptionelle und tech-
nisch MaBnahmen berlicksichtigen (z.B.
Grundrisszonierung, Verglasung, Liftung, Bau-
stoffe). Es wird nicht ausgeschlossen sein, dass
auch entlang der Stadtstralle an der einen oder
anderen Stelle z.B. in Obergeschossen Woh-
nungen angeboten werden, die nach den glei-
chen Prinzipien vor Larm zu schiitzen waren. Es
ist jedoch nicht Ziel entlang der StadtstralRe
Einzelhandel oder Dienstleistungen wie in einer
City unterzubringen.Vor Verkehrslarm durch
die beschriebene Larmschutzbebauung ge-
schiitzt konnen ruhigere Bereiche abseits der
StadtstralRe flir Wohnbebauung zur Verfligung
gestellt werden, indem sich Wohngebaude um
begriinte, ruhige, verkehrsfreie Blockinnenbe-
reiche gruppieren. Alle diese Vorhaben, Bi-
ronutzung wie Wohnbebauung, missen ent-
sprechend ihres Bedarfes Stellplatze fir die
Nutzer herstellen und zur Verfligung stellen. Als
Ersatz fur auf den Baugrundstilicken entfallende
Stellplatze fur Langzeitparker ware ggf. ein
Parkhaus an der StadtstraRe als Angebotser-
ganzung notwendig. Entlang der Stadtstralle
wirden zusatzlich offentliche Stellplatze fir
Besucher hergestellt.Im Interesse und Aufgabe
der Stadt ist es, innerstadtische Flachenpoten-



Online
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Wem gehoren die kiinftig flir die Bebau-
ung zur Verfligung stellenden Flachen und
wie ist deren Wert durch die verschiede-
nen Verkehrsalternativen beeinflusst ?

tiale und Brachen nutzbar zu machen um z.B.
Flachen fir Verlagerungen und Neuansiedlun-
gen von Unternehmen zu generieren und um
innenstadtnahen Wohnraum zu erméglichen.
Die Nachfrage hierfiir besteht wenn man sich
verdeutlicht, dass zwar die Einwohnerzahl na-
hezu stagniert, aber die Zahl der Haushalte und
der Wohnlachenbedarf pro Person stetig zu-
nehmen. Dass innerstadtische Flachenangebote
flir Bliroarbeitsstatten und andere geeignete
Nutzungen auch in Ludwigshafen nachgefragt
werden, bestatigen die Unternehmensanfragen
bei der W.E.G. WirtschaftsEntwicklungsGesell-
schaft. Um solche Nachfragen decken zu kon-
nen missen aber geeignete Flachenpotentiale
relativ kurzfristig verfligbar sein. Dies alles ist
selbstverstandlich nicht kurzfristig erreichbar,
aber die Weichen fiir solche Entwicklungen
werden in der ndchsten Dekade gestellt.

Da sich die Planungen fiir alle betrachteten
Varianten in der Vorplanungsphase befinden
war es weder moglich noch erforderlich detail-
lierte immobilienwirtschaftliche Analysen zu
erstellen. Wir haben uns deshalb darauf be-
schrankt eine Flachenabschatzung auf der
Grundlage eines sogenannten stadtebaulichen
Testentwurfs vorzunehmen, um die grundsatz-
lichen Unterschiede zwischen den StraBenvari-
anten im Hinblick auf Ihre Potentiale fiir die
Stadtentwicklung zu beleuchten. Im Ergebnis
sind Flachenpotentiale sowohl bei Hochstra-
Renvarianten als auch bei den StadtstraBenva-
rianten gegeben, die sich nur im Umfang und
lhrer Eignung unterscheiden. Im Interesse der
Stadt liegt es innerstadtische Flachenpotentiale
und Brachen nutzbar zu machen um z.B. eine
Stadt der kurzen Wege zu ermoglichen, Flachen
fiir Verlagerungen und Neuansiedlungen von
Unternehmen zu generieren, um innenstadtna-
hen Wohnraum zu ermaoglichen, AuBenbe-
reichsflachen zu schonen und auch um das
Stadtbild zu verbessern. Nicht der immobilien-
wirtschaftliche Aspekt steht hierbei im Vorder-
grund, sondern die Belange der Stadtentwick-
lung. Soweit man vermutet, dass die Stadt oder
Dritte mit diesen Flachenpotentialen immobi-
lienwirtschaftliche Gewinne erwirtschaften,
stellt sich die Realitat bei ahnlichen zivilen Kon-
versionsprojekten haufig anders dar. In der
Regel ist es erforderlich nicht unerhebliche
Vorinvestitionen zu tatigen um solche Flachen-
potentiale fir den Immobilienmarkt verfligbar
zu machen. Solche Vorinvestitionen kdnnen
durchaus Hohen erreichen, die dem spateren
Grundstiickswert entsprechen. Deshalb ist eine
immobilienwirtschaftlich Analyse zum spateren
Zeitpunkt unerlasslich. Im Ubrigen sind neben

1533
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Wurde auch daran gedacht die Flache
nordodstlich des Rathaus-Centers in Rich-
tung Rhein Galerie (hinter dem Rathaus-
platz Nr. 10 mit der DAK) als Alternative
fiir die weggefallenen Verkaufsflachen zu
nutzen?

AulRerdem gefallt mir, dass ein Teil des
Rathauscenters weichen muss.. warum

den StraBenverkehrsflachen der Messplatz, der
Parkplatz JagerstralRe und der Friedenspark im
Eigentum der Stadt. Bei den weiteren Flachen-
potentialen handelt es sich um Privateigentum.
Im Hinblick auf die Leistungsfahigkeit der Ver-
kehrsinfrastruktur mochten wir auch an dieser
Stelle nochmals in Erinnerung rufen, dass eine
ausreichende verkehrliche Leistungsfahigkeit
zur Bewdltigung der Verkehre in den taglichen
Spitzenstunden eine Planungspramisse fur alle
Planungsvarianten darstellte. Durch die Ver-
kehrssimulationen wird belegt, dass sowohl die
HochstraRenvarianten als auch die Stadtstra-
Renvarianten leistungsfahig sind und vor dem
Hintergrund des Leistungsfahigkeitskriteriums
den Anforderungen an eine Forderung genligen
konnten. In der Verkehrsqualitat unterscheiden
sich die Varianten.

Das Rathaus-Center hat in unserer Innenstadt 1478
eine wichtige Funktion als Teil der City und zur
Nahversorgung des Stadtteils Nord-Hemshof.
Alleine deshalb wurden und werden die Ge-
sprache zu den Auswirkungen des Abbruchs der
HochstralRe sowie baulichen Veranderungen
am Rathaus-Center mit den Eigentiimern und
der Center-Betreiberin mit dem Ziel gefiihrt, die
Versorgungs- und Magnet-Funktion des Centers
flr die Innenstadt zu sichern. Dies ist auch der
Grund, weshalb im Falle von baulichen Veran-
derungen am Center Flaichenkompensationen
flir moglicherweise wegfallende Verkaufsfla-
chen im Bereich der noérdlichen Einkaufspassa-
ge und flir moglicherweise wegfallende Stell-
platzflachen im Bereich der Parkdecks
bericksichtigt werden sollen. In die Gesprache
mit den Eigentimern und der Center-
Betreiberin werden deshalb alle denkbare L6-
sungen einbezogen werden, ob es sich um
Flachen im Westen oder Osten des Centers
handelt, um Flachen im Erdgeschoss oder den
Ebenen dariiber. Deshalb auch vielen Dank fiir
lhren Vorschlag. Bevor die aufwendigen Pri-
fungen und Planungen zu Verdanderungen am
Rathaus-Center aufgenommen werden, soll
zuvor Uber eine Vorzugsvariante entschieden
werden. Auf der Grundlage einer Vorzugsvari-
ante werden dann die konstruktiven Gesprache
mit den Eigentimern und der Center-
Betreiberin fortgefiihrt. Wie die Lésung konkret
aussehen wird und wie umfangreich bauliche
Veranderung am Rathaus-Center letztlich sein
werden, soll im Einvernehmen zwischen Eigen-
timern, Betreiberin und Stadt vereinbart wer-
den.

Das Rathaus-Center hat in unserer Innenstadt 1295
eine wichtige Funktion als Teil der City und zur
Nahversorgung des Stadtteils Nord-Hemshof.
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nicht gleich das ganze Gebdude???

Ist irgendwo von Ersatzflachen die Rede?
Vielleicht teure Pldtze in neuen Parkhau-
sern? Wo sollen Zirkusse und andere gro-
Re Schausteller Platz finden, die nicht auf
den Berliner Platz passen, wenn der
Messplatz verbaut ist?

Der Platz unter der HochstraBe kann ge-
nutzt werden. Fiir Parkplatze. Und warum
auch nicht fiir Geschafte? Wo sind denn
Parkplatze bei den ebenerdigen Stadtstra-
Renvarianten eingeplant

Alleine deshalb wurden und werden die Ge-
sprache zu den Auswirkungen des Abbruchs der
HochstralRe sowie baulichen Veranderungen
am Rathaus-Center mit den Eigentiimern und
der Center-Betreiberin mit dem Ziel gefiihrt, die
Versorgungs- und Magnet-Funktion des Centers
flr die Innenstadt zu sichern. Dies ist auch der
Grund, weshalb im Falle von baulichen Veran-
derungen am Center Flaichenkompensationen
flir moglicherweise wegfallende Verkaufsfla-
chen im Bereich der noérdlichen Einkaufspassa-
ge und fir moglicherweise wegfallende Stell-
platzflachen im Bereich der Parkdecks
bericksichtigt werden sollen. Wie die Losung
konkret aussehen wird und wie umfangreich
bauliche Veranderung am Rathaus-Center letzt-
lich sein werden, soll im einvernehmen zwi-
schen Eigentiimern, Betreiberin und Stadt ver-
einbart werden.

Bei den StadtstraRenvarianten werden die 1195
derzeitigen Parkplatzflachen unter und im Um-
feld der heutigen HochstraRe langfristig tat-
sachlich nicht mehr zur Verfiigung stehen kon-
nen, da diese Bereiche bebaut werden sollen
oder fir die ErschlieBung der neuen Bauflachen
bendtigt werden. Bereits heute stehen jedoch
in der Innenstadt zentral gelegene Parkhauser
(z.B. BahnhofstraRe/Blirgerhof, Pfalzbau oder
Walzmiihle) zur Verfligung, welche noch Kapa-
zitaten frei haben. Zudem besteht die Moglich-
keit zukiinftig auch auf den neuen Baufeldern
Parkplatze in 6ffentlichen Parkhausern der
Allgemeinheit zur Verfligung zu stellen, welche
allerdings, wie die heutigen ebenerdigen Park-
platze im Bereich der HochstralRe auch, nicht
kostenfrei sein kénnen. Der Stellplatzbedarf fur
neu hinzukommende Nutzungen auf den Bau-
feldern soll, dhnlich wie im Baugebiet Rheinufer
Sid, durch private Tiefgaragen gedeckt werden.
Bei allen StraBenvarianten kann der Messplatz
bereits wahrend der mehrjahrigen Bauphase
sicherlich nicht mehr durch Zirkusse o.4. ge-
nutzt werden, da in dem Bereich entweder
direkt gebaut wird oder groRRe Teile der Flache
fiir die Baustelleneinrichtung bendétigt werden.
Von daher muss generell gepriift werden, ob
fiir solche Nutzungen geeignete Ersatzflachen
im Stadtgebiet angeboten werden kénnen.

Bei den StadtstraRenvarianten werden die 1064
derzeitigen Parkplatzflachen unter und im Um-

feld der heutigen HochstralRe nicht mehr zur
Verfligung stehen kénnen, da diese Bereiche

bebaut werden sollen oder fiir die Erschliefung

der neuen Bauflachen bendtigt werden. Bereits

heute stehen jedoch in der Innenstadt zentral

gelegene Parkhauser (z.B. Bahnhofstra-

Re/Blirgerhof, Pfalzbau oder Walzmuhle) zur
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Was soll eigentlich mit den Geschaften
passieren, welche im abzureifenden nérd-
lichen Teil des Rathaus Centers sind?
Werden diese dann in der Bismarkstral3e
angesiedelt um diese wieder zu beleben?

Auch wenn die Verantwortlichen behaup-
ten, dass eine StadtstraRe dieses Auf-
kommen bewaltigen kann (das mag ja
stimmen), wer mochte da wohnen oder
arbeiten? Gibt es Giberhaupt geniigend
Investoren, die dort ihre Biro- oder Ge-
schaftshauser errichten wirden? Warum
sollten Geschifte, die in der Innenstadt
aussterben an einer StadtstraRe - also
quasi direkt an der Autobahn - besser
laufen?

Wenn die Stadtstrasse lang kommen soll-
te, wie steht dann der Abriss des Centers
aus? Soll der Jagerparklatz dann von der
Hohe her angepasst werden damit hier
das Center erweitert werden kann?
Kommt man aus dem Hemshof (Prinzre-
gentenstrasse) Gberhaupt noch in das

Verfligung, welche noch Kapazitaten frei ha-
ben. Zudem besteht die Moglichkeit zukiinftig
auch auf den neuen Baufeldern Parkplatze in
offentlichen Parkhausern der Allgemeinheit zur
Verfligung zu stellen. Der Stellplatzbedarf fir
neu hinzukommende Nutzungen auf den Bau-
feldern soll, dhnlich wie im Baugebiet Rheinufer
Sid, in Tiefgaragen gedeckt werden. Die Nut-
zung der Flachen unter der Hochstral3e fiir eine
Bebauung (z.B. Geschiafte) ist losgeldst von
bautechnischen Problemen zwar prinzipiell
denkbar jedoch zeigen auch Gesprache mit
Projektentwicklern, dass selbst im unmittelba-
ren Umfeld einer HochstraRe kein Investitions-
interesse besteht und eine Bebauung unter der
HochstralRe somit unrealistisch ist.

Die jetzigen Planungen aller vier Varianten sind 1057
mit der ECE besprochen. Ebenso ist mit der ECE
vereinbart, dass nach der Grundsatzentschei-
dung der Stadt fiir eine Variante weitere Ge-
sprache stattfinden werden. Dabei wird dann
auch die Weiterentwicklung des Rathauscen-
ters besprochen. Dies betrifft sowohl den Ab-
riss und die Wiederherstellung der StraRe bei
Betrieb des darunterliegenden Centers und der
Geschéfte als auch einen Teilabriss des Rat-
hauscenters. In diesem Zusammenhang wiirde
es dann auch Uberlegungen geben bei einer
StadtstralRe lang an anderer Stelle Ersatzflachen
fr das Center zu schaffen. Die Geschafte im
Rathauscenter sind alle Mieter der ECE, aus
diesem Grund hat die Stadt weder bei der
Rhein-Galerie noch beim Rathaus-Center Ein-
fluss auf Mietvertrage etc. Es ist durchaus mog-
lich, dass sich bei einem Teilabriss des Rathaus-
Centers, bisherige Mieter auch in der ndheren
Umgebung des Centers ansiedeln. Dies ist je-
doch von der Stadt nicht aktiv steuerbar.

1000

Bei der Variante StadtstraBe lang wird nach 948
derzeitigem Planungsstand der nordliche Teil

des Rathauscenters etwa in Flucht der nérdli-

chen AuBenfassade des Parkhauses abgerissen

und fir die Einkaufsmall ein neuer grofRzlgiger
Ein-/Ausgangsbereich nach Norden geschaffen.

In Hohe dieses neuen Ausgangs des Rat-
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Rathauscenter hinein? Wie soll der Zu-
kiinftige Warenhof vom Rathaus ausse-
hen?

Bendtigen wir so viel brutto-Geschoss-
Flache

Gibt es Investoren fiir Birogebdude an der
Stadtstrale

Wird die Wohn- und/odewr Buroflachen
Uberhaupt benétigt?

Uberlebt das Rathauscenter die Bauphase

hauscenters ist eine ebenerdige Querungsmaog-
lichkeit der Stadtstralle mit einer FuRganger-
ampel vorgesehen und damit die Verbindung
zur PrinzregentenstralRe sichergestellt. Der
derzeit von der Haveringallee zufahrbare Wa-
renhof des Rathauses bleibt bei dieser StrafRen-
variante prinzipiell erhalten. Er wird allerdings
Uberdeckelt (um die StadtstraBe dariiber hin-
weg flihren zu kdnnen) und eine neue Zufahrts-
rampe von der JagerstraBe aus Richtung Stiden
erhalten. Zur Schaffung von Ersatzflachen fir
die durch den Teilabriss wegfallenden Ge-
schaftsbereiche kommt prinzipiell auch eine
Erweiterung des Rathauscenters in Richtung
Jagerparkplatz in Betracht. Konkrete Pléne gibt
es dafiir jedoch noch nicht und ob dann das
Geldndeniveau angepasst wird oder z.B. die
tiefen Bereiche als Kellergeschoss genutzt wer-
den, kann erst in einer spateren Planungsphase
entschieden werden.

Bislang sind lediglich Abschatzungen getroffen
worden, wieviel Wohnraum beziehungsweise
Arbeitsplatze bei den jeweiligen Varianten
entstehen kdnnten.

Im Interesse und Aufgabe der Stadt ist es aber,
innerstadtische Flachenpotentiale und Brachen
nutzbar zu machen um z.B. Flachen fir Verlage-
rungen und Neuansiedlungen von Unterneh-
men zu generieren und um innenstadtnahen
Wohnraum zu ermaoglichen. Die Nachfrage
hierfir besteht wenn man sich verdeutlicht,
dass zwar die Einwohnerzahl nahezu stagniert,
aber die Zahl der Haushalte und der Wohn-
flachenbedarf pro Person stetig zunehmen.
Dass innerstadtische Flachenangebote fiir
Bliroarbeitsstatten und andere geeignete Nut-
zungen auch in Ludwigshafen nachgefragt wer-
den, bestatigen die Unternehmensanfragen bei
der W.E.G. WirtschaftsEntwicklungsGesell-
schaft.

Zunachst muss klar sein, welche Variante und
damit welche StraRenfiihrung stadtplanerisch,
funktional und wirtschaftlich sinnvoll ist. Dar-
aus ergibt sich das zu Gberplanende Areal. Fiir
alle Varianten wurden bereits Abschatzungen
getroffen, wie viel neuer Wohnraum und wie
viel neue Arbeitsplatze moglicherweise entste-
hen kdnnen. Bei der Expo Real 2013 in Min-
chen, der groRten Immobilienmesse in
Deutschland, wurde bereits tiber das Potenzial,
dass sich durch die HochstralRenerneuerung
ergibt, informiert.

Siehe 105

Insgesamt muss man davon ausgehen, dass bei
allen StraRenvarianten in der Bauphase der

52

105

107

109
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Wie FulRgangerzone beleben?

Werden die neuen Gebdude angenom-
men?

Fuhren die neuen Biroflachen zu Leer-
standen in der Stadt?

Gibt es Gberhaupt Bedarf fir die ganzen
Neubau-Blécke?

Entwicklungschancen Innenstadt? Ausrei-
chend Grinflache, Luft zum Atmen, wel-
che Gewerbe sind vorgesehen?

Betrieb des Centers aufgrund von Larm und
Erschiitterungen beeintrachtigt wird. Da das
Rathauscenter in unserer Innenstadt eine wich-
tige Funktion als Teil der City und zur Nahver-
sorgung des Stadtteils Nord-Hemshof hat, wur-
den und werden die Gesprache zu den
Auswirkungen der Bauarbeiten oder gar des
Abbruchs der HochstralRe sowie baulichen Ver-
anderungen am Rathaus-Center mit den Eigen-
timern und der Center-Betreiberin mit dem
Ziel gefuihrt, die Versorgungs- und Magnet-
Funktion des Centers fir die Innenstadt zu
sichern. Dies ist auch der Grund, weshalb ins-
besondere auch im Falle von baulichen Veran-
derungen am Center Flaichenkompensationen
fiir wegfallende Verkaufs- und Stellplatzflachen
im Bereich der Parkdecks berticksichtigt wer-
den sollen.

Ziel der Planungen ist zunadchst einen Ersatz fur
die HochstraRRe Nord zu schaffen. Dabei sollen
auch die angrenzenden Brachflachen einer
Nutzung zugefiihrt werden. Es ist jedoch nicht
Ziel entlang der Stadt- oder HochstraRe Einzel-
handel oder Dienstleistungsnutzungen wie in
einer City unterzubringen und damit eine Kon-
kurrenz zur heutigen Innenstadt zu generieren.
Vielmehr kann davon ausgegangen werden,
dass durch eine Aufwertung der innenstadtna-
hen Areale auch die FuBgangerzone selbst
indirekt profitieren wiirde.

Siehe 52

Im Interesse und Aufgabe der Stadt ist es aber,
innerstadtische Flachenpotentiale und Brachen
nutzbar zu machen um z.B. auch Flachen fir
Neuansiedlungen von Unternehmen zu gene-
rieren. Dass innerstadtische Flachenangebote
flir Bliroarbeitsstatten und andere geeignete
Nutzungen auch in Ludwigshafen nachgefragt
werden und auch ein Ersatzbedarf fur Birofla-
chen besteht, bestatigen die Unternehmensan-
fragen bei der W.E.G. (WirtschaftsEntwick-
lungsGesellschaft). Mann muss dabei nicht
automatisch davon ausgehen, dass in Folge von
Neubauten von Biiroflachen vermehrt Leer-
stande in anderen Bereichen entstehen.

Siehe 52

Vorausgesetzt die Frage bezieht sich auf die
StadtstraRenvarianten, legen die Nutzungs-
ideen, die hinter den stadtebaulichen Testent-
wirfen stecken, zugrunde, dass entlang der
StadtstralRe eine Schallschutzbebauung ent-
steht, in der Gberwiegend Biironutzungen und
andere relativ [armunempfindliche Nutzungen
untergebracht werden kénnen. Da es sich um
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Woher kommt Potential fiir moéglich Be-
bauung?

Werden zusatzliche Biroflachen und
Wohnflachen tGberhaupt bendétigt und
nachgefragt?

Grundstiickserldse in LU sind viel zu ge-
ring- rentiert sich das dann tGberhaupt?

Wie hoch ist die Nettobelastung fir die
StraRen nach Verkauf der "neuen" freien
Flachen

Neubauten handelt kann die Planung solcher
Objekte entsprechend ihres Larmschutzbedrf-
nisses konzeptionelle und technische Mafnah-
men bericksichtigen (z.B. Grundrisszonierung,
Verglasung, Liftung, Baustoffe). Es wird nicht
ausgeschlossen sein, dass auch entlang der
Stadtstralle an der einen oder anderen Stelle
z.B. in Obergeschossen Wohnungen angeboten
werden, die nach den gleichen Prinzipien vor
Larm zu schiitzen waren. Es ist jedoch nicht Ziel
entlang der StadtstralRe Einzelhandel oder
Dienstleistungen wie in einer City unterzubrin-
gen. Generell ist im Rahmen der Weiterent-
wicklung der Testentwiirfe vorgesehen, auch
die Grin- und Freiflaichenausstattung des Plan-
gebietes zu Uberprifen und ggf. Anpassungen
vorzunehmen.

Sollte sich die Frage auf die HochstralRenvarian-
ten beziehen, andert sich im Vergleich zu heute
nur wenig.

Siehe 52

Siehe 52

Die Realitat z.B. am Rheinufer Sud zeigt, dass
sich Investitionen in Ludwigshafen durchaus
rentieren, da dort sonst niemand bauen wirde.

Erl6se aus dem Verkauf von Baugrundstiicken
sind bisher nicht berticksichtigt. Da sich die
Planungen fiir alle betrachteten Varianten in
der Vorplanungsphase befinden war es weder
moglich noch erforderlich detaillierte immobi-
lienwirtschaftliche Analysen zu erstellen. Wir
haben uns deshalb darauf beschrankt eine
Flachenabschatzung auf der Grundlage eines
sogenannten stadtebaulichen Testentwurfs
vorzunehmen, um die grundsatzlichen Unter-
schiede zwischen den StralRenvarianten im
Hinblick auf Ihre Potentiale fiir die Stadtent-
wicklung zu beleuchten. Im Ergebnis sind Fla-
chenpotentiale sowohl bei HochstraRenvarian-
ten als auch bei den StadtstraRenvarianten
gegeben, die sich nur im Umfang und lhrer
Eignung unterscheiden. Im Interesse der Stadt
liegt es innerstadtische Flachenpotentiale und
Brachen nutzbar zu machen um z.B. eine Stadt
der kurzen Wege zu ermoglichen, Flachen fir
Verlagerungen und Neuansiedlungen von Un-
ternehmen zu generieren, um innenstadtnahen
Wohnraum zu ermoglichen, AuBenbereichsfla-
chen zu schonen und auch um das Stadtbild zu
verbessern. Nicht der immobilienwirtschaftli-
che Aspekt steht hierbei im Vordergrund, son-
dern die Belange der Stadtentwicklung.

Soweit man vermutet, dass die Stadt oder Drit-
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te mit diesen Flachenpotentialen immobilien-
wirtschaftliche Gewinne erwirtschaften, stellt
sich die Realitat bei dhnlichen zivilen Konversi-
onsprojekten haufig anders dar. In der Regel ist
es erforderlich nicht unerhebliche Vorinvestiti-
onen zu tatigen um solche Flachenpotentiale
fiir den Immobilienmarkt verfligbar zu machen.
Solche Vorinvestitionen kénnen durchaus Ho-
hen erreichen, die dem spateren Grundstuicks-
wert entsprechen. Deshalb ist eine immobi-
lienwirtschaftlich Analyse zum spateren
Zeitpunkt unerlasslich. Im Ubrigen sind neben
den StraBenverkehrsflachen der Messplatz, der
Parkplatz JagerstralRe und der Friedenspark im
Eigentum der Stadt. Bei den weiteren Flachen-
potentialen handelt es sich um Privateigentum.

3. Biirger- Welche Gewerbe sollen sich an einer Die Nutzungsideen, die hinter den stadtebauli- 690
forum StadtstralRe ansiedeln? chen Testentwirfen stecken, legen zugrunde,
In der Innenstadt steht bereits vieles leer.  dass entlang der StadtstralRe eine Schallschutz-

bebauung entsteht, in der Gberwiegend Bi-
ronutzungen und andere relativ larmunemp-
findliche Nutzungen untergebracht werden
kénnen. Da es sich um Neubauten handelt kann
die Planung solcher Objekte entsprechend ihres
Larmschutzbedirfnisses konzeptionelle und
technische MalRnahmen beriicksichtigen (z.B.
Grundrisszonierung, Verglasung, Liftung, Bau-
stoffe). Es wird nicht ausgeschlossen sein, dass
auch entlang der Stadtstralle an der einen oder
anderen Stelle z.B. in Obergeschossen Woh-
nungen angeboten werden, die nach den glei-
chen Prinzipien vor Larm zu schiitzen waren. Es
ist jedoch nicht Ziel entlang der StadtstraRe
Einzelhandel oder Dienstleistungen wie in einer
City unterzubringen.

Vor Verkehrslarm durch die beschriebene
Larmschutzbebauung geschiitzt, konnen ruhi-
gere Bereiche abseits der StadtstralSe fiir
Wohnbebauung zur Verfligung gestellt werden,
indem sich Wohngebaude um begriinte, ruhige,
verkehrsfreie Blockinnenbereiche gruppieren.

3. Biirger- Was passiert mit dem Bowling Center? Mit den sogenannten stadtebaulichen Test- 692

forum entwiirfen werden die grundséatzlichen Unter-
schiede zwischen den StraRenvarianten im
Hinblick auf Ihre Potentiale fiir die Stadtent-
wicklung beleuchtet, auf deren Grundlage auch
die Flachen- und Eignungsabschatzungen vor-
genommen wurden. Eine Verlagerung des Felix-
Bowling-Center muss nicht zwangslaufig erfol-
gen, sondern es kann durchaus in eine stadte-
bauliche Konzeption fiir die Bebauung und
Nutzung der im Verlauf der StralRenldosungen
entstehenden Baufelder integriert werden. Die
Art und Weise und der Zeitpunkt einer Integra-
tion, ware im Einvernehmen mit den Eigenti-
mern und Betreibern zu prazisieren. Hiertiber
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wurden die Eigentiimer und Betreiber des Felix-
Bowling-Centers bereits im Vorfeld informiert.

3. Biirger- Wie muss der Verkehr gestaltet werden, Die Nutzungsideen, die hinter den stadtebauli- 694
forum damit jemand an einer acht-spurigen chen Testentwirfen stecken, legen zugrunde,
Stralle wohnen will? dass entlang der StadtstralRe eine Schallschutz-

bebauung entsteht, in der Giberwiegend Bi-
ronutzungen und andere relativ larmunemp-
findliche Nutzungen untergebracht werden
kénnen. Da es sich um Neubauten handelt kann
die Planung solcher Objekte entsprechend ihres
Larmschutzbedirfnisses konzeptionelle und
technische MalRnahmen beriicksichtigen (z.B.
Grundrisszonierung, Verglasung, Liftung, Bau-
stoffe). Es wird nicht ausgeschlossen sein, dass
auch entlang der Stadtstralle an der einen oder
anderen Stelle z.B. in Obergeschossen Woh-
nungen angeboten werden, die nach den glei-
chen Prinzipien vor Larm zu schiitzen waren. Es
ist jedoch nicht Ziel entlang der StadtstralRe
Einzelhandel oder Dienstleistungen wie in einer
City unterzubringen.

Vor Verkehrslarm durch die beschriebene
Larmschutzbebauung geschiitzt, konnen ruhi-
gere Bereiche abseits der Stadtstral3e fiir
Wohnbebauung zur Verfligung gestellt werden,
indem sich Wohngebaude um begriinte, ruhige,
verkehrsfreie Blockinnenbereiche gruppieren.
Im Ubrigen handelt es sich nicht um eine
durchgangige 8-spurige StralRe.

3. Biirger- Sind Wohneinheiten fiir Studenten ge- Vor Verkehrslarm durch die geplante und in der 695
forum plant? oben stehenden Frage beschriebenen Larm-
schutzbebauung geschiitzt, kdnnen ruhigere
Bereiche abseits der StadtstraRRe fiir Wohnbe-
bauung zur Verfligung gestellt werden, indem
sich Wohngeb&dude um begriinte, ruhige, ver-
kehrsfreie Blockinnenbereiche gruppieren,
durchaus auch Wohnungen fiir Studenten.

3. Biirger- Beim Riickbau: Was geschieht mit den Denkmalgeschiitzte Gebdude, wie z.B. das 696
forum unter Denkmalschutz stehenden Gebau- Stadthaus Nord, 3 Geb&ude in der Hartmann-

den entlang bzw. in unmittelbarer Nahe bzw. der LimburgstraRe sowie der Spitzbunker

zur HochstraRe Nord? in der Pasadenaallee, sind durch einen Riickbau

der HochstraRe nicht betroffen bzw. werden
nicht beeintrachtigt.

3. Biirger- Welchen Ursprung haben die Gebaude als  Um die grundsatzlichen Unterschiede zwischen 697

forum Schallschutzmauer? Investoren? den StraBenvarianten im Hinblick auf lhre Po-
tentiale fiir die Stadtentwicklung zu beleuch-
ten, wurden Flachenabschatzung auf der
Grundlage der sogenannten stadtebaulichen
Testentwirfe vorgenommen. Im Ergebnis sind
Flachenpotentiale sowohl bei HochstraBenvari-
anten als auch bei den StadtstralSenvarianten
gegeben, die sich nur im Umfang und lhrer
Eignung unterscheiden. Die Unterschiede in der
Eignung der Flachenpotentiale wir deutlich
wenn man sich vor Augen halt, dass Bauflachen
entlang ebenerdiger StraRen, auch entlang
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Wem gehoren Grundstiicke die bei dem
Bau einer StadtstraBe frei werden?

verkehrlich hochbelasteter StrafRen, bei Inves-
toren und Nutzern eher auf Interesse stofRen
als Bauflachen entlang von Briicken bzw. Hoch-
strallen. Dies sind die Erfahrung die man in der
Vergangenheit in Ludwigshafen und anderen
GroRstadten gesammelt hat, und die in Gespra-
chen mit Projektentwicklern, Investoren, Stadt-
planern und Architekten bestatigt wurden.

Die Nutzungsideen, die hinter den stadtebauli-
chen Testentwirfen stecken, legen zugrunde,
dass entlang der StadtstralRe eine Schallschutz-
bebauung entsteht, in der Gberwiegend Bi-
ronutzungen und andere relativ larmunemp-
findliche Nutzungen untergebracht werden
kénnen. Da es sich um Neubauten handelt kann
die Planung solcher Objekte entsprechend ihres
Larmschutzbedirfnisses konzeptionelle und
technische MalRnahmen beriicksichtigen (z.B.
Grundrisszonierung, Verglasung, Liftung, Bau-
stoffe). Es wird nicht ausgeschlossen sein, dass
auch entlang der Stadtstralle an der einen oder
anderen Stelle z.B. in Obergeschossen Woh-
nungen angeboten werden, die nach den glei-
chen Prinzipien vor Larm zu schiitzen waren. Es
ist jedoch nicht Ziel entlang der StadtstraRe
Einzelhandel oder Dienstleistungen wie in einer
City unterzubringen.

Vor Verkehrslarm durch die beschriebene
Larmschutzbebauung geschiitzt, konnen ruhi-
gere Bereiche abseits der Stadtstral3e fiir
Wohnbebauung zur Verfligung gestellt werden,
indem sich Wohngebaude um begriinte, ruhige,
verkehrsfreie Blockinnenbereiche gruppieren.

Erl6se aus dem Verkauf von Baugrundstiicken
sind bisher nicht berticksichtigt. Da sich die
Planungen fiir alle betrachteten Varianten in
der Vorplanungsphase befinden, war es weder
moglich noch erforderlich, detaillierte immobi-
lienwirtschaftliche Analysen zu erstellen. Wir
haben uns deshalb darauf beschrankt, eine
Flachenabschatzung auf der Grundlage eines
sogenannten stadtebaulichen Testentwurfs
vorzunehmen, um die grundsatzlichen Unter-
schiede zwischen den StralRenvarianten im
Hinblick auf Ihre Potentiale fiir die Stadtent-
wicklung zu beleuchten. Im Ergebnis sind Fla-
chenpotentiale sowohl bei Hochstraenvarian-
ten als auch bei den StadtstraRenvarianten
gegeben, die sich nur im Umfang und lhrer
Eignung unterscheiden. Im Interesse der Stadt
liegt es innerstadtische Flachenpotentiale und
Brachen nutzbar zu machen um z.B. eine Stadt
der kurzen Wege zu ermoglichen, Flachen fir
Verlagerungen und Neuansiedlungen von Un-
ternehmen zu generieren, um innenstadtnahen
Wohnraum zu ermoglichen, AuBenbereichsfla-
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Bitte um genauere Informationen zum
(Teil)-Rickbau des Rathauses? (z.B. Park-
platze)

Gibt es Investoren fiir den Bau von Wohn-
und Geschaftshdusern entlang der eben-
erdigen Varianten? Gibt es einen entspre-
chenden Bedarf?

chen zu schonen und auch um das Stadtbild zu
verbessern. Nicht der immobilienwirtschaftli-
che Aspekt steht hierbei im Vordergrund, son-
dern die Belange der Stadtentwicklung.

Soweit man vermutet, dass die Stadt oder Drit-
te mit diesen Flachenpotentialen immobilien-
wirtschaftliche Gewinne erwirtschaften, stellt
sich die Realitadt bei dahnlichen zivilen Konversi-
onsprojekten haufig anders dar. In der Regel ist
es erforderlich nicht unerhebliche Vorinvestiti-
onen zu tatigen um solche Flachenpotentiale
fiir den Immobilienmarkt verfligbar zu machen.
Solche Vorinvestitionen kénnen durchaus
Hohen erreichen, die dem spateren Grund-
stickswert entsprechen. Deshalb ist eine im-
mobilienwirtschaftlich Analyse zum spateren
Zeitpunkt unerlasslich.

Das Rathaus-Center hat in unserer Innenstadt
eine wichtige Funktion als Teil der City und zur
Nahversorgung des Stadtteils Nord-Hemshof.
Alleine deshalb wurden und werden die Ge-
sprache zu den Auswirkungen des Abbruchs der
HochstralRe sowie baulichen Veranderungen
am Rathaus-Center mit den Eigentiimern und
der Center-Betreiberin mit dem Ziel gefiihrt, die
Versorgungs- und Magnet-Funktion des Centers
flr die Innenstadt zu sichern. Dies ist auch der
Grund, weshalb im Falle von baulichen Veran-
derungen am Center Flaichenkompensationen
flir moglicherweise wegfallende Verkaufsfla-
chen im Bereich der noérdlichen Einkaufspassa-
ge und fur moglicherweise wegfallende Stell-
platzflachen im Bereich der Parkdecks
bericksichtigt werden sollen. In die Gesprache
mit den Eigentimern und der Center-
Betreiberin werden deshalb alle denkbaren
Losungen einbezogen werden, ob es sich um
Flachen im Westen oder Osten des Centers

handelt, um Flachen im Erdgeschoss oder den
Ebenen dariber.

Bevor die aufwendigen Prifungen und Planun-
gen zu Veranderungen am Rathaus-Center
aufgenommen werden, soll zuvor liber eine
Vorzugsvariante entschieden werden. Auf der
Grundlage einer Vorzugsvariante werden dann
die konstruktiven Gesprache mit den Eigenti-
mern und der Center-Betreiberin fortgefiihrt.
Wie die Losung konkret aussehen wird und wie
umfangreich bauliche Veranderung am Rat-
haus-Center letztlich sein werden, soll im Ein-
vernehmen zwischen Eigentliimern, Betreiberin
und Stadt vereinbart werden.

Um die grundsatzlichen Unterschiede zwi-
schen den StrafRenvarianten im Hinblick auf
lhre Potentiale fiir die Stadtentwicklung zu
beleuchten, wurden Flachenabschatzungen auf
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der Grundlage von sogenannten
stadtebaulichen Testentwiirfen vorgenommen.
Im Ergebnis sind Flachenpotentiale sowohl bei
HochstralRenvarianten als auch bei den Stadt-
strallenvarianten gegeben, die sich nur im Um-
fang und lhrer Eignung unterscheiden. Die
Unterschiede in der Eignung der
Flachenpotentiale werden deutlich wenn man
sich

vor Augen halt, dass Bauflachen entlang ebe-
nerdiger StrafRen — auch entlang verkehrlich
hochbelasteter StraBen — bei Investoren und
Nutzern eher auf Interesse stoRen, als Baufla-
chen entlang von Briicken bzw. HochstralRen.
Dies sind Erfahrungswerte die in der Vergan-
genheit in Ludwigshafen und anderen GroR-
stadten gesammelt und in Gesprachen mit
Projektentwicklern, Investoren, Stadtplanern
und Architekten bestatigt wurden.

Im Interesse der Stadt liegt es, innerstadtische
Flachenpotentiale und Brachen nutzbar zu
machen um z.B. eine Stadt der kurzen Wege zu
ermoglichen, Flachen fur Verlagerungen und
Neuansiedlungen von Unternehmen zu gene-
rieren, um innenstadtnahen Wohnraum zu
ermoglichen, AuBenbereichsflachen zu schonen
und auch um das Stadtbild zu verbessern. Nicht
der immobilienwirtschaftliche Aspekt steht
hierbei im Vordergrund, sondern die Belange
der Stadtentwicklung.

Im Interesse und Aufgabe der Stadt ist es, in-
nerstadtische Flachenpotentiale und Brachen
nutzbar zu machen um z.B. Flachen fir Verlage-
rungen und Neuansiedlungen von Unterneh-
men zu generieren und um innenstadtnahen
Wohnraum zu ermaoglichen. Die Nachfrage
hierfir besteht wenn man sich verdeutlicht,
dass zwar die Einwohnerzahl nahezu stagniert,
aber die Zahl der Haushalte und der Wohn-
flachenbedarf pro Person stetig zunehmen.
Dass innerstadtische Flachen- angebote fiir
Bliroarbeitsstatten und andere geeignete Nut-
zungen auch in Ludwigshafen nachgefragt wer-
den, bestatigen die Unternehmensanfragen bei
der W.E.G. WirtschaftsEntwicklungsGesell-
schaft. Um solche Nachfragen decken zu
kénnen missen aber geeignete
Flachenpotentiale relativ kurzfristig verfliigbar

sein.
3. Biirger- Ist im Rahmen der Stadtentwicklung auch  Da sich die Planungen fiir alle betrachteten 750
forum an bezahlbaren Wohnraum gedacht? Oder Varianten in der Vorplanungsphase befinden
wollen wir nur Besserverdiener? war es weder moglich noch erforderlich detai-

lierte immobilienwirtschaftliche Analysen zu
erstellen. Wir haben uns deshalb darauf be-
schrankt eine Flachenabschatzung auf der
Grundlage eines stadtebaulichen Testent- wurfs
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Welche Rolle wird die GAG (auch sozialer
Wohnungsbau) spielen?

Soll die StadtstralRe eine EinkaufsstralRe
werden?

Welche Gewerbebetriebe sollen sich ent-
lang einer neuen StadtstralRe ansiedeln?

vorzunehmen, um die grundsatzlichen Unter-
schiede zwischen den StraRenvarianten im
Hinblick auf Ihre Potentiale fiir die Stad- tent-
wicklung zu beleuchten. Im Ergebnis sind
Flachenpotentiale sowohl bei HochstralRen-
varianten als auch bei den StadtstraBenvari-
anten gegeben, die sich nur im Umfang und
lhrer Eignung unterscheiden. Ein vielfaltiges
Wohnungsangebot zu ermoglichen, wird ein
Ziel bei den Planungen fir die stadtebaulichen
Entwicklungspotentiale sein

Interesse und Aufgabe der Stadt ist es, inner- 751
stadtische Flachenpotentiale und Brachen
nutzbar zu machen um z.B. Flachen fir Verlage-
rungen und Neuansiedlungen von Unterneh-
men zu generieren und um innenstadtnahen
Wohnraum fiir unterschiedliche Be-
volkerungsschichten zu ermdoglichen. Die Nach-
frage hierfur besteht wenn man sich verdeut-
licht, dass zwar die Einwohnerzahl nahezu
stagniert, aber die Zahl der Haushalte und der
Wohnflachenbedarf pro Person stetig zuneh-
men. Ein vielfdltiges Wohnungsangebot zu
ermoglichen, wird ein Ziel bei den Planun- gen
fiir die stadtebaulichen Entwicklungspotentiale
sein. Bei der Realisierung solcher Wohnungsan-
gebote kann auch durchaus die GAG wieder
mitwirken.

Die Nutzungsideen, die hinter den stad- 755
tebaulichen Testentwiirfen stecken, legen zu-
grunde, dass entlang der StadtstraBe eine
Schallschutzbebauung entsteht, in der tber-
wiegend Bironutzungen und andere relativ
larmunempfindliche Nutzungen untergebracht
werden kénnen. Da es sich um Neubauten
handelt kann die Planung solcher Objekte ent-
sprechend ihres Larmschutzbediirfnisses kon-
zeptionelle und technische MalRnahmen be-
riicksichtigen (z.B. Grundrisszonierung,
Verglasung, Liftung, Baustoffe). Es wird nicht
ausgeschlossen sein, dass auch entlang der
Stadtstralle an der einen oder anderen Stelle
z.B. in Obergeschossen Wohnungen angeboten
werden, die nach den gleichen Prinzipien vor
Larm zu schiitzen waren. Es ist jedoch nicht Ziel
entlang der StadtstraRRe Einzelhandel oder
Dienstleistungen wie in einer City unterzu-
bringen.

Vor Verkehrslarm durch die beschriebene
Larmschutzbebauung geschiitzt, konnen ruhi-
gere Bereiche abseits der StadtstralRe fiir
Wohnbebauung zur Verfligung gestellt werden,
indem sich Wohngebaude um begriinte, ruhige,
verkehrsfreie Blockinnenbereiche gruppieren.

Die Nutzungsideen, die hinter den stadtebauli- 759
chen Testentwirfen stecken, legen zugrunde,
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Sind die Angstraume unterhalb der Hoch-
stralle die zukiinftigen Flachen der City
West?

Mich wirde interessieren, was das in
Euros bedeutet. Was sind die voraussicht-
lichen einmaligen Einnahmen und die
voraussichtlichen jahrlichen Einnahmen
fiir die Stadt Ludwigshafen pro Variante?

dass entlang der StadtstralRe eine Schallschutz-
bebauung entsteht, in der Gberwiegend Bi-
ronutzungen und andere relativ larmunemp-
findliche Nutzungen untergebracht werden
kénnen. Da es sich um Neubauten handelt kann
die Planung solcher Objekte entsprechend ihres
Larmschutzbedirfnisses konzeptionelle und
technische MalRnahmen beriicksichtigen (z.B.
Grundrisszonierung, Verglasung, Liftung, Bau-
stoffe). Es wird nicht ausgeschlossen sein, dass
auch entlang der Stadtstralle an der einen oder
anderen Stelle z.B. in Obergeschossen Woh-
nungen angeboten werden, die nach den glei-
chen Prinzipien vor Larm zu schiitzen waren. Es
ist jedoch nicht Ziel entlang der StadtstraRe
Einzelhandel oder Dienstleistungen wie in einer
City unterzubringen.

Vor Verkehrslarm durch die beschriebene
Larmschutzbebauung geschiitzt, konnen ruhi-
gere Bereiche abseits der StadtstralSe fiir
Wohnbebauung zur Verfligung gestellt werden,
indem sich Wohngebaude um begriinte, ruhige,
verkehrsfreie Blockinnenbereiche gruppieren.

Bei den beiden StadtstraRenvarianten wiirde
der Bereich der heutigen HochstraRBentrasse
(und somit auch die "Angstraume") in weiten
Teilen fur neue stadtische Nutzungen ebenso
zur Verfligung stehen, wie die an die Hochstra-
e angrenzenden Flachen. Wie die stadtebauli-
chen Testentwiirfe zeigen, konnten diese Area-
le bebaut, als ebenerdige ErschlieBungsflachen
oder als Freibereiche genutzt werden. Bei den
beiden HochstraBenvarianten wiirde sich an
der heutigen Situation nichts Wesentliches
verandern.

Da sich die Planungen fir alle betrachteten
Varianten in der Vorplanungsphase befinden
war es weder moglich noch erforderlich detail-
lierte immobilienwirtschaftliche Analysen zu
erstellen oder zu Giberschlagen, welche Ein-
nahmen die Stadt durch die Entwicklung der
Flachen erzielen kénnte. Wir haben uns deshalb
darauf beschrankt eine Flachenabschatzung auf
der Grundlage von sogenannten stadtebauli-
chen Testentwuirfen vorzunehmen, um die
grundsatzlichen Unterschiede zwischen den
StraBenvarianten im Hinblick auf Ihre Potentia-
le fur die Stadtentwicklung zu beleuchten. Be-
zogen auf mogliche immobilienwirtschaftlichen
Gewinne der Stadt oder Dritter ist anzumerken,
dass man davon ausgehen muss, dass nicht
unerhebliche Vorinvestitionen getatigt werden
miissen, um solche Flachenpotentiale fiir den
Immobilienmarkt Gberhaupt verfligbar zu ma-
chen. Solche Vorinvestitionen kdnnen durchaus
Hohen erreichen, die dem spateren Grund-
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stickswert entsprechen. Deshalb ist eine im-
mobilienwirtschaftlich Analyse zum spateren
Zeitpunkt unerlasslich. Im Ubrigen sind neben
den StraBenverkehrsflachen der Messplatz, der
Parkplatz JagerstralRe und der Friedenspark im
Eigentum der Stadt. Bei den weiteren Flachen-
potentialen handelt es sich um Privateigentum.
Ein weiterer Aspekt in dem von ihnen angefrag-
ten Zusammenhang sind sicherlich auch Steu-
ereinnahmen fir die Stadt (z.B. Gewerbe- oder
Einkommenssteuer von Betrieben, die sich dort
ansiedeln oder von Menschen die dort woh-
nen). Aber auch diese lassen sich heute nicht
quantifizieren.

Online Bei den StadtstraBen findet man wahr- 3657
scheinlich besser Investoren fir die freien
Flachen. Damit vielleicht mehr Arbeits-
platze, Wohnungen oder die Uni wird
ausgebaut. Die Frage ist, was bringt das
der Stadt finanziell.

Online Was passiert eigentlich mit dem Felix Mit den sogenannten stadtebaulichen Test- 629
Bowlingcenter und dem Luftschutzbunker  entwiirfen werden die grundséatzlichen Unter-
daneben? (Ist Gbrigens der einzige der schiede zwischen den StraRenvarianten im
noch von seiner Art besteht. Somit ir- Hinblick auf Ihre Potentiale fiir die Stadtent-
gendwie eine architektonische Besonder- wicklung beleuchtet, auf deren Grundlage auch
heit). die Flachen- und Eignungsabschatzungen vor-

genommen wurden. Eine Verlagerung des Felix-
Bowling-Center muss nicht zwangslaufig erfol-
gen, sondern es kann durchaus in eine stadte-
bauliche Konzeption fiir die Bebauung und
Nutzung der im Verlauf der StralRenldsungen
entstehenden Baufelder integriert werden. Die
Art und Weise und der Zeitpunkt einer Integra-
tion, ware im Einvernehmen mit den Eigenti-
mern und Betreibern zu prazisieren. Hiertber
wurden die Eigentiimer und Betreiber des Felix-
Bowling-Centers bereits im Vorfeld informiert.
Der benachbarte Luftschutzbunker ist denk-
malgeschiitzt und wurde auch bei den Test-
entwirfen in seinem Bestand beriicksichtigt.

Online Hallo liebes Moderationsteam, besteht Bislang sind lediglich Abschatzungen getroffen 560
schon ein Plan fir die beiden Stadtstra- worden, wieviel Wohnraum beziehungsweise
Ren-Varianten, was fir Arbeitsplatze an Arbeitsplatze bei den jeweiligen Varianten
diesen entstehen sollen (also Bliroraume,  entsthen kénnten. So heilt es bei den FAQ
Dienstleistungszentren, Gastronomie, (https://ludwigshafen-diskutiert.de/fag-page)
etc.)? zur Frage "Gibt es Investoren fir frei werdende

Flachen?" Zunachst muss klar sein, welche
Variante und damit welche StraBenfiihrung
stadtplanerisch, funktional und wirtschaftlich
sinnvoll ist. Daraus ergibt sich das zu Gberpla-
nende Areal. Fir alle Varianten wurden bereits
Abschatzungen getroffen, wieviel neuer Wohn-
raum und wie viel neue Arbeitsplatze moglich-
erweise entstehen kdnnen. Bei der Expo Real
2013 in Minchen, der groBten Immobilienmes-
se in Deutschland, wurde bereits tiber das Po-
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Wer ist der Eigentlimer der neuen Freifla-
chen?

tenzial, dass sich durch die HochstraRenerneue-
rung ergibt, informiert. Konkretere Pldne gibt
es also noch nicht! Haben Sie hier bereits Vor-
stellungen, die Sie im Bereich "Entwicklungs-
chancen" einbringen wollen
(https://ludwigshafen-
diskutiert.de/thema/entwicklungschancen)?

Neben den derzeitigen StraRenverkehrsflachen
befinden sich der Messplatz, der Parkplatz
JagerstralRe und der Friedenspark im Eigentum
der Stadt. Bei den weiteren Flachenpotentialen
handelt es sich um Privateigentum.

Soweit man vermutet, dass die Stadt oder Drit-
te mit diesen Flachenpotentialen immobilien-
wirtschaftliche Gewinne erwirtschaften, stellt
sich die Realitat bei ahnlichen zivilen Konversi-
onsprojekten haufig anders dar. In der Regel ist
es erforderlich nicht unerhebliche Vorinvestiti-
onen zu tatigen um solche Flachenpotentiale
fiir den Immobilienmarkt verfligbar zu machen.
Solche Vorinvestitionen kénnen durchaus Ho-
hen erreichen, die dem spateren Grundstuicks-
wert entsprechen. Deshalb ist eine immobi-
lienwirtschaftlich Analyse zum spéateren
Zeitpunkt unerlasslich.
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Online

Online

Online

Wo sollen die Fordergelder herkommen
und welche Kriterien muss die Stralle
erfullen, damit es moglicht viel Fordergeld
gibt? Kann es eigentlich auch Férdergelder
fiir den Unterhalt der Stralle geben? Es ist
wichtig, dass Ludwigshafen den laufenden
Unterhalt der StraBe stemmen kann. Gibt
es fur die vier Varianten schon transpa-
rente Schatzungen? Wo finde ich diese?
Was haben sie flir Annahmen fir lhre
Unterhaltskalkulationen getroffen?

Was ist mit den Kosten die uns allen durch
Staus wahrend der Bauzeit entstehen?
Gibt es dazu Ideen, Schatzungen, fliel3t
das mit ein?

Ist es nicht unsere Pflicht bzw. die Pflicht
unserer Stadtvertreter (Stadtrat) den
finanziellen Spielraum d.Stadt >nicht< so
weit einzuschranken, dass kiinftige Aufga-
ben, die den Birgern der Stadt zugute
kommen wiirden, nicht mehr oder nur
sehr eingeschrankt wahrgenommen wer-
den kénnen? Kommt daher nicht nur die
Variante , Stadtstr.lang” in Betracht? Ha-

Bei der Hochstralle Nord handelt es sich zwar
um eine BundesstraRe. Jedoch sind nach dem
Bundesfernstrafengesetz bei Kommunen mit
mehr als 80.000 Einwohnern diese fiir den Bau
und die Unterhaltung von Bundesstrafien zu-
standig. Insofern ist die Stadt Kostentrager fir
das Vorhaben "HochstraBe Nord". Bund und
Land haben jedoch ihre grundsatzliche Bereit-
schaft erklart, das Vorhaben zu férdern. Dar-
Uber hinausgehende Finanzierungsmoglichkei-
ten werden nach einer Entscheidung liber eine
Vorzugsvariante diskutiert. Es ist richtig, dass
die Stadt Ludwigshafen keinesfalls alleine die
Finanzierung stemmen kann. Eine wesentliche
Voraussetzung fiir die Férderung ist eine aus-
reichende Leistungsfahigkeit. Diese wird von
allen vier Varianten erfillt. Die Unterhaltungs-
kosten - konkret: die Kosten fiir Pflege, War-
tung und Reinigung - wurden wie folgt errech-
net: HochstralRe neu: 2,0 Mio pro Jahr
HochstralRe versetzt: 1,93 Mio pro Jahr Stadt-
stralSe kurz: 1,40 Mio pro Jahr Stadtstralie lang:
1,08 Mio pro Jahr Berechnungsgrundlage wa-
ren die sogenannten "Abldserichtlinien" des
Bundes, jedoch wurden "Riicklagen" fir einen
spateren Ersatzneubau nicht beriicksichtigt. Die
Unterhaltungskosten muss die Stadt alleine
tragen.

Es wurde die Dauer der verkehrlich kritischen
Bauphasen mit starken Beeintrachtigungen fiir
die verschiedenen Varianten ermittelt: Hoch-
straBe neu: 10,00 Jahre HochstraRe versetzt:
6,00 Jahre StadtstraRe kurz: 8,00 Jahre Stadt-
stralle lang: 5,00 Jahre Diese Werte korrespon-
dieren mit den Staukosten (und sind deshalb
auch ein Maf dafiir). Konkrete Berechnungen
zur Hohe der volkswirtschaftlichen Staukosten
wurden nicht durchgefiihrt.

Die Stadt hat mit Bund und Land vereinbart
Uber die konkreten Finanzierungsmoglichkeiten
dann weiterfiihrende Gesprache zu fiihren,
wenn sich die Stadt fiir eine der vier Varianten
entschieden hat. Bund und Land halten jedoch
grundsatzlich sowohl eine HochstraRe als auch
eine StadtstralRe fiir forderfahig.
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ben die moglichen Nachteile, die die
,Stadtstr. lang“ gegeniliber den anderen
drei Varianten hat, angesichts der Kosten-
ersparnis nicht in den Hintergrund zu
treten? Gibt es Zuschisse in Hohe be-
stimmten Prozentsatzen oder hangen sie
von der Art des Strasse (Briicke oder
ebenerdige Str.) ab? Gibt es fiir Bricken-
bauwerke (also einer Hochstr.) héhere
Zuschisse?

Die Kosten fiir die StadtstraBe lang stim-
men nicht. Wo sind die Kosten fiir den
Abri fur den nordlichen Teil des Rathaus
Center versteckt? Wie hoch sind diese?

Mit welchem Zinssatz wurde gerechnet?
Auf wieviel Jahre wird das Projekt finan-
ziert? Wird das bei 6ffentlichen Projekten,
dhnlich den privaten Finanzierungen
Uberhaupt so gerechnet? Oder ist ausge-
geben schon bezahlt? Welche Invlations-
satze sind fir wann angenommen? Ware
garantiert fir die Richtigkeit der Annah-
men?

Sie die Kosten fiir die Larmschutzwande in
der Kalkulation vorhanden? Ist die Reno-
vierung der B39 schon Bestandteil des

Projekts oder wird diese aus anderen
Topfen finanziert?

1. Die Kosten sollen aufgeschliisselt wer-
den: Gesamtkosten aufgeschlisselt in
Baukosten, ErschlieBungskosten, jahrliche
Unterhaltskosten von StraRe und neue
Flachen, jahrliche Betriebskosten, sonstige
Kosten wie z.B. Abriss Rathauscenter oder
Finanzierungskosten. 2. Kosten sollen zu
Bauende berechnet werden. Diese Sum-
men mussen schlieflich finanziert werden.
3. Ich vermisse das Risikomanagement in
der Kalkulation. Z.B. Bauverzogerungen,
Baumangel, Wetter, Blirgerproteste, usw.
sind Risiken, die Kosten in die Hohe trei-
ben. Wenn man Risiken jetzt schon be-
riicksichtigt bekommt man eine realisti-
schere Kostenschatzung 4.
Kostenschatzungen sind nicht auf die
Million genau. Mit einer optimistischen,
pessimistischen und realistischen Schat-
zung bekommt man einen Toleranzbe-

Die Kosten fiir die vier Varianten sind unter-
schiedlich hoch und kénnen aus dem Fachbei-
trag (siehe Bibliothek "Biirgerforum 20.01.2014
Vortrag Lorch Vorstellung aller Planungsergeb-
nisse ) entnommen werden. Daraus kdnnen
auch die unterschiedlichen Unterhaltskosten
pro Variante abgelesen werden. In den Kosten
fiir die StadtstraRRe lang sind die Abrisskosten
der nordlichen Einkaufscenters beinhaltet so-
wie alle anderen erforderlichen Anpassungs-
kosten. Der Ersatzneubau ist hier nicht beinhal-
tet.

Nein, wenn der Zeitpunkt der Bebauung ent-
lang der StadtstralRen spéter als die Verkehrs-
anlage ausgefiihrt wird ist es nicht notwendig
hier Larmschutzwande heranzuziehen. Eine
Renovierung der B39 steht in keinem Zusam-
menhang mit dem Projekt "City West".

Zu 1: Die Kosten fiir die vier Varianten sind
unterschiedlich hoch und kénnen aus dem
Fachbeitrag (siehe Bibliothek "Blirgerforum
20.01.2014 Vortrag Lorch Vorstellung aller
Planungsergebnisse ) entnommen werden.
Daraus kdnnen auch die unterschiedlichen
Unterhaltskosten pro Variante abgelesen wer-
den. In den Kosten fiir die StadtstraBe lang sind
die Abrisskosten der nordlichen Einkaufscen-
ters beinhaltet sowie alle anderen erforderli-
chen Anpassungskosten. Der Ersatzneubau ist
hier nicht beinhaltet. Zu 2: Die kommunizierten
Kosten geben einen fiktiven Kostenstand zum
erwarteten Baubeginn im Jahr 2018 wieder. Sie
wurden ermittelt, in dem die heutigen Kosten
mit einer angenommenen Inflationsrate von 2%
pro Jahr hochgerechnet wurden. Preissteige-
rungen wahrend der Bauzeit sind nicht bertick-
sichtigt. Eine solche Angabe ware zum jetzigen
Zeitpunkt unserids. Zudem steigt der Anteil in
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reich, womit man die verschieden Varian-  jeder Variante proportional an. Zu 3: Zur Zeit

ten besser vergleichen kann und die Fi- befinden wir uns in dem Leistungsstand eines
nanzierung auf eine bessere Basis stellen Vorentwurfs. Diese angefragten Details (z. B.
kann. Bauverzogerung) werden in einem Bauvertrag

geregelt. Zu 4. Im Rahmen der Vorplanung liegt
jeweils pro Variante eine Kostenschatzung vor,
aus der fiir die Vorzugsvariante heraus eine
Kostenberechnung entwickelt wird. Insofern
sind die Kosten mit einem gewissen Unsicher-
heitsrisiko belastet.
Online Wie hoch sind die anteiligen Kosten fiir Die Riickbaukosten betragen: fiir die Variante 2362

den Abriss? "HochstraRRe neu": 61 Mio EUR fiir die Variante
"HochstraRe versetzt": 65 Mio EUR fir die Vari-
ante "StadtstralRe kurz": 61 Mio EUR fiir die
Variante "Stadtstrale lang": 64 Mio EUR Die
Kostenunterschiede ergeben sich aus den un-
terschiedlichen Bauabldufen und den unter-
schiedlichen Verkehrsfiihrungen wahrend der

Bauzeit.
Online Was wird denn an der HochstralRe "ge- Zu den Unterhaltungskosten der Ingenieur- 2099
pflegt und gereinigt"?? bauwerke zahlen insbesondere die Aufwen-

dungen fiir das Auswechseln von Lagern oder
UKO'’s, die Erneuerung von Abdichtungen und
Gelandern, die Beseitigung von Setzungsdiffe-
renzen, das Auspressen von Fugen sowie die
Instandsetzung von AulRenflachen, Kappen und
Schutzeinrichtungen. Zu den Unterhaltungskos-
ten der Verkehrswege allgemein, also auch der
ebenerdigen StralRen, zahlen auch die Aufwen-
dungen zur Erhaltung des Oberbaus, der zuge-
horigen Entwasserungseinrichtungen und der
Ausstattungen. Auch die Reinigung der Ver-
kehrswege wird zu den Unterhaltungskosten
gezahlt. Flachen unter der Briicke wiirden wir
nicht in die Unterhaltung der Briickenbauwerke
einbeziehen, das ware den Verkehrswegen
unter der Briicke zuzuschlagen.

Online Ware nicht eine tiefergelegte Stralle ge- Die Unterhaltungskosten - konkret: die Kosten 2037

genilber der HochstraRe hier klar im Vor- fiir Pflege, Wartung und Reinigung - wurden wir

teil??? Weitere Frage: Wie hat sich die folgt errechnet: HochstraRe neu: 2,0 Mio pro

Qualitat der heute verwendeten Bauma- Jahr HochstralRe versetzt: 1,93 Mio pro Jahr

terialien gegeniber friiher verbessert? StadtstralRe kurz: 1,40 Mio pro Jahr Stadtstralle
Kénnen hier Folgekosten durch neuartige lang: 1,08 Mio pro Jahr Die technischen Stan-
Materialien, z.B. durch bionische Be- dards beim Neubau von Briicken wurden in den
schichtungen etc., am Bauwerk eingespart letzten 40 Jahren fort entwickelt. So ist bei-

werden ? spielsweise die Uberdeckung der Bewehrung

durch Beton deutlich dicker und in der Regel
wird der neue Beton durch ein Beschichtungs-
system gegen Umwelteinflisse geschitzt.
Online Welche Varianzen der Kosten haben sie Der Planungsprozess besteht aus mehreren 1937
fiir jede Variante berechnet, was sind die Stufen (Vorentwurf — Entwurf — Ausfithrungs-
geringsten und die hochsten Kosten in der  planung). Mit fortschreitender Konkretisierung
jeweiligen Kalkulation? der Planung werden auch die Anspriiche an die
Kostenberechnungen héher. Wir befinden uns
derzeit am Ende der Vorentwurfsphase. Ubli-
cherweise sind hier Unsicherheiten bei den
Kosten von + / - 30% tolerierbar. Allerdings hat
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Koénnen Sie abschatzen, wie hoch die Kos-
ten voraussichtlich bei Bauende sein wer-
den? Gibt es vielleicht Erfahrungswerte
aus der Vergangenheit?

Enstehen bei den Varianten "Nebenkos-
ten", die in der aktuellen Kalkulation noch
nicht enthalten sind? Miissen z.B. Grund-
ankaufe getatigt werden und wenn ja in
welchem Umfang bei welcher Variante?
Sind die Kosten fiir z.B. den Ausbau der
Radwege bei den StadtstrafRen in der
Kalkulation enthalten? Entstehen sonstige
weitere Kosten anhangig von der Varian-
te?

wer garantiert das die eine Variante giins-
tiger ist als eine andere (inkl. aller Neben-
kosten wie z.B. notwendige Grundankau-
fe)? - wer Gbernimmt Verantwortung fir
eine kostenbasierte Entscheidung, wenn
die Variante dann doch teurer wird? - wer
fahrt lieber Fahrrad neben einer teilweise
8-spurigen Stadtstrale als entspannt un-
ter einer Briicke? - wer lasst sein Kind
lieber neben einer teilweise 8-spuirgen
Stadtstralle Rad fahren als sicher unter
einer Briicke? - wer will an einer StraRBe
Wohnen/Bummeln/Irgendwas tun, auf
der taglich mehrere zehntausend Fahr-
zeuge fahren? - wer will ernsthaft zehn-
tausende Fahrzeuge taglich im Ort haben?
- warum kann man die Radwege nicht bei
einer HochstralRenvariante aus-
bauen/verbessern? Unter der HochstralRe
ist jede Menge (liberdachter) Platz... - wer
will die Verantwortung fiir schwere Unfal-
le wie sie verstarkt auf Kreuzungen passie-
ren Ubernehmen? - wer will die Notlosung

die im Auftrag der Stadt tatige Ingenieurge-
meinschaft bereits sehr konkrete Kostenbe-
rechnungen durchgefiihrt, die iber den Vor-
entwurfsstandard weit hinausgehen, so dass
ein wesentlich geringeres Kostenrisiko zu er-
warten ist. Die kommunizierten Kosten geben
einen auf den Zeitpunkt des Baubeginns (2018)
hochgerechneten Stand wieder. Inflationsbe-
dingte Baupreissteigerungen wahrend der Bau-
zeit sind nicht beriicksichtigt.
Es ware unserios, hier eine Prognose zu wagen. 1936
So ist es nicht moglich, Inflationsraten fiir die
Zeit nach 2018 vorherzusagen. Zum anderen
sind auch die jahrlich zu verausgabenden Be-
trage (der sogenannte "Mittelabfluss"), die
dann mehr oder weniger der Inflation unterlie-
gen, erst dann konkret abzuschatzen , wenn
eine konkrete Bauablaufplanung vorliegt. Diese
ist Gegenstand der nachsten Planungsstufe.
Neben den kommunizierten Kosten kdnnen bei 1914
allen Varianten Entschadigungsleistungen fir
das Bauen im Bereich des Rathaus-Centers und
der Wohnbebauung im Umfeld anfallen. Bei der
Variante "StadtstralRe lang" kommen Entscha-
digungsleistungen hinzu fiir den Abbruch der
nordlichen Rathaus-Mall und fur das Grund-
stiick, das dort fiur die StraRe in Anspruch ge-
nommen wird. Die Hohe samtlicher Entschadi-
gungsleistungen ist im derzeitigen
Planungsstand nicht bekannt. Auch die Baukos-
ten fiir Nebenflachen und -anlagen (z.B. Geh-
wege, Radwege, Begriinung, Ampeln, Strallen-
beleuchtung u.v..m.) sind in den
kommunizierten Kosten enthalten.
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nur weil andere Stadte auch im
Stau/Verkehr ersticken?

Wie stark werden die GroRkonzere und
die Industrie mit ins Boot geholt ?

Wird diesmal eine Bauplanung &-
ausfliihrungsqualitat gewahlt, die die nor-
malerweise zu veranschlagenden 70-100
Jahre fiir eine Briicke aushalt ? - Wer zahlt
Bau und Unterhaltskosten, wird das auf-
geteilt ? Wo bekommt man mehr Leis-
tungsfahigkeit firs Geld ??

die bisher in Aussicht gestellte Férderung
durch den Bund, welche aufgrund der
aktuellen Kostenschatzung tiberholt ist,
wurde ausschlieBlich fur die Variante
Neubau der HochstralRe in bestehender
Form formuliert. Fir StadtstraRenvariante
gilt sie wohl nicht; diese misste wohl
gewisse Anforderungen gentligen wie
Bedeutung fir Gberregionalen Verkehr;
Stichwort Bundesfernstrallengesetz. Es ist
anzunehmen, dass bei den Planungen zur
StadtstralRe ausreichend berticksichtigt
wurde, dass eine Forderung durch den
Bund moglicherweise aus den obigen
Grinden abgelehnt wird?

Noch eine Frage zu den kalkulierten Kos-
ten der Stadtstrasse lang: Ist in den ge-
nannten Werten von 270 Mio ein Betrag
zu Entschadigung bzw. Wiederaufbau des
Rathauscenters beinhaltet ?

die Bauplanungs- und Ausfiihrungsqualitat
entsprach dem damaligen Kenntnisstand und
den damals geltenden Normen. Inzwischen
wurden die Regelwerke nicht zuletzt aufgrund
negativer Erfahrungen bei den in den 1960er
und 1970er Jahren errichteten Bauwerken
fortentwickelt. Selbstverstandlich werden Stra-

Ren und Bauwerke unter Berticksichtigung der
aktuellen Regelwerke geplant und gebaut. Bei
der HochstraBe Nord handelt es sich zwar um
eine BundesstralRe. Jedoch sind nach dem Bun-
desfernstraflengesetz bei Kommunen mit mehr
als 80.000 Einwohnern diese fiir den Bau und
die Unterhaltung von BundesstralRen zustandig.
Insofern ist die Stadt Kostentrager fiir das Vor-
haben "HochstraBe Nord". Bund und Land ha-
ben jedoch ihre grundsatzliche Bereitschaft
erklart, das Vorhaben zu fordern. Dariber hin-
ausgehende Finanzierungsmoglichkeiten wer-
den nach einer Entscheidung tiber eine Vor-
zugsvariante diskutiert. Keinesfalls kann die
Stadt Ludwigshafen alleine die Finanzierung
stemmen. Die kiinftigen Unterhaltskosten muss
die Stadt alleine tragen.

Es gab bereits Gesprache mit dem Bund und
dem Land. Alle 4 Varianten wurden dabei
grundsatzlich mit Bund und Land abgespro-
chen, es wurde jedoch vereinbart konkrete
Gesprache erst nach einer Entscheidung tber
eine Vorzugsvariante zu flihren.

Kosten fir die Variante StadtstrafRe lang sind
bereits Kosten fir den Abriss des Gebdudeteils
und die Anpassung der technischen Infrastruk-
tur an die neue Gebaudesituation enthalten,
nicht aber der Kaufpreis fiir das Grundsttick
und eine Entschadigung. Die Hohe einer Ent-
schadigung ist derzeit auch noch nicht absehbar
und misste in der weiteren Planung noch kon-
kretisiert werden. Allerdings sind Entschadi-
gungen nicht nur bei der Variante StadtstraRe
lang sondern auch bei allen anderen Varianten
zu erwarten, da auch bei diesen Varianten
Beeintrachtigungen fiir das Center bzw. dessen
Betrieb zu erwarten sind. Insofern ist die Hohe
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Ist von der Stadtverwaltung die Moglich-
keit durchdacht worden die das ,Hoch-
strallenprojekt” privat finanzieren zu las-
sen?

Was ich nirgends lesen kann ist: wer ist fur
die Kosten zustandig ?

Des Weiteren, wo sind den die Kosten fiir
notwendige Grundankaufe flr die Stadt-
stralSe versteckt? Ach noch nicht einge-
rechnet? Na, ob es dann noch glinstiger
wird?

Warum sind die Unterhaltskosten fiir die
"Lange StadtstraRe" billiger als fiir die
"kurze" ??? (1,1 Mio EUR pro Jahr fir
"lang" versus 1,4 Mio Eur pro Jahr fiir
"kurz" )

Kann schon heute jemand von der Stadt
die Finanzierung erklaren?

s "teilweise alte Sdulen wiederverwendet

einer Entschadigung bei allen Varianten in der
weiteren Planung zu konkretisieren.

Die Einflihrung einer Maut ist rechtlich nicht
moglich. Sowohl bei den HochstralRen-
Varianten als auch bei den StadtstralRenvarian-
ten handelt es sich um eine StrafRe von "ledig-
lich" rund 2 km Lange, die auch innerstadtisch
vernetzt ist. Es ist auch nicht davon auszuge-
hen, dass sich der rechtliche Rahmen in abseh-
barer Zeit andert. Alle weiteren Finanzierungs-
fragen - auch Moglichkeiten einer privaten
Finanzierung - missen, abhangig von der Vor-
zugsvariante (StadtstralRenvarianten oder
HochstraRenvarianten), nach der Entscheidung
geklart werden.

Bei der HochstraRe Nord handelt es sich zwar
um eine BundesstraRe. Jedoch sind nach dem
Bundesfernstrafengesetz bei Kommunen mit
mehr als 80.000 Einwohnern diese fiir den Bau
und die Unterhaltung von Bundesstraflen zu-
standig. Insofern ist die Stadt Kostentrager fir
das Vorhaben "HochstraBe Nord". Bund und
Land haben jedoch ihre grundsatzliche Bereit-
schaft erklart, das Vorhaben zu férdern. Dar-
Uber hinausgehende Finanzierungsmoglichkei-
ten werden nach einer Entscheidung liber eine
Vorzugsvariante diskutiert. Keinesfalls kann die
Stadt Ludwigshafen alleine die Finanzierung
stemmen.

Nach derzeitigem Kenntnisstand verlaufen
samtliche Varianten weitestgehend auf stadti-
schen Grundstiicken - mit Ausnahme der Vari-
ante "StadtstraBe lang", bei der das Fremd-
grundstiick der nérdlichen Rathaus Mall
bendtigt wird. Die dort anfallenden Grunder-
werbskosten sind noch nicht bekannt und in
den genannten Gesamtkosten noch nicht ent-
halten.

Das ist leider noch nicht moglich. Die Stadt
Ludwigshafen vertritt die Auffassung, dass die
vorwiegend von regionalen und lberregionalen
Verkehrsteilnehmern genutzte StraRBe auch
entsprechend anteilig finanziert werden muss.
Auch ist die Stadt Ludwigshafen finanziell nicht
in der Lage, die derzeit geschatzten Kosten von
zwischen 270 Millionen Euro und mehr als 330
Millionen Euro alleine aufzubringen. Daher
werden, sobald der Stadtrat die Entscheidung
flir eine Vorzugsvariante getroffen hat, Gespra-
che mit potentiellen Férdermittelgebern ge-
fahrt.

Die Stiitzen sind allgemein noch in einem gu-
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werden sollen". Frage: Wieviele der Stiit-
zen sind noch in Ordnung? Und wenn dies
eine groRere Anzahl sein sollte, genligte
es dann nicht, die defekten aufliegenden
Hohlkoérper, jetzt in den roten Netzen, zu
ersetzen, und neue, vorgefertigte auf die
vorhandenen Stiitzen aufzulegen?

Warum beteiligt sich die BASF nicht an
den Baukosten?

steht denn die finanzierung 8fuer eine der
varianten? Iche Finanzierung ist verab-
schiedet?

Kosten fiir Neubau der Geb&dude?

Wiirden die 340.000 Biiroflachen die
MaRnahme (teilweise) bezahlen?

Wer soll das bezahlen?

Wer unterhalt die Griinanlagen?

Was passiert, wenn Bund und Land sich
nicht genug beteiligen?

Wo kommt der Bauschutt hin und wer
tragt die Kosten?

ten Zustand. Die Erhaltung der Stiitzen ist
durchaus noch eine Option als Untervariante
zur "HochstraBe neu". Allerdings haben Unter-
suchungen gezeigt, dass dafiir eine etwa 3
Jahre langere Bauzeit veranschlagt werden
miusste und es auch insgesamt wirtschaftlicher
ist, die Stlitzen neu zu errichten. Bei den Vari-
anrten "HochstraRe versetzt" und den beiden
StadtstralRenvarianten ist die Erhaltung der
Stitzen nicht moglich, da dort von der heutigen
Lage abweichende Trassen gewahlt wurden.

1034
Dafiir gibt es keine Rechtsgrundlage

901
Dabei handelt es sich um Privatinvestitionen, 58

die zum heutigen Zeitpunkt noch nicht ab-

schatzbar sind.

Soweit man vermutet, dass die Stadt oder Drit- 119
te mit diesen Flachenpotentialen immobilien-
wirtschaftliche Gewinne erwirtschaften, stellt

sich die Realitat bei dhnlichen zivilen Konversi-
onsprojekten haufig anders dar. In der Regel ist

es erforderlich nicht unerhebliche Vorinvestiti-

onen zu tatigen um solche Flachenpotentiale

fiir den Immobilienmarkt verfligbar zu machen.
Solche Vorinvestitionen kénnen durchaus Ho-

hen erreichen, die dem spateren Grundstuicks-

wert entsprechen. Von daher kann die Frage

derzeit nicht abschliefend beantwortet wer-

den, zumal auch die Stadt sicherlich nicht als

Investor auftreten wird, welcher dann fertigen
Bliroraum veraufert.

Die Stadt Ludwigshafen vertritt die Auffassung, 204
dass die vorwiegend von regionalen und Uber-
regionalen Verkehrsteilnehmern genutzte Stra-

e auch entsprechend anteilig finanziert wer-

den muss. Auch ist die Stadt Ludwigshafen

finanziell nicht in der Lage, die derzeit geschatz-

ten Kosten von zwischen 270 Millionen Euro

und mehr als 330 Millionen Euro alleine aufzu-
bringen. Daher werden auf Basis der Vorzugs-
variante Gesprache mit Férdermittelgebern

(Bund + Land) gefiihrt.

Die offentlichen Grinflachen werden von der 228
Stadt unterhalten

Keinesfalls kann die Stadt Ludwigshafen alleine 381
die Finanzierung stemmen. Untersuchungen

haben gezeigt, dass auch der ersatzlose Abriss

der HochstralRe keine Option ist, da dieser zu

dem Kollaps des Verkehrs im Stadtgebiet fiih-

ren wiirde.

Der Bauschutt wird mit LKW oder evtl. mit 382
Schiffen zu einer Recyclinganlage transportiert

und dort wieder aufbereitet. Die Kosten fiir den
Abbruch und die Entsorgung sind in den kom-
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Was passiert bei Kosten und Bauzeittber-
ziehung?

Wer beteiligt sich an den Kosten?
Bund/Land/Stadt?

Meine Frage was hat bis jetzt die alte
Briicke an Unterhalt gekostet? Ware die
durch richtige Pflege zu erhalten gewe-
sen? Wird es mit der neuen StraBe genau-
so passieren? Die Bauzeiten kann man
sowieso nicht voraussehen, auch nicht die
Kosten. Die Hochstral3e ist aber Umwelt-
freundlicher. Wie lange halten die neuen
HochstralRen ?

Welche Entschadigungen sind fir Anlieger
zu erwarten? (Anwohner, Einkaufscenter,
Biiro, etc.) Bau-
larm/Staub/Verkehrseinschrankungen

munizierten Gesamtkosten enthalten.

Die vorliegenden Planungsergebnisse entspre-
chen einem sogenannten ,Vorentwurf”. Die
dafiir aufgestellte Kostenschatzung ist mit ei-

nem Ungenauigkeitsgrad von + / - 30% belastet.

Grund dafir ist, dass viele Einzelleistungen und
—kosten in dieser Phase noch nicht erfasst wer-
den konnten (z.B. die Notwendigkeit der Umle-
gung von Ver- und Entsorgungsleitungen). Die
Kosten und die Bauzeiten werden in den nachs-
ten Planungsschritten weiter konkretisiert.
Wenn die Bauauftrage vergeben sind, sind die
Firmen an ihr Angebot gebunden und haben
nur einen Anspruch auf zusatzliche Verglitung
flir Leistungen, die nicht bzw. nicht in dem
ausgeschriebenen Umfang vorhersehbar wa-
ren. Soweit diese die Firmen zu vertreten ha-
ben, missen sie bei Bauzeitliberschreitungen
Konventionalstrafen zahlen.

Bei der HochstraRe Nord handelt es sich zwar
um eine BundesstraRe. Jedoch sind nach dem
Bundesfernstrafengesetz bei Kommunen mit
mehr als 80.000 Einwohnern diese fiir den Bau
und die Unterhaltung von Bundesstrafien zu-
standig. Insofern ist die Stadt Kostentrager fir
das Vorhaben "HochstraBe Nord". Bund und
Land haben jedoch ihre grundsatzliche Bereit-
schaft erklart, das Vorhaben zu férdern. Keines-
falls kann die Stadt Ludwigshafen alleine die
Finanzierung stemmen.

Leider liegen konkrete Angaben fiir die bisher
erbrachten Unterhaltsleistungen nicht vor.
Dass die Briicke abgerissen werden muss, ist
nicht nur im Zustand der Briicke begriindet,
sondern auch in ihrer Konstruktion. So ist sie
nicht fir die heute zuldassigen LKW-Lasten aus-
gelegt (zum Zeitpunkt des Baus waren 24 Ton-
nen Gesamtgewicht zuldssig, heute 44 Tonnen).
Aus heutiger Sicht ist die Betondeckung zu
gering, die verwendeten Spannstdhle ungeeig-
net und auch die Fiihrung der Spannglieder ist
problematisch. Das sind Erkenntnisse der letz-
ten Jahrzehnte (d.h. nach dem Bau der Hoch-
stralle) , die per se bei der Herstellung des
Bauwerks nicht Beriicksichtigung finden konn-
ten. Diese konstruktiven Mangel kbnnen am
bestehenden Bauwerk nicht oder - wenn tber-
haupt - dann mit sehr hohen Kosten beseitigt
werden.

Fiir die neuen Briicken wird eine Lebensdauer
von 70 Jahren veranschlagt.

Im Rahmen der weiteren Planung wird einge-
hend untersucht, mit welchen Beeintrachtigun-
gen zu rechnen ist. So wird u.a. anhand der
geltenden Rechtsprechung festgelegt, was von
Anwohner bzw. Gewerbetreibende im Umfeld
einer GroBbaustelle hinzunehmen ist.
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Kosten fur Rathaus Center nicht einkalku-
liert... Warum?

Wer bezahlt?

Wie wahrscheinlich ist es, dass Kosten und
Bauzeit im Rahmen der angenommen
Zeit/Kosten bleiben? Und halt die neue
Briicke langer?

Sind Kosten fiir die Ertlichtigng der Umlei-
tungen und Ausweichstrecke in Kosten-
schatzung erfasst?

Wenn soviel Geld in eine StadtstraRe in-
vestiert wird bleibt keines tibrig fiir OPNV?

In den kommunizierten Kosten sind die Kosten 418
fr den Abriss der nordlichen Rathaus-Mall
sowie die Anpassung der technischen Infra-
struktur des verbleibenden Rathaus-Centers
enthalten.

Bei dem derzeitigen Planungsstand sind qualifi-
zierte Berechnungen moglicher Entschadi-
gungszahlungen nicht moglich. Deshalb sind
diese in den kommunizierten Kosten nicht ent-
halten. Das gilt im Ubrigen bei allen Varianten
auch fiir Entschadigungszahlungen als Folge
von Baularm und Erschiitterungen.

Bei der HochstraRe Nord handelt es sich zwar 423
um eine BundesstraRe. Jedoch sind nach dem
Bundesfernstrafengesetz bei Kommunen mit
mehr als 80.000 Einwohnern diese fiir den Bau
und die Unterhaltung von Bundesstrafien zu-
standig. Insofern ist die Stadt Kostentrager fir
das Vorhaben "HochstraBe Nord". Bund und
Land haben jedoch ihre grundsatzliche Bereit-
schaft erklart, das Vorhaben zu férdern. Keines-
falls kann die Stadt Ludwigshafen alleine die
Finanzierung stemmen.

Die vorliegenden Planungsergebnisse entspre- 429
chen einem sogenannten ,Vorentwurf”. Die
dafiir aufgestellte Kostenschatzung ist mit ei-
nem Ungenauigkeitsgrad von + / - 30% belastet.
Grund dafiir ist, dass viele Einzelleistungen und
—kosten in dieser Phase noch nicht erfasst wer-
den konnten (z.B. die Notwendigkeit der Umle-
gung von Ver- und Entsorgungsleitungen). Die
Kosten und die Bauzeiten werden in den nachs-
ten Planungsschritten weiter konkretisiert.
Wenn die Bauauftrage vergeben sind, sind die
Firmen an ihr Angebot gebunden und haben
nur einen Anspruch auf zusatzliche Verglitung
flir Leistungen, die nicht bzw. nicht in dem
ausgeschriebenen Umfang vorhersehbar wa-
ren.

Die Lebensdauer einer neuen Briicke wird mit
70 Jahren veranschlagt. Da die konstruktiven
Probleme, die die alte Briicke aufweist, auf-
grund von aktuellen Forschungsergebnissen
erkannt sind und beim Neubau vermieden
werden, ist davon auszugehen, dass dieser
Zeitraum realistisch ist.

Die Kosten fiir Provisorien zur Aufrechterhal- 451
tung des Verkehrs im engeren Baufeld sind
erfasst. Nicht erfasst sind Kosten fiir die Ertiich-
tigung von innerstadtischen Ausweichrouten
wie z.B. der BrunckstraBe. Bei einigen dieser
StralRen besteht ohnehin Sanierungsbedarf,
dieser wird im Einzelfall vorgezogen.

Derzeit wird untersucht, durch welche MaR- 458
nahmen der OPNV so ertiichtigt werden kann,
dass er zur Entlastung der StraBen wahrend der
Bauzeit beitragen kann. Erst wenn die Ergebnis-
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Beteiligung von Mannheim, Rheinpfalz-
kreis geplant?

Werden Firmen (BASF) an den Kosten
beteiligt? Sie provitieren davon.

Welche Zuschsse gibt es von Land/Bund
far welche Variante?

Kosten fir Isolierung und neue Fenster fiir
existierende Bauten?

Kosten fur Abriss und Neubau des Rat-
hauscentrums bertcksichtigt?

Hohe Unterhaltskosten, wieviel % des
Gesamthaushaltes?

Kann man die Kosten nicht auf die ganze
Bauzeit hochrechnen ich meine ja um
solche Diskussionen wie bei in anderen
Deutschland bekannten Projekten zu ver-
meiden

Wie hoch ist der Zuschuss durch Bund und
Land?

Wie beteiligen sich die umliegenden Ge-
meinden an den Kosten?

Wie hoch sind die tatsdchlichen Kosten
der StadtstraBe lang, wenn die Kosten fir
die Zufahrten zum Parkhaus des Rat-
hauscenter, der StralRenbahntunnel usw.
mit eingerechnet werden?

se vorliegen, kann geprift werden, wie die
dafiir entstehenden Kosten finanziert werden
kénnen.

Dafiir gibt es keine Rechtsgrundlage.

Dafiir gibt es keine Rechtsgrundlage.

Die Hohe der Zuschiisse von Bund und Land
steht noch nicht fest. In den ndchsten Monaten
wird dies Gegenstand intensiver Verhandlun-
gen sein. Bund und Land haben jedoch signali-
siert, dass grundsatzlich alle Varianten férder-
fahig sind.

Wenn dies notwendig ist, um den erforderli-
chen Larmschutz zu gewahrleisten, werden die
Kosten, abzlglich eines Eigenanteils der Haus-
eigentliimer von 25%, von der Stadt getragen.
In den kommunizierten Kosten sind die Kosten
fr den Abriss der nordlichen Rathaus-Mall
sowie die Anpassung der technischen Infra-
struktur des verbleibenden Rathaus-Centers
enthalten.

Dariber hinaus haben die Eigentiimer des Rat-
haus-Centers Anspruch auf Entschadigung fiir
den Grund und Boden sowie das Gebaude. Eine
direkte Finanzierung von Ersatzbauten durch
die Stadt wird es nicht geben.

Bei dem derzeitigen Planungsstand sind qualifi-
zierte Berechnungen der Hohe moglicher Ent-
schadigungszahlungen nicht moglich. Deshalb
sind diese in den kommunizierten Kosten nicht
enthalten.

Die derzeit kommunizierten Gesamtkosten
geben den prognostizierten Stand zum Zeit-
punkt des vorgesehenen Baubeginns (2018)
wieder. Die weitere Entwicklung der Kosten ist
abhéangig von der Entwicklung der Baupreise
und damit von der Inflationsrate. Diese ist
schwer vorhersehbar. Die Angabe von Uber die
Bauzeit hochgerechneten Kosten wird im Zuge
der Entwurfsplanungen fiir die ausgewahlte
Variante gemacht.

Die Hohe der Zuschiisse von Bund und Land
steht noch nicht fest. In den ndchsten Monaten
wird dies Gegenstand intensiver Verhandlun-
gen sein. Bund und Land haben jedoch signali-
siert, dass grundsatzlich alle Varianten forder-
fahig sind.

Dafiir gibt es keine Rechtsgrundlage.
Die Kosten fiir die Anpassung der Verkehrsan-

lagen im Umfeld sind in den kommunizierten
Gesamtkosten eingerechnet.
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Sind bei den Kostenschatzungen auch
Risiken die sich aus Bodenarbeiten erge-
ben kdnnen, bericksichtigt worden? (Alt-
lasten, Leitungen, Rohre)

Was passiert wenn Subunternehmen
wahrend der Bauzeit Insolvenz anmelden
miissen? Ist dann mit einer Kostenexplo-
sion zu rechnen?

Welche Verpflichtungen bestehen bzw.
entstehen gegeniiber der ECE durch den
Umbau des Rathauscenters?

Wie belastbar sind die Kostenschatzun-
gen? Welche Genauigkeit haben die Kos-
tenschatzungen?

Sind die freiwerdenden Flachen im Eigen-

tum der Stadt? Sind mogliche Verkaufser-

|6se bereits geschatzt oder mit den Kosten
verrechnet?

Es liegen Bodenuntersuchungen und detail- 700
lierte Leitungsplane vor. Gleichwohl ist in der
derzeitigen Planungsphase (Vorentwurf) noch
nicht im Einzelnen untersucht worden, wo aus
dem Baugrund resultierende Zusatzaufwen-
dungen anfallen und Leitungen / Rohre umge-
legt werden missen. Hierfir wurden aufgrund
von Erfahrungswerten pauschale Anséatze in die
Kostenschatzungen aufgenommen.

Da die Preise mit dem (Haupt-) Auftragneh- 701
mer fest vereinbart werden, hat dieser keinen
Anspruch auf eine zusatzliche Vergiitung, wenn
ein Subunternehmer Insolvenz anmeldet.

Die ECE selbst als Betreiberin des Rathaus- 702
Centers hat keine Entschadigungsanspriiche.
Vielmehr stehen diese nur dem Eigentliimer zu.
Bei der Variante ,StadtstrafRe lang”“, bei der der
Teilabriss der Rathaus-Mall erforderlich ist,
bestehen Entschadigungsanspriiche fir die
Inanspruchnahme des Grundstiicks und die
wegfallenden Gebaudeteile. Bei allen Varianten
bestehen ggf. Entschadigungsanspriiche fir die
Belastigung durch Larm und Erschitterungen.
Der Planungsprozess besteht aus mehreren 703
Stufen (Vorentwurf — Entwurf — Ausfithrungs-
planung). Mit fortschreitender Konkretisierung
der Planung werden auch die Anspriiche an die
Kostenberechnungen hoher.

Wir befinden uns derzeit am Ende der Vorent-
wurfsphase. Ublicherweise sind hier Unsicher-
heiten bei den Kosten von + / - 30% tolerierbar.
Allerdings hat die im Auftrag der Stadt tatige
Ingenieurgemeinschaft bereits sehr konkrete
Kostenberechnungen durchgefiihrt, die Gber
den Vorentwurfsstandard weit hinausgehen, so
dass ein wesentlich geringeres Kostenrisiko zu
erwarten ist.

Die kommunizierten Kosten geben einen auf
den Zeitpunkt des Baubeginns (2018) hochge-
rechneten Stand wieder.

Erl6se aus dem Verkauf von Baugrundstiicken 704
sind bisher nicht bericksichtigt. Da sich die
Planungen fiir alle betrachteten Varianten in
der Vorplanungsphase befinden, war es weder
moglich noch erforderlich, detaillierte immobi-
lienwirtschaftliche Analysen zu erstellen. Wir
haben uns deshalb darauf beschrankt, eine
Flachenabschatzung auf der Grundlage eines
sogenannten stadtebaulichen Testentwurfs
vorzunehmen, um die grundsatzlichen Unter-
schiede zwischen den StraRenvarianten im
Hinblick auf Ihre Potentiale fiir die Stadtent-
wicklung zu beleuchten. Im Ergebnis sind Fla-
chenpotentiale sowohl bei Hochstraenvarian-
ten als auch bei den StadtstraRenvarianten
gegeben, die sich nur im Umfang und lhrer
Eignung unterscheiden. Im Interesse der Stadt
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Was hat der Unterhalt der HochstraRe
Nord vor der Anbringung der Sicherungs-
netzte gekostet?

Inwieweit wurden bei den alten Briicken
die Inspektionszeiten aus Kostengriinden
verschludert?

Wie hoch waren die Sanierungskosten?
Wie hoch die Kapitalisierungskosten?

Welche Fordermoglichkeiten durch das
Land bzw. den Bund gibt es? Gibt es be-
reits Zusagen fir eine Forderung? EU-
Topf?

Kann die HochstralRe nicht wieder vom
Bund komplett ibernommen werden?

Ist eine Kostenbeteiligung der Autofahrer

liegt es innerstadtische Flachenpotentiale und
Brachen nutzbar zu machen um z.B. eine Stadt
der kurzen Wege zu ermoglichen, Flachen fir
Verlagerungen und Neuansiedlungen von Un-
ternehmen zu generieren, um innenstadtnahen
Wohnraum zu ermoglichen, AuBenbereichsfla-
chen zu schonen und auch um das Stadtbild zu
verbessern. Nicht der immobilienwirtschaftli-
che Aspekt steht hierbei im Vordergrund, son-
dern die Belange der Stadtentwicklung.

Soweit man vermutet, dass die Stadt oder Drit-
te mit diesen Flachenpotentialen immobilien-
wirtschaftliche Gewinne erwirtschaften, stellt
sich die Realitadt bei dahnlichen zivilen Konversi-
onsprojekten haufig anders dar. In der Regel ist
es erforderlich nicht unerhebliche Vorinvestiti-
onen zu tatigen um solche Flachenpotentiale
fiir den Immobilienmarkt verfligbar zu machen.
Solche Vorinvestitionen kénnen durchaus
Hohen erreichen, die dem spateren Grund-
stickswert entsprechen. Deshalb ist eine im-
mobilienwirtschaftlich Analyse zum spateren
Zeitpunkt unerlasslich.

Diese Kosten sind leider nicht verfligbar.

Die Bauwerke der Hochstralle Nord wurden —
wie alle Briicken und Tunnel in Ludwigshafen —
seit den achtziger Jahren strikt nach den Vor-
gaben der DIN 1076 regelmaRigen Prifungen
unterzogen.

Die mit Bund und Land abgestimmte Vorunter-
suchungen haben ergeben, dass eine nachhalti-
ge Sanierung unwirtschaftlich ware.

Die Stadt Ludwigshafen vertritt die Auffassung,
dass die vorwiegend von regionalen und tber-
regionalen Verkehrsteilnehmern genutzte Stra-
Re auch entsprechend anteilig finanziert wer-
den muss. Auch ist die Stadt Ludwigshafen
finanziell nicht in der Lage, die derzeit geschatz-
ten Kosten von zwischen 270 Millionen Euro
und mehr als 330 Millionen Euro alleine aufzu-
bringen. Daher werden auf Basis einer Vorzugs-
variante Gesprache mit Férdermittelgebern
gefiihrt.

Siehe dazu auch: https://ludwigshafen-
diskutiert.de/fag-page#t67n384

Die Stadt Ludwigshafen alleine kann die MaR-
nahme einer Uberortlichen Verkehrsverbindung
alleine weder finanziell noch strukturell stem-
men. Wenn weitere Schaden auftreten, muss
mit Sperrungen gerechnet werden.

Siehe dazu auch: https://ludwigshafen-
diskutiert.de/fag-page#t67n384

Die Einflihrung einer Maut ist rechtlich nicht
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moglich, die Ludwigshafen ,nur” durch-
fahren? (ggf. als Maut)

Wer zahlt?

Wie sehen bewohnbare Wohnungen fiir
Menschen mit normalem Hoérvermdégen an
einer acht-spurigen StraRe aus?

Beschwerden das ein Bauwerk zu teuer
wurde, kommen immer wenn das Bau-
werk steht. Bund der Steuerzahler oder
Rechnungshof stellen irgendwann fest, wo
zuviel Geld ausgegeben wurde. Ware es
nicht spannend die Planung und Kosten-
kalkulation jetzt schon mal priifen zu las-
sen, quasi als Review?

Kann man die HochstraBenpfeiler wieder-

moglich. Sowohl bei den HochstralRen-
Varianten als auch bei den StadtstraRenvarian-
ten handelt es sich um eine StralRe von , ledig-
lich“ rund 2 km Lange, die auch innerstadtisch
vernetzt ist. Es ist auch nicht davon auszuge-
hen, dass sich der rechtliche Rahmen in abseh-
barer Zeit andert.

Die Stadt Ludwigshafen vertritt die Auffassung,
dass die vorwiegend von regionalen und
Uberregionalen Verkehrsteilnehmern genutzte
StralRe auch entsprechend anteilig finanziert
werden muss. Auch ist die Stadt Ludwigshafen
finanziell nicht in der Lage, die derzeit ge-
schatzten Kosten von zwischen 270 Millionen
Euro und mehr als 330 Millionen Euro alleine
aufzubringen. Daher werden auf Basis einer
Vorzugsvariante Gesprache mit Fordermittel-
gebern gefiihrt.

(Siehe dazu auch: https://ludwigshafen-dis-
kutiert.de/faq-page#t67n382)

Die Nutzungsideen, die hinter den stadtebauli-
chen Testentwirfen stecken, legen zugrunde,
dass entlang der StadtstralRe eine Schallschutz-
bebauung entsteht, in der Giberwiegend Bi-
ronutzungen und andere relativ larmunemp-
findliche Nutzungen untergebracht werden
kénnen. Da es sich um Neubauten handelt kann
die Planung solcher Objekte entsprechend ihres
Larmschutzbedirfnisses konzeptionelle und
technische MalRnahmen beriicksichtigen (z.B.
Grundrisszonierung, Verglasung, Liftung, Bau-
stoffe). Es wird nicht ausgeschlossen sein, dass
auch entlang der Stadtstralle an der einen oder
anderen Stelle z.B. in Obergeschossen Woh-
nungen angeboten werden, die nach den glei-
chen Prinzipien vor Larm zu schiitzen waren. Es
ist jedoch nicht Ziel entlang der StadtstraRe
Einzelhandel oder Dienstleistungen wie in einer
City unterzubringen.

Vor Verkehrslarm durch die beschriebene
Larmschutzbebauung geschiitzt, konnen ruhi-
gere Bereiche abseits der StadtstralSe fiir
Wohnbebauung zur Verfligung gestellt werden,
indem sich Wohngebaude um begriinte, ruhige,
verkehrsfreie Blockinnenbereiche gruppieren.
Im Ubrigen handelt es sich nicht um eine
durchgangige 8-spurige StralRe.

Es bestehen bereits Kontakte zum Rechnungs-
hof. Es wurde vereinbart, dass der Rechnungs-
hof das Projekt bereits friihzeitig begleitet.

Diese Stitzen sind im allgemeinen noch in ei-
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verwenden? Wenn das ginge, was wiirde
die Variante HochstraBe neu dann kosten?

Schon acht Jahre sind eine grof3e Belas-
tung fiir die Pendler, fir die (letzten noch
verbliebenen) Geschaftsinhaber in der
Innenstadt, fur die unmittelbaren Anlie-
ger. Wie belastbar sind die genannten
Zahlen ? Zudem: wie belastbar sind ge-
schatzte Kosten fur MaRnahmen, die zwi-
schen 2018 und 2028 liegen ?

Sehr geehrte damen und Herren, die Vari-
ante "StadtstraBe Lang", setzt den Teilab-
riB des Rathauscenters (Parkplatze und
Centerbereich) voraus. Hierdurch besteht
die Gefahr, das der Eigentiimer des Cen-
ters den verbleibenden Rest des Centers,
z.B. wegen eines nur noch reduziert und
verschlechtert moglichen Branchen-Mixes,
nicht mehr wirtschaftlich betreiben kann.
1. Wie wird diese Gefahr eingeschatzt?
Die Rechtsprechung gibt in solchen Fallen
dem Grundstiickseigentiimer das Recht
das gesamte Grundsttick, und nicht nur
den fiir die 6ffentliche BaumaBmahme
notwendigen Teil der bauenden Kérper-
schaft zum gegenwartigen Verkehrswert
(d.h. vor Eintritt der Verschlechterung
durch die MaRnahme) andienen zu kén-
nen. 2. Mit welchem Betrag wird diese
Moglichkeit einer Entschadigungszahlung
in den Planungen bertiicksichtigt? Bernd
Wiesinger

Sehr geehrte Damen und Herren, die Vari-
ante "StadtstraBe Lang" geht vom Teilab-
riB des Rathuas-Centers aus (Parkplatze
und Teile des Centerbreiches selbst). Hier-
zu ergeben sich mir die folgenden Fragen:
1. Ist eine Enteigung des Center-
Eigentiimers rechtlich Gberhaupt maéglich
um diese Variante zu erzwingen? Ich gebe

nem guten Zustand und kénnten mit relativ
geringem Aufwand zur Wiederverwendung bei
dem Neubau ertiichtigt werden. Allerdings ist
die Wiederverwendung nur bei der Variante
"HochstralRe neu" moglich, bei der der Neubau
- abgesehen vom Nordkopf - exakt in der alten
Trasse erfolgt. Bei allen anderen Varianten
weicht die neue Trasse von der alten ab, wes-
halb die vorhandenen Stiitzen hier nicht ver-
wendbar sind. Die Variante "Hochstralle neu"
hat unabhangig davon mit Abstand die langste
Bauzeit (12,25 Jahre - trotz Wiederverwendung
der Stiitzen). Es ist zu berticksichtigen, dass sich
die Kosten fiir alle HochstraBenvarianten
(HochstraRe neu mit Verwendung der alten
Stitzen, Hochstralle neu mit Erneuerung der
Stitzen und HochstralRe versetzt) mit rund 330
Mio EUR in derselben GroRenordnung liegen.
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1) Die erwdhnte Rechtsprechung ist bekannt.
Theoretisch sind derartige Forderungen der
Eigentimer denkbar. Allerdings haben die Ver-
treter der Eigentimer in mehreren Gesprachen
ihre Bereitschaft erklart, an einer fur beide
Seiten akzeptablen Losung mitzuarbeiten, eine
Konsensldsung zu suchen und es nach Méglich-
keit nicht zu einer gerichtlichen Auseinander-
setzung bzw. einem férmliches Enteignungsver-
fahren kommen zu lassen. 2) Bei dem
derzeitigen Planungsstand sind qualifizierte
Berechnungen moglicher Entschadigungszah-
lungen nicht moéglich. Deshalb sind diese in den
kommunizierten Kosten nicht enthalten. Das
gilt im Ubrigen bei allen Varianten auch fur
Entschadigungszahlungen als Folge von Bau-
larm und Erschiitterungen.

1) Die Vertreter der Eigentlimer haben in meh- 600

reren Gesprachen ihre Bereitschaft erklart, an
einer fir beide Seiten akzeptablen Losung mit-
zuarbeiten, eine Konsenslosung zu suchen und
es nach Maéglichkeit nicht zu einer gerichtlichen
Auseinandersetzung bzw. einem férmliches
Enteignungsverfahren kommen zu lassen. 2)
Die technischen Abrisskosten wurden zu 5 Mio
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hierbei zu bedenken, dall mit der Variante
"StadtstraRe Kurz" eine nur unwesentlich
teurerer Variante zur Verfligung steht (6
Mill.€ Mehrkosten), welche diese wesent-
lichen Eingriff in das Eigentum und den
Geschaftsbetrieb des Centers nicht erfor-
derlich machen wiirde. 2. Welche techni-
schen AbriRkosten im Bereich des reinen
Riickbaus des Rathaus-Centers sind in der
Planung angesetzt? 3. Welcher Betrag der
Entschadigung der Eigentimer des Cen-
ters sind in der Planung angesetzt wor-
den? Bernd Wiesinger

Die Rheinpfalz berichtete am 28.01., dass
die finanzielle Unterstiitzung durch den
Bund bisher nur fur die neue Hochstralle
steht. Ob die StadtstralRen ebenfalls mit
Bundesmitteln unterstitzt wiirden, stehe
noch nicht fest. Wie passt dies mit der
Aussage beim 4. Biirgerforum zusammen,
dass alle 4 Varianten forderungswiirdig
seien?

Die Verweisung der Moderation auf "Wer
soll die neue HochstraRRe bezahlen?" lie-
fert keine befriedigende Antwort. Die
Aussage dazu auf noch zu findende 'For-
dermittelgeber' verrat, dass man mit die-
sem Beteiligungsverfahren symbolisch das
Dach schon deckt ohne das Haus gebaut
zu haben. Wer kommt denn da nur als
'Fordermittelgeber' in Frage?

Sehr geehrte Damen und Herren, da alle
vier Varianten ja denklogisch den Abril3
der derzeit noch bestehenden Hochstralle
Nord voraussetzten, sich hierin also glei-
chen, stellt sich mir die Frage nach dem
fir den reinen AbriR/Rickbau der derzeit
bestehenden HochstraBe Nord im Rah-
men der vorliegenden Kostenschatzung
angesetzten Teilbetrag. Diesen wiirde ich
gerne gesondert erfahren. Mit freundli-
chen GriiRen Bernd Wiesinger

Guten Tag, die StadtstraRenvarianten
gehen vom Bahnhof aus gerade Richtung
Rathauscenter (rechts am Hotel vorbei).
Die HochstralRenvarianten machen den
gewohnten Schlenker (links am Hotel
vorbei). Wiirde es die HochstraRenvarian-

EUR ermittelt und sind in den kommunizierten
Gesamtkosten enthalten. 3) Bei dem derzeiti-
gen Planungsstand sind qualifizierte Berech-
nungen moglicher Entschadigungszahlungen
nicht moéglich. Deshalb sind diese in den kom-
munizierten Kosten nicht enthalten. Das gilt im
Ubrigen bei allen Varianten auch fiir Entschadi-
gungszahlungen als Folge von Baularm und
Erschiitterungen.

Es gab bereits Gesprache mit dem Bund und
dem Land. Alle 4 Varianten wurden dabei
grundsatzlich mit Bund und Land abgespro-
chen, es wurde jedoch vereinbart konkrete
Gesprache erst nach einer Entscheidung tber
eine Vorzugsvariante zu fiihren.

Bund und Land haben ihre grundsatzliche Be-
reitschaft erklart, das Vorhaben zu férdern.
Dariber hinausgehende Finanzierungsmoglich-
keiten werden nach einer Entscheidung tber
eine Vorzugsvariante diskutiert. Keinesfalls
kann die Stadt Ludwigshafen alleine die Finan-
zierung stemmen.

Es wurde eingehend untersucht, ob auf die
StralRenverbindung ganz verzichtet werden
kann. Die Verkehrsmodelle zeigen eine so hohe
Uberlastung des lbrigen StraBennetzes (insbe-
sondere der HochstralRe Siid), dass ein Kollaps
des Verkehrssystems zu erwarten ware. Aus
diesem Grund wurde die Variante "nur Abriss"
nicht weiter verfolgt und auch keine Kosten
dafiir ermittelt. Viele GriiRe Digo Chakraverty
(Moderation) Erganzende Antwort der Verwal-
tung vom 23.1.2014, 16:30 Uhr: die Riickbau-
kosten betragen: fiir die Variante "HochstralRe
neu": 61 Mio EUR fir die Variante "HochstraRRe
versetzt": 65 Mio EUR fur die Variante "Stadt-
straBe kurz": 61 Mio EUR fiir die Variante
"StadtstralRe lang": 64 Mio EUR Die Kostenun-
terschiede ergeben sich aus den unterschiedli-
chen Bauabldufen und den unterschiedlichen
Verkehrsfiihrungen wahrend der Bauzeit.

Tatsachlich wurde im Rahmen des Planungsver-
fahrens auch ein noch weiter nach Siiden ver-
legter Trassenverlauf, als der bei der Variante
"Hochstralle versetzt" dargestellten StraRen-
flihrung, gepriift. Diese HochstrafRe hatte dann
einen ahnlichen Verlauf wie die StadtstraRRe

41

584

569

564

547



Fragen und Antworten des Dialogs , Ludwigshafen diskutiert"

ten glinstiger machen, die gleiche Trasse
zu nehmen wie bei den StadtstraRenvari-
anten? Oder gibt es Griinde, die dagegen
sprechen? (Ist verstandlich, was ich mei-
ne?) mit freundlichen GrifRen Manfred
Heitz

kurz genommen. Dieser Losungsansatz wurde
jedoch insbesondere aus stadtebaulichen
Griinden verworfen, da er einerseits durch das
nahe Heranriicken der HochstralRe an die be-
stehende Bebauung auf der Stidseite der Pas-
sadenaallee/Heinigstrale und JaegerstralRe
diese Nutzungen sowohl visuell als auch auf-
grund der von der Stralle ausgehenden Emissi-
onen stark beeintrachtigt hatte. Andererseits
waren auch die verbleibenden bzw. neu ge-
schaffenen Flachen zwischen der Hochstralle
und der BASF-Gleistrasse aufgrund ihres un-
glinstigen Zuschnittes nur sehr eingeschrankt
flir eine verniinftige bauliche Nutzung geeignet
gewesen.
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Online Findet auch ein Dialog mit den betroffe- Alle Gewerbetreibenden und auch die Stadt 3393
nen Gewerbetreibenden und Unterneh- Mannheim hatten Gelegenheit sich in der lau-
men statt? Wie ist deren Meinung? Ist fenden Partizipation zu beteiligen (Blrgerforen,
Mannheim auch involviert, um einen op- Spaziergange, Online-Plattform). Zusatzlich
timalen Verkehrsfluss durch die benach- dazu wurden der Stadt auch Gesprache mit
barten Stadte zu gewahrleisten? dem Einzelhandelsverband und der IHK gefiihrt.

Auch steht die Stadt im Kontakt mit den Unter-
nehmen, die direkt im Plangebiet liegen. Auch
die Stadt Mannheim ist involviert, sowohl auf
der Ebene der sachbefassten Bereiche, als auch
der Stadtvorstand der Stadt Mannheim.

Online Was wird aus dem Felix Bowling Center? Mit den sogenannten stadtebaulichen Test- 3038
entwirfen werden die grundsatzlichen Unter-
schiede zwischen den StraBenvarianten im
Hinblick auf Ihre Potentiale fir die Stadtent-
wicklung beleuchtet, auf deren Grundlage auch
die Flachen- und Eignungsabschatzungen vor-
genommen wurden. Eine Verlagerung des Felix-
Bowling-Center muss nicht zwangslaufig erfol-
gen, sondern es kann durchaus in eine stadte-
bauliche Konzeption fiir die Bebauung und
Nutzung der im Verlauf der StraBenlésungen
entstehenden Baufelder integriert werden. Die
Art und Weise und der Zeitpunkt einer Integra-
tion, ware im Einvernehmen mit den Eigenti-
mern und Betreibern zu prazisieren. Hierliber
wurden die Eigentimer und Betreiber des Felix-
Bowling-Centers bereits im Vorfeld informiert.

Online Und was ist mit unseren "Auslandischen Alle Ludwigshafenerinnen und Ludwigshafener 2411
Mitblrgern"? Werden die nicht infor- wurden auf die gleiche Weise informiert, unter
miert? anderem durch die Zusendung der neuenLU an

alle Haushalte der Stadt, sowie intensive Plaka-
tierung und die Berichterstattung in den Medi-
en. Ausfihrliche Informationen sind unter
www.ludwigshafen-diskutiert.de zu finden.

Online wurden eventuelle Auswirkungen auf den Wenn eine Entscheidung liber eine Vorzugsva- 1100
Schulbetrieb wahrend der Bauzeit disku- riante gefallen ist und zu dieser Variante die
tiert? Bauabldufe im Detail definiert wurden wird dies

ein wichtiger Gesichtspunkt sein, der diskutiert
und gelost werden muss.
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Fiir mich ist aber die Frage, wie die Prinz-
regentenstrale an das RC angebunden ist.

Stadtstralle kurz: mit Zufahrt zu Parkplat-
zen Rathauscenter. Wieweit kann dabei
Ladenpassage von Rathaus Richtung
Hemshof erhalten bleiben?

Warum wird der Hemshof so brutal abge-
schnitten?

Welches Konzept gibt es fir nettere
Nachbarn und eine gesunde Umwelt bei
lang Stadtstrafle?

Werden die Nachbarn wahrend der Bau-
zeit vergessen?

Wer will an einer acht-spurigen Stralle
wohnen?

[...] Bei der Variante StadtstraBe lang ist eine
ebenerdige Querungsmoglichkeit fur FuBgan-
ger/Radfahrer vom verkirzten Rathauscenter
in die PrinzregentenstralRe mit einer Ampelan-
lage vorgesehen. Eine Unterfiihrung ist nicht
geplant, da ein FulRgdngertunnel lange Ram-
pen- oder Treppenanlagen brauchte, fiir die
insbesondere auf der Seite des Rathauscenters
kein Platz vorhanden ist und zudem eine solche
Unterfihrung nur sehr aufwéandig barrierefrei
gestaltet werden koénnte. Noch wichtiger ist
jedoch, dass eine zwangslaufig ziemlich lange
unterirdische FulRgangerfiihrung auch wieder
ein Angstraum darstellen wirde, welcher nur
ungern genutzt werden wiirde.

Die Ladenpassage bleibt bei der Variante Stadt-
stralle kurz vollstandig erhalten.

Der Hemshof ist bei der langen Stadtstralle
weiterhin angebunden. Die Anbindung an die
Innenstadt erfolgt hier Gber mehrere signali-
sierte Fulgangerquerungen. Dadurch ist eine
gesicherte Querung der Stadtstraffe moglich.
Durch die StadtstraBe wird zudem die optische
Trennung durch die HochstraBe beseitigt, In-
nenstadt und Hemshof werden ein einheitlicher
Stadtraum.

Fiir nettere Nachbarn kann man leider keine
Konzepte entwickeln — aber Umweltaspekte
wurden und werden auch bei der weiteren
Ausarbeitung der Planung umfassend berlick-
sichtigt. So sind beispielsweise bereits Begri-
nungsaspekte (alleeartige Bepflanzung des
Stralenraums) oder das Thema Schallschutz in
die Vorplanung eingeflossen und im Rahmen
des Genehmigungsverfahrens fiir die StraBe
werden alle Schutzgiiter untersucht werden
und die Ergebnisse in die Planungskonzeption
einflieBen.

Die Interessen der Nachbarn werden beim
gesamten Planungsprozess und natlrlich auch
wahrend den Bauzeiten beriicksichtigt. Bei der
Blirgerbeteiligung gab es ein eigenes Themen-
feld ,,Nachbarn“, bei dem Anwohnerinnen und
Anwohner ihre Hinweise und Bedenken duBern
konnten. Diese flieRen in die weiteren Planun-
gen ein.

Die Nutzungsideen, die hinter den stadtebauli-
chen Testentwirfen stecken, legen zugrunde,
dass entlang der Stadtstralle eine Schallschutz-
bebauung entsteht, in der Uberwiegend BU-
ronutzungen und andere relativ l[armunemp-
findliche Nutzungen untergebracht werden
kénnen. Da es sich um Neubauten handelt kann
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Punkt "Nachbarn" : Warum fragen Sie die
Bewohner des betroffenen Stadtqurtiers
nicht einfach selbst, wie das fiir sie ist?

die Planung solcher Objekte entsprechend ihres
Larmschutzbedirfnisses konzeptionelle und
technische MaRnahmen beriicksichtigen (z.B.
Grundrisszonierung, Verglasung, Liftung, Bau-
stoffe). Es wird nicht ausgeschlossen sein, dass
auch entlang der StadtstraRe an der einen oder
anderen Stelle z.B. in Obergeschossen Woh-
nungen angeboten werden, die nach den glei-
chen Prinzipien vor Larm zu schiitzen waren. Es
ist jedoch nicht Ziel entlang der StadtstralRe
Einzelhandel oder Dienstleistungen wie in einer
City unterzubringen.

Vor Verkehrslarm durch die beschriebene
Larmschutzbebauung geschiitzt, kdnnen ruhi-
gere Bereiche abseits der Stadtstralle fiir
Wohnbebauung zur Verfligung gestellt werden,
indem sich Wohngebaude um begriinte, ruhige,
verkehrsfreie Blockinnenbereiche gruppieren.
Im Ubrigen handelt es sich nicht um eine
durchgangige 8-spurige StralRe.

Lieber Gast, das tun wir: Alle Ludwigshafener
und Ludwigshafenerinnen - und damit auch die
direkten Nachbarn der HochstralRe - sind herz-
lich eingeladen, sich zu dufern. Und: Gerade
bei der Diskussion der Folgen fiir die direkten
Anwohnerschaft sind die Hinweise , Fragen und
Bewertungen der Anwohnerinnen und Anwoh-
ner besonders hilfreich

45
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Raumgefiihl

3. Biirger- Werden die Stadtteile durch den Bau Bei den beiden Stadtstrafenvarianten fallt die
forum einer StadtstraRe wirklich besser mitei- optisch trennende Wirkung der HochstraRe
nander verbunden? (Trennung bzw. Barri- weg. Auch die teilweise als Angstraume wahr-
erewirkung der acht-spurigen StraRe) genommen Bereiche unterhalb der Hochstralle

und die damit verbundenen psychologische
Barrieren sind nicht mehr vorhanden. Insge-
samt wird der Strafenraum der neuen Stadt-
strale mit seiner beidseitigen begleitenden
Bebauung als raumliche Einheit wahrgenom-
men.

Was die Nord-Sid-Wegebeziehungen anbe-
langt, bendtigen FuBgadnger sicherlich etwas
langer, um die breite StraBe zu queren, da dies
nur an ebenerdigen, signalgeregelten Uberwe-
gen moglich sein wird. Im Ubrigen handelt es
sich nicht um eine durchgingige 8-spurige

StraRBe.
3. Biirger- Wie kann die Trennwirkung der unter- Die Trennwirkung kann grundsatzlich nicht 762
forum schiedlichen Varianten (HochstraRe vs. gemessen werden. Eine Trennung kann dabei
StadtstralRe) gemessen werden? optisch-gestalterisch sein und/oder verkehrlich-

funktional gesehen werden. Ob dann etwas
trennt oder nicht, ist dann eine subjektive Be-
urteilung. Wie die Diskussionen zeigen verspu-
ren die einen Blrger die eher unwirtlichen
Rdaume unter einer HochstralRe oder die Kuba-
tur der HochstraRe selbst als Trennung, andere
Biirger sehen in einer StadtstraBe mit gesicher-
ten FuRgangerquerungen (verbunden mit War-
tezeiten) eine Barriere.
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UMWELT

| Format | Frage T T

Online Wie sieht es mit potentiellen Altlasten aus  Der Bereich Umwelt verfiigt liber ein soge- 3125
auf den neu zu bebauenden Flachen ? nanntes "Altlastenkataster" Im Rahmen eines
Gibt es hier bereits Untersuchungen/bzw.  Pilotprojektes fuhrte die Stadt Ludwigshafen
Unterlagen im Umweltamt ? von 1994 bis 1997 eine vom Land Rheinland-

Pfalz geforderte flichendeckende Ersterhebung
potenziell altlastenrelevanter Flachen durch.
Diese umfasste unter anderem die Auswertung
von historischen Luftbildern, Karten und Akten
(MTKLA: Multitemporale Karten-, Luftbild und
Aktenauswertung. Die gewonnenen Daten
werden regelmaRig aktualisiert und sind in ein
fir den Computer entwickeltes Verdachtsfla-
chenkataster eingepflegt, dem so genannten
LUMIS (Ludwigshafener Umwelt — Informati-
onssystem). Das Programm basiert auf einem
geographischen Informationssystem (GIS). Es
umfasst sowohl potenzielle Altablagerungen
und Altstandorte, fiir die ein konkreter Altlast-
verdacht gegeben ist, als auch Flachen, fir die
lediglich Hinweise auf einen moglichen Altlast-
verdacht bestehen. Die Verkniipfung von
raumbezogenen, graphischen Daten mit den in
einer Datenbank gefiihrten Sachdaten gestattet
eine flurstiicksgenaue Abfrage der Detailinfor-
mationen zu einer bestimmten altlastverdach-
tigen Flache. Bei dem besagten Geldnde han-
delt es sich in der Hauptsache um ehemaliges
Bahngeldnde bei dem nutzungsspezifische
Belastungen nicht ausgeschlossen werden kén-
nen. Bodenschutzrechtliche Technische Erkun-
dungen (sogenannte Orientierende Erkundun-
gen oder Detailerkundungen) liegen dem
Bereich Umwelt fiir diesem Bereich nicht vor.
Diese wiirden aus bodenschutzrechtlicher Sicht
dann Sinn machen wenn eine Entscheidung fiir
eine Variante gefallen ist und die genauen Bau-
felder und deren geplante Nutzungen festge-
legt sind um die geeignete Untersuchungsstra-
tegie festzulegen.

Fragebogen  Wie grof8 ist der Unterschied, zw. 40 2844
pg/m3 und 37 pg/m3 in der Wahrneh-
mung?

4. Birger- Wieviel Feinstaub beim Abriss der Hoch- Nach der Entscheidung der Variante wird es 229

forum stralle? eine Detailplanung geben, die auch ein Konzept
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4. Burger- Hab ich das richtig verstanden? Wenn wir

forum keine Investoren fiir die Randbebauung
bekommen, miissen bis zu 8 m hohe
Larmschutzwande erstellt werden?

4. Burger- Wer tragt die Kosten fiir den passiven

forum Schallschutz?Die Bewohner oder die
Stadt?

4. Burger- Welche Variante ist hier fiir de Stadt am

forum besten? Es darf auf keinen Fall eine Ver-
schlechterung geben!

4. Burger- Wieviel Larm und Staub gibt es wahrend

forum der Bauzeit?

4. Burger- Wie sieht der Larmschutz bei der Stadt-

forum stralle lang aus, wenn da noch keine Hau-
ser stehen?

4. Burger- Wie massiv werden Abriss-

forum Larmbelastungen? Bzw. wie wird abgeris-

sen?

48

Uber den Abriss enthalten wird. Generell wird

hier auf staubmindernde MaRnahmen wahrend

des Abriss und der Baunahmen hingewiesen,

die in dem Konzept ausgewiesen werden.

Das ist so nicht richtig. Sollte bei den Stadtstra- 237
Renldsungen eine Bebauung erst zu einem

spateren Zeitpunkt erfolgen, werden trotzdem

keine Larmschutzwande im Bereich der eben-

erdigen StraBenfiihrung errichtet. Vielmehr

werden die vom Verkehrslarm betroffenen

Gebaude ggf. durch passive SchallschutzmaR-

nahmen (z.B. Schallschutzfenster) geschitzt.

Sowohl bei den HochstralRenvarianten (mit
Larmschutzwand) wie auch bei den Stadtstra-
Renvarianten ergeben sich Bereiche, die dem

Grunde nach einen Anspruch auf passive Larm-
schutzmalRnahmen besitzen. Im Falle der Stadt-
straBe sind dies im Gebdaudebestand im We-
sentlichen die siidlich liegenden Bereiche wie

die randliche Bebauung der Jagerstrae, Lud-
wigs-Bertram und Benckiser-Str., die ohne eine
Bebauung einen Anspruch auf passive Larm-
schutzmalRnahmen haben. Eine Schallschutz-

wand muss nicht gebaut werden. Details kon-

nen dem Larmgutachten entnommen werden
(beispielhaft Ubersicht Anhang 4.6 und 7.6 des
Larmgutachtens).

Die Stadt tragt die Kosten. Die Hauseigentimer 260
haben jedoch einen 25%igen Eigenanteil zu

leisten.

Im Gutachten , Luftschadstoffgutachten im 261
Rahmen der Erneuerung der B44 in Ludwigsha-

fen“ ist ausgefiihrt, dass ,, in den Planvarianten

mit Fihrung der B 44 in Hochlage an der Be-

bauung keine Grenzwertiliberschreitungen zu
erwarten sind. Im Falle einer ebenerdigen Fih-

rung der B 44 sind entlang der Trasse Zunah-

men der Schadstoffbelastungen prognostiziert,

die im Planfall an der dortigen bestehenden

und geplanten Bebauung nicht zu Grenzwert-
Uberschreitungen fihren.”

Nach der Entscheidung der Variante wird es 288
eine Detailplanung geben, die auch ein Konzept

Uber den Abriss enthalten wird. Generell wird

hier auf staubmindernde MaRnahmen wahrend

des Abriss und der Baunahmen hingewiesen,

die in dem Konzept ausgewiesen werden.

Siehe 237 316
Generell gilt, dass Gebdude, bei denen die Im-
missionsgrenzwerte nicht eingehalten werden,
Anspruch auf passiven Schallschutz (z.B. Schall-
schutzfenster) haben.

Nach der Entscheidung der Variante wird es 420
eine Detailplanung geben, die auch ein Konzept

Uber den Abriss enthalten wird. Generell wird

hier auf staubmindernde MaRnahmen wahrend

des Abriss und der Baunahmen hingewiesen,
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Umweltbelastung? Larm und Smok?

Wie wird der Bauschutt entsorgt? Wohin?

Wie hoch ist die Lairm- und Staubbelasti-
gung?

die in dem Konzept ausgewiesen werden.
Das Mal’ der Larm- und Erschitterungsemissi-
onen beim Abbruch wird in den nachsten Mo-
naten anhand bundesweit geltender Richtlinien
berechnet. Im Planfeststellungsbeschluss wird
festgelegt, welchen Teil davon die Anwohner
und Gewerbetreibenden in der Nachbarschaft
erdulden miissen. Werden diese Werte beim
Bau dann liberschritten, ist Entschadigung in
Geld zu leisten.

620
Siehe 663
Es wird derzeit davon ausgegangen, dass die 662
Bauteile aus der HochstralRe im Wesentlichen
als Recyclingschotter und Metallschrott verwer-
tet werden kénnen. Sonstige Bestandteile wer-
den entsprechend der Abfallschlissel entsorgt.
Der Bauschutt wird mit LKW oder evtl. mit
Schiffen zu einer Recyclinganlage transportiert
und dort wieder aufbereitet.
Fiir die Einzelheiten und Ubersichtsplédne sei 663
auf die Gutachten ,Larm Gutachten 07.01.2014
Schalltechnische Untersuchung HSN Ludwigsha-
fen“ und , Luftschadstoffgutachten im Rahmen
der Erneuerung der B44 in Ludwigshafen” hin-
gewiesen.

HochstralBe Neu

Schallschutz: An den Seiten einer neuen Hoch-
stralle werden Uber eine Lange von zwei Kilo-
metern mindestens 2,50 Meter hohe transpa-
rente Schallschutzwande errichtet. Damit
verbessert sich die Situation fur die anliegen-
den Quartiere auf jeden Fall.

Lufthygiene: Bei der ,,HochstrafRe neu“ ist fir
das Jahr 2025 von einer Verbesserung im Jah-
resmittel gegeniber der jetzigen baulichen
Situation fir die Stickstoffdioxid- und
Feinstaubbelastung auszugehen. In der Heinig-
stralle (mittlerer Bereich) und Sumgaitallee
bzw. an der Rheinuferstrale treten Belastun-
gen durch Stickstoffdioxid von 30-33 pg/m?3 auf.
An der zur Anschlussstelle ndachstgelegenen
Bebauung auf der Stidwestseite der Rheinufer-
stralle sind aufgrund der modifizierten An-
schlussstellenzufahrten um bis zu 4 pg/m?3 re-
duzierte Stickstoffdioxid-Gesamtbelastungen
bis 36 pg/m? im Jahresmittel berechnet. An der
zur HochstralRe nachstgelegenen Bebauung
werden die Immissionsgrenzwerte nicht liber-
schritten. Der Immissionsgrenzwert der
Feinstaubbelastung wird ebenso unterschrit-
ten.

HochstraBBe Versetzt
Schallschutz: An den Seiten einer neuen Hoch-
straBe werden Schallschutzwéande errichtet.
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Diese Schallschutzwande werden zwischen
mindestens 2,50 Meter hoch sein. Damit ver-
bessert sich die Situation fir die anliegenden
Quartiere auf jeden Fall.

Lufthygiene: Bei der ,,HochstraRe versetzt” wird
flir das Jahr 2025 eine Verbesserung im Jah-
resmittel gegeniber der jetzigen baulichen
Situation fir die Stickstoffdioxid- und
Feinstaubbelastung beobachtet. Punkte erhoh-
ter Konzentration treten im mittleren Bereich
der HeinigstaBe und der Sumgaitallee bzw. an
der Rheinuferstralle mit Stickstoffdioxid-
Konzentrationen von ca. 32 pg/m3 auf. Wie
auch bei der Variante ,Hochstrafle neu” wird
hier an der veranderten Anschlussstellenzu-
fahrt eine, gegeniber der jetzigen, baulichen
Situation, reduzierte Stickstoffdioxid-
Gesamtbelastung errechnet. An der zur Hoch-
stralle nachstgelegenen Bebauung werden die
Immissionsgrenzwerte nicht erreicht. Der Im-
missionsgrenzwert der Feinstaubbelastung wird
ebenso unterschritten.

StadtstraBe kurz

Schallschutz: An den Auffahrten zur Kurt-
Schumacher-Briicke sowie an der Briickenauf-
fahrt im Westen lber die Bahn werden durch-
sichtige Larmschutzwadnde mit einer Hohe von
rund 2,50 Metern montiert. Diese mindern die
Ausbreitung von Verkehrslarm. Diese schall-
technischen MaRBnahmen gleichen den MaR-
nahmen an der ,,HochstraRe neu” bzw. der
,HochstraBe versetzt”. Im Vergleich zur heuti-
gen Larmbelastung, mit denen die Bewohne-
rinnen und Bewohner entlang der Straf3e leben
mussen, verbessert sich die Situation innerhalb
der betroffenen Gebaude erheblich.

Die ebenerdige Strallenfiihrung zwischen Rat-
haus-Center und Lorientallee ist im Hinblick auf
Beeintrachtigung durch Stralenlarm genau
betrachtet worden. Dabei muss die bestehende
Bebauung mit der kiinftigen stadtebaulichen
Entwicklung zusammengedacht werden. Das
bedeutet, sobald neue Gebdude entstehen
werden, ibernehmen diese den Schallschutz
fiir die bestehende Bebauung, d.h. durch ihre
Hohe verhindern sie die ungehinderte Ausbrei-
tung des Fahrlarms. In Ludwigshafen ist dies
beispielsweise in der Rheinallee oder in der
BrunckstraRe so. Solange diese Gebadude jedoch
nicht realisiert sind, missen die Menschen in
den bestehenden Gebduden vor Larm ge-
schiitzt werden, gegebenenfalls durch passive
SchallschutzmaBnahmen.

Lufthygiene: Bei der , StadtstralRe kurz” zeigt
sich bei den Berechnung der Stickstoffdioxidbe-
lastung eine dhnliche Situation wie heute. Ent-

50
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lang der geplanten Stadtstralle ergeben sich im
Mittelteil Stickstoffdioxid-Konzentrationen bis
zu zirka 36 pg/m?3, Grenzwerte werden nicht
Uberschritten. Bei geplanten Geb&duden sollten
mechanische Liiftungsanlagen an der von der
Stadtstralle abgewandten Seite vorgesehen
werden, wie dies heute bereits Ublich ist. Die
Feinstaub-Jahresmittelwerte werden sowohl
fiir den Bestand als auch fir die geplanten
Neubauten deutlich nicht erreicht.

StadtstraBe lang

Schallschutz: An den Auffahrten zur Kurt-
Schumacher-Briicke sowie an der Briickenauf-
fahrt im Westen lber die Bahn werden durch-
sichtige Larmschutzwadnde mit einer Hohe von
mindestens 2,50 Metern montiert. Diese min-
dern die Ausbreitung des Schalls. Diese schall-
technischen MaRBnahmen gleichen den MaR-
nahmen an der ,HochstraRe neu” bzw. der
,HochstraBe versetzt”. Im Vergleich zur heuti-
gen Larmbelastung, mit denen die Bewohne-
rinnen und Bewohner entlang der Stral3e leben
mussen, verbessert sich die Situation innerhalb
der betroffenen Gebaude erheblich. Die eben-
erdige StraBenflihrung bis zur RheinuferstralRe
ist im Hinblick auf Beeintrachtigung durch Stra-
Renldrm genau betrachtet worden. Besondere
Beachtung findet dabei nicht nur die bestehen-
de Bebauung, sondern auch die kiinftige stad-
tebauliche Entwicklung. Das bedeutet, sobald
neue Gebdude entstehen werden, libernehmen
diese den Schallschutz fiir die bestehende Be-
bauung; d.h. durch ihre Hohe verhindern diese
die ungehinderte Ausbreitung des Fahrlarms.
Vergleichbar ist dies in Ludwigshafen beispiels-
weise an der Rheinallee und der BrunckstraRe
gel6st. Solange diese Gebaude jedoch nicht
realisiert sind, missen die Menschen in den
bestehenden Geb&duden vor Larm geschitzt
werden, gegebenenfalls durch passiven Schall-
schutz.

Lufthygiene: Bezlglich der Lufthygiene werden
die durch den Kfz-Verkehr bedingten Luft-
schadstoffe Feinstaub und Stickstoffdioxid
betrachtet. Dabei werden bereits vorhandene
Hintergrundbelastungen (z.B. durch Industrie
verursacht) bericksichtigt und eine Prognose
flir das Jahr 2025 erstellt, um die Auswirkungen
der einzelnen Planvarianten im Hinblick auf die
Konzentration der Luftschadstoffe vergleichen
zu konnen. Dies Verfahren entspricht der Be-
trachtung, die auch im aktuellen Luftreinhalte-
plan der Stadt Ludwigshafen angewandt ist. Bei
der ,StadtstraRe lang“ zeigen die Berechnun-
gen der Stickstoffdioxidbelastung (NO2) fiir das
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Jahr 2025 die Einhaltung der gesetzlichen
Grenzwerte. Entlang der geplanten Stadtstralle
ergeben sich im Mittelteil ebenso wie in der
Anbindung StadtstraRe und RheinuferstralRe
(Nord) NO2-Konzentrationen bis zu zirka 36
ug/m3. Die neue Bebauung entlang der ,Stadt-
stralle lang” sollte mit mechanischen Liftungs-
anlagen ausgestattet werden. Dies gilt als eine
gangige planerische Lésung flir Gebdude ent-
lang von StraRen. Die Jahresmittelwerte fir
Feinstaub (PM10) werden sowohl fiir die be-
stehende Bebauung als auch fir die geplanten
Neubauten entlang der , Stadtstralle lang”
unterschritten.

3. Biirger- Wie kann es sein, dass trotz der Ampel- Beim verwendeten Rechenmodell ,,Prokas” 734
forum schaltungen die Umweltbelastungen bei werden die StralRen je nach Verkehrssituation
der StadtstraBe nicht hoher sind? (z.B. Anzahl der Fahrspuren, Ampelanlagen

usw.) in die fiir die Variante am besten zutref-
fende Kategorie eingeteilt. Fiir das Bezugsjahr
2025 geht man von einer Fahrzeugflotte aus,
die insgesamt geringere Emissionen ausstoRt.
Bei den vorgegebenen Verkehrssituationen
errechnet sich somit eine Schadstoffbelastung,
die auch bei Annahme von Ampelschaltungen
die gesetzlichen Grenzwerte nicht erreicht.

3. Biirger- Wie sieht die Lairmbelastung wahrend der  Insbesondere die Abrissarbeiten werden erheb- 736

forum Bauzeit und wahrend des Riickbaus aus? liche Larmbelastungen mit sich bringen. Die
Bauzeiten werden aber so gelegt werden, dass
im Bereich der Wohnbebauung in den Nacht-
stunden sowie an Sonn- und Feiertagen mog-
lichst keine Arbeiten stattfinden. In schwierigen
und nah an die Wohnbebauung grenzenden
Bereichen werden besondere Schutzmafnah-
men im Rahmen der Ausfiihrungsplanung vor-
gesehen werden.

3. Biirger- Entsorgung beim Riickbau? 737
forum

3. Biirger- Inwieweit kann die Feinstaubbelastung im  Berechnete Konzentrationswerte sind aufgrund 738
forum Vergleich zu Mannheim geringer sein? konservativer Annahmen geringfligig hdher als

gemessene. Die berechneten Daten fir die
Feinstaubelastung wurden mit den Messwerten
des ZIMEN-Messnetzes abgeglichen. Das Mess-
netz ist mit dem anderer Bundeslander (hier
Baden-Wiirttemberg fiir Mannheim) vergleich-

bar.

Online Einige Formulierungen bei der Beschrei- Die Bewertungsgrundlage fiir die Feinstaubbe- 3755
bung der Umweltfolgen der Stadtstralle lastung wird auf Jahresmittelwerte bezogen, da
machen mich misstrauisch: "Jahresmittel-  hier der gesamte Einfuss der Meteorologie
werte fir Feinstaub ... werden ... entlang eines Jahres berlicksichtigt wird. Beim Fein-
der 'Stadtstralle lang' unterschritten". - staub werden die Spitzenbelastungen (hier: die
Und was ist mit den Spitzen? Und wenn Kurzzeitbelastung) durch den Tagesmittelwert
der Gesetzgeber aus gutem Grund die bewertet, der bei einer Konzentration von 50
Grenzwerte andert? Wird die StadtstraRe ug/m?3 festgelegt ist. Hier werden ebenfalls die
dann in eine HochstraRe zuriickgewan- Uberschreitungshaufigkeiten betrachtet, die
delt? Kommen dann Verkehsbeschran- beim Feinstaub mit 35 Uberschreitungstagen
kungen? pro Kalenderjahr festgelegt sind. Um aus den

Jahresmittelwerten die mogliche Uberschrei-
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Verkehr

| Format __ [Frage  _ ____ __ ___ _____ JAmtwot ____ ____ ___ ___JCD |

Online

Online

Online

Wiirde eine einspurige HochstralRe ausrei-
chen den Verkehr zu bewaltigen?

Sehr geehrte Moderatorin, es reicht mir,
wenn Sie eine Zahl nennen. Ich méchte
ein Gefiihl dafiir bekommen, wie grof der
Puffer ist bis der Verkehr zusammen-
bricht.

Es ist wohl geplant, bei der Variante
,StadtstraRe lang” den Ubergang von der
Blirgermeister-Griinzweig-StraRe in die
HeinigstraRe versetzt zu gestalten. Warum
eigentlich? Wirde das nicht den Verkehr
auf der ,StadtstraRe lang” zumindest fiir
einige Meter zusatzlich belasten? Warum
Iasst sich der Ubergang denn nicht als
,hormale“ Kreuzung mit einem von der
Blirgermeister-Griinzweig-StraRRe auf die
HeinigstralRe schrdagen oder s-formigen
zulaufenden Strafenteil darstellen? Ware
es ein Problem die im Plan eingezeichnete
geplante Bebauung zu andern?

Es wurde auch eine einspurige HochstraRe 3407
untersucht. Im Ergebnis ergibt sich dabei, ge-
nauso wie bei der Baustellenzeit, dass der Ver-
kehr nicht mehr leistungsgerecht abgewickelt
werden kann. Die Reduzierung der Leistungsfa-
higkeit um 40% wiirde erhebliche Verlagerun-
gen in das nachgeordnete StraBennetz bedeu-
ten. Daruber hinaus ist zu bericksichtigen, dass
im Stérungsfall (Unfall, Instandhaltungsarbei-
ten) eine einspurige HochstraRe nicht mehr
nutzbar ware.

Die Leistungsfahigkeit einer StadtstraRBe hangt 3390
im wesentlichen von den Griinzeiten an den
Signalanlagen ab. Grundsatzlich liegt die Leis-
tungsfahigkeit einer Fahrspur ohne Signalanla-
geneinfluss bei 18.000 Kfz/Tag, also bei 72.000
Kfz/Tag fur 4 Fahrspuren. Durch die Signalzei-
ten sinkt die Leistungsfahigkeit auf etwa 50%,
also 36.000 Kfz/Tag fiir die durchgehenden
Richtungen. Im Kreuzungsbereich gibt weitere
Fahrspuren (bis zu insgesamt 8 Fahrspuren) als
Abbiegespuren. Durch die Griinzeitenverteilung
stehen dort fir die vier zusatzlichen Spuren
etwa 25% der maximalen Leistungsfahigkeit
von Fahrspuren zur Verfiigung, also 18.000
Kfz/Tag. Zusammen liegt die Grenze der Leis-
tungsfahigkeit so bei 54.000 Kfz/Tag.

Die Berechnungen der Gutachter haben erge- 3349
ben, dass die Ausbildung als Kreuzung im Ge-
gensatz zur vorgeschlagenen Losung mit zwei
Einmiindungen deutlich mehr Fahrstreifen
erfordern wiirde, um die Leistungsfahigkeit der
Verkehrs aufrecht zu erhalten. Denn durch eine
vierte Zufahrt muss ein zusatzliche Ampelphase
geschaltet werden, wodurch die Griinzeiten der
anderen Richtungen gekiirzt werden miissen.
Um dennoch die Leistungsfahigkeit zu erhalten,
mussten im Zuge der StadtstralRe noch 4 (!)
zusatzliche Fahrstreifen angelegt werden.
Trotzdem waren dadurch keine Reserven mehr
gegeben. Neben dem stadtebaulichen Aspekt
und dem Flachenverbrauch entstehen auch fiir
FuBgdnger sehr weite Wege, um die Stadtstra-
Re zu queren. Eine Kreuzung ist daher weder
verkehrlich noch stadtebaulich zu empfehlen.
Die in den Planen dargestellte Bebauung ist
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Bleibt die Bushaltestelle am Rathaus LU
am jetzigen Standort oder wird diese ver-
legt? Wird eine oberirdische Variante fir
den dann abzureifenden C-Tunnel ge-
prift?

Wenn die Entscheidung fir die Stadtstra-
Re fallt, hat man sich Gedanken dartber
gemacht, wie die wegfallenden Parkplatze
ausgeglichen werden, insbesondere wah-
rend der Bauzeit? Und hat man sich Ge-
danken Uber die Belastungen fiir die Mit-
arbeiter des Rathauscenters und des
Rathauses gemacht, wenn Teile vom Rat-
hauscenter abgegrissen werden? Was ist
mit der Immissionsbelastung durch eine
StadtstralRe? Wo bleiben die FuRganger
und Radfahrer (ist fur diese ein gesonder-
ter Radweg vorgesehen?)?

lediglich als Testentwurf zu sehen. Was letztlich
gebaut wird oder ob vermehrte Griinflachen
gestaltet werden, ist zum jetzigen Zeitpunkt
noch offen und kann daher nicht beantwortet
werden. Dies hangt von den weiteren Planun-
gen ab, aber auch von moglichen Investoren
oder stadtebaulichen Begleituntersuchungen.
Die Planungen sehen fiir alle Varianten vor, 3183
dass westlich des Rathauses weiterhin Bushal-
testellen vorhanden sein werden. Im Zuge der
weiteren Planungen wird noch in Abhangigkeit
von der gewahlten Variante zu prifen sein, wo
diese Haltestellen im Detail liegen und wie sie
ausgestaltet sein werden werden. Die beste-
henden Strafenbahnfiihrungen bleiben bei
allen Varianten grundsatzlich erhalten. Offen ist
derzeit noch die Frage, ob eine neue oberirdi-
sche Stadtbahnstrecke durch das Gebiet City-
West als Ersatz fir den Wegfall des C-Tunnels
moglich und sinnvoll ist.

Natirlich hat man sich auch dartiber Gedanken 3074
gemacht, die geeigneten Mallnahmen sind
jedoch auch von der Vorzugsvariante abhangig.
Aus diesem Grund wird, wenn die Entscheidung
flir eine Variante gefallen ist und die Bauablau-
fe im Detail festgelegt wurden, ein Konzept
erstellt um Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter
des Rathauscenters und des Rathauses vor
Larm, Erschitterungen und Staub zu schiitzen.
Fiir diesen Personenkreis werden genauso
geeignete SchutzmaBnahmen ergriffen, wie fir
Anwohnerinnen und Anwohner auch. Was die
Parkmoglichkeiten fir Mitarbeiterinnen und
Mitarbeiter betrifft, so sind auch diese abhan-
gig von der Vorzugsvariante. In jedem Fall wer-
den wahrend der Bauzeit die Parkplatze Mess-
platz und JagerstralRe je nach Variante und
Bauabldufen nur eingeschrankt zur Verfligung
stehen. Auch hier wird jedoch nach einer Ent-
scheidung fiir eine Variante ein Parkplatzkon-
zept fur die Bauzeit erstellt werden. In der
Verkehrsplanung unterscheidet man in Bezug
auf die Leistungsfahigkeit verschiedene Qualita-
ten. Es ist richtig und auch nachvollziehbar,
dass eine Stadtstrafe mit Signalanlagen gegen-
Uber einer HochstraRRe natiirlich die schlechtere
Leistungsfahigkeit aufweist. Denn wie die Be-
wertung schon sagt, reicht eine Stadtstralle
aus, um den verkehrlichen Anforderungen noch
gerecht zu werden. Eine bessere Leistungsfa-
higkeit ware flir manche Nutzer sicherlich wiin-
schenswert, muss aber im Hinblick auf andere
Blickwinkel abgewogen werden. So ist zu be-
denken, dass diese schlechtere Verkehrsquali-
tat nur lastbezogen in den Hauptverkehrszeiten
zu erwarten ist. Wie den Planen und Prasenati-
onen zu entnehmen ist, ist auf beiden Seiten
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Hat sich denn auch schon mal einer Ge-
danken dartiber gemacht, wie nicht nur
die Autos auf der Stralle durch die Stadt
kommen, sondern auch die FuRganger die
StralRe Gberqueren kdnnen und wie flan-
kierende/kreuzende Radwege sinnvoll
angelegt werden konnten?

Wobei sich hier dir frage stellt wann
Hochstrasse Std auch saniert werden
muss und ob diese dann vielleicht auch in
einer "normalen" Stadtstrasse gebaut
wird.

Auf der Stadtstrale gibt es einen Unfall
mit einem Tanklastzug / Gefahrguttrans-
porter. Es besteht die Gefahr, dal’ er
brennt oder explodiert. Wie ist man da-

der StadtstraBe jeweils sowohl ein ausreichend
dimensionierter Gehweg als auch ein entspre-
chend breiter Radweg vorgesehen. Bezliglich
der Lufthygiene werden die durch den Kfz-
Verkehr bedingten Luftschadstoffe Feinstaub
und Stickstoffdioxid betrachtet. Dabei werden
bereits vorhandene Hintergrundbelastungen
(z.B. durch Industrie verursacht) beriicksichtigt
und eine Prognose fiir das Jahr 2025 erstellt,
um die Auswirkungen der einzelnen Planvarian-
ten im Hinblick auf die Konzentration der Luft-
schadstoffe vergleichen zu kénnen. Dies Ver-
fahren entspricht der Betrachtung, die auch im
aktuellen Luftreinhalteplan der Stadt Ludwigs-
hafen angewandt ist. Bei der ,StadtstraBe lang“
zeigen die Berechnungen der Stickstoffdioxid-
belastung (NO2) fiir das Jahr 2025 die Einhal-
tung der gesetzlichen Grenzwerte. Entlang der
geplanten StadtstralRe ergeben sich im Mittel-
teil ebenso wie in der Anbindung StadtstraRe
und RheinuferstraRe (Nord) NO2-
Konzentrationen bis zu zirka 36 pg/m3. Die
neue Bebauung entlang der ,Stadtstralle lang”
sollte mit mechanischen Liftungsanlagen aus-
gestattet werden. Dies gilt als eine gangige
planerische Losung fiir Gebaude entlang von
StraBen. Die Jahresmittelwerte fiir Feinstaub
(PM10) werden sowohl fiir die bestehende
Bebauung als auch fiir die geplanten Neubau-
ten entlang der ,StadtstralRe lang” unterschrit-
ten.

Im Rahmen der vorliegenden Vorplanung wur-
de auch das FuRgadnger- und Radwegenetz
naher betrachtet. Bei den StadtstraBenlésun-
gen, insbesondere der langen Stadtstrale, sind
begleitende Geh- und Radwege auf beiden
Seiten der Stadtstralle vorgesehen, die die
insbesondere die FuRganger- und Radfahrer-
qualitdt in West-Ost-Richtung erheblich verbes-
sern. Bei den Stadtstraflenlésungen sind zudem
Verknipfungen zum lbrigen innerstadtischen
FuBgdnger- und Radwegenetz maoglich. Im Falle
der langen Stadtstralle kann man zudem auf
Unterfithrungen am nordlichen Briickenkopf
verzichten. Die StraBenquerungen erfolgen, wie
auch in anderen Stadten Ublich, Gber signalge-
regelte Uberwege, neue Unterfiihrungen sind
nicht vorgesehen.

Wie bei allen Unfallmeldungen wird der Anru-
fende nach dem Umfang der Vorortsituation

befragt und daraus erfolgt der Einsatz von Ret-
tungskraften und oder auch der Zuhilfenahme
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rauf vorbereitet?

Und auch kurzfristig gedacht: Wie sieht
die Situation aus, wenn Fahrzeuge liegen
bleiben? Kleine Baustellen den Weg ver-
sperren? Gibt es Sperrmilltermine und
die Millabfuhr noch? Werden in den Pla-
nungsspielen Rohre, Kabel verlegt, ausge-
tauscht, gekreuzt, repariert?

Ist geplant die erlaubte Hochstgeschwin-
digkeit auf der StadtstralRe in den Spitzen-
zeiten zu erhéhen?

Ab wie viele Fahrzeuge ist die Leistungsfa-
higkeit der StadtstralRen nicht mehr gege-
ben?

Auch bei einem 1:1 Neuaufbau der Hoch-
stralle sind Entwicklungsflachen ausge-
wiesen. Warum hat man bisher dieses
Potential nicht genutzt? Wie viele Park-
platze wiirden wegfallen, wird es Ersatz
geben und wenn ja, wo wird es Parkplatze
geben?

von der Feuerwehr.

Falls entlang der StadtstralRen Fahrzeuge we- 2475
gen einer Panne liegen bleiben, kdnnen die
restlichen Verkehrsteilnehmer daneben vorbei
fahren, es stehen bei den StadtstraRenvarian-
ten mehrere Fahrspuren zur Verfligung. Dies ist
auch der Fall bei einer Baustelle, allerdings
werden diese betroffenen Flachen zuvor gesi-
chert und mit entsprechenden Verkehrszeichen
ausgestattet. Bisher ist keine Abholung von
Ml im "Stop and Go Verfahren" auf den
StadtstraRenvarianten vorgesehen. Bei der
Herstellung von allen vorgestellten Varianten
werden notwendige Arbeiten im Bezug auf
Versorgungsleitungen (Kanal, Gas, Wasser,
Strom..) erforderlich sein.

Es ist nicht geplant, die Hochstgeschwindigkei- 2462
ten in den Spitzenzeiten zu erhéhen. Die Stadt-
straBe wird auch dann eine innerértliche
(Haupt-)VerkehrsstraBe innerhalb geschlosse-
ner Ortschaften sein fir die laut StVO Tempo
50 gilt.

Die Leistungsfahigkeit einer StadtstraRe hangt 2460
im wesentlichen von den Griinzeiten an den
Signalanlagen ab. Grundsatzlich liegt die Leis-
tungsfahigkeit einer Fahrspur ohne Signalanla-
geneinfluss bei 18.000 Kfz/Tag, also bei 72.000
Kfz/Tag fur 4 Fahrspuren. Durch die Signalzei-
ten sinkt die Leistungsfahigkeit auf etwa 50%,
also 36.000 Kfz/Tag fir die durchgehenden
Richtungen. Im Kreuzungsbereich gibt weitere
Fahrspuren (bis zu insgesamt 8 Fahrspuren) als
Abbiegespuren. Durch die Griinzeitenverteilung
stehen dort fir die vier zusatzlichen Spuren
etwa 25% der maximalen Leistungsfahigkeit
von Fahrspuren zur Verfligung, also 18.000
Kfz/Tag. Zusammen liegt die Grenze der Leis-
tungsfahigkeit so bei 54.000 Kfz/Tag.

Bei den Testentwiirfen fiir die HochstralRenva- 2459
rianten wurden wie fir die StadtstraBenvarian-
ten die stadtebaulichen Entwicklungsmoglich-
keiten gepruft. Als Voraussetzung fiir eine
bauliche Nutzung bei den HochstralRenvarian-
ten ist insbesondere eine Anpassung der beste-
henden VerkehrserschlieBung (Riickbau der
derzeit tieferliegenden Ful- und Radwege und
Verlegung in die Ebene der StrafRen) erforder-
lich. Dies war in der Vergangenheit nicht gege-
ben, weshalb sich eine bauliche Nutzung der
Flachen nicht angeboten hat. Zudem bestand
eine weitere Restriktion fiir HochbaumafRnah-
men aufgrund der (zwischenzeitlich aufgegebe-
nen) unterirdischen StraBenbahntrasse (ehe-
malige Linie 12), welche quer tber den
Messplatz und tangential am Jagerparkplatz
verlauft. Halt man sich weiterhin noch vor Au-
gen, dass Bauflachen entlang ebenerdiger Stra-
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Kénnten Sie vielleicht eine Simulationen
der StadtstraBe mit realem Autoverkehr
und Ampelschaltung aus der Vogelper-
spektive durchfiihren? Gibt es in Mann-
heim eine dhnliche StraRRe?

Ren, auch entlang verkehrlich hochbelasteter
StralRen, bei Investoren und Nutzern prinzipiell
eher auf Interesse stoRen als Bauflachen ent-
lang von Briicken bzw. HochstraBen, ldsst sich
erklaren, dass die Potentiale im Umfeld der
HochstralRe bislang nicht genutzt wurden. Nach
dem heutigen Kenntnisstand wird wahrend der
Bauzeit unabhangig von der gewahlten Stra-
Renvariante sicherlich ein groRer Teil der der-
zeit vorhandenen Stellplatze (auf dem Mess-
platz/lagerparkplatz insgesamt ca. 950) unter
und im Umfeld der heutigen HochstraBe nicht
mehr zu Verfligung stehen kénnen, da in diesen
Bereichen gebaut wird oder die Flachen fir die
Baustelleneinrichtung bendtigt werden. Dies ist
aber vom konkreten Bauablauf abhangig, so-
dass eventuell auch in dieser Zeit, wenn auch in
geringem Umfang und nur temporér, Teilfla-
chen als Parkplatz genutzt werden kénnen.
Zudem stehen in der Innenstadt weiterhin
zentral gelegene Parkhauser (z.B. Bahnhofstra-
Re/Blirgerhof oder Pfalzbau) zur Verfliigung,
welche heute noch Kapazitaten frei haben.
Diese Parkmoglichkeiten konnen natrlich auch
nach der Bauzeit genutzt werden. Bei den
StadtstraRenvarianten werden die derzeitigen
ebenerdigen Parkplatzflachen langfristig nicht
mehr zur Verfligung stehen, da diese Bereiche
bebaut bzw. einer anderen Nutzung zugefiihrt
werden sollen oder fiir die ErschlieBung der
neuen Bauflachen bendtigt werden. Bei der
Variante "StadtstralRe lang" wiirden zudem
noch ca. 240 von rund 1.000 Stellplatze im
Parkhaus des Rathauscenters entfallen. Die
notigen Stellplatze fir die neuen Nutzungen
sollen dhnlich wie im Baugebiet Rheinufer Stid
in Tiefgaragen untergebracht werden. Ansons-
ten wird es in begrenztem Umfang auch 6ffent-
liche Stellplatze in den neuen StraBenrdumen
geben und es besteht die Moglichkeit zukiinftig
auch auf den neuen Baufeldern Parkplatze in
offentlichen Parkh&dusern der Allgemeinheit zur
Verfligung zu stellen, welche allerdings, wie die
heutigen ebenerdigen Parkplatze im Bereich
der HochstraRe auch, nicht kostenfrei sein
kénnen. Man kann zudem auch davon ausge-
hen, dass die neugeschaffenen Bauflachen
nicht sofort ganzlich bebaut werden und somit
durchaus auch Baufelder voriibergehend als
offentlicher Parkplatz zur Verfligung gestellt
werden kénnen.

Schauen Sie sich den folgenden FAQ Beitrag an
https://ludwigshafen-diskutiert.de/faq-
page#t67n362. Ich hoffe, damit konnten lhre
Fragen beantwortet werden. Die Simulationen
zeigen doch Fahrzeuge und basieren auf Be-
rechnungen fiir Verkehrsbelastungen bei Spit-
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Wurde stadteplanerisch schon an eine
Untervariante bei der Stadtstralle lang
gedacht? z.B. eine oder max. zwei Que-
rungen in Nord-Stid-Richtung mittels einer
Briicke oder eines Grabens.

Ist die enge S-Kurve, die ich dem Plan
entnehme, fur den aus Mannheim tber
die StadtstrafRe lang in die Pfalz flieRenden
Autoverkehr kein Hindernis?

finde diese Losung gut, nur wo bleibt der
Radfahrer? Kreuzung, Ampeln???

zenzeiten.

Zum Thema Fugadngerbriicken zeigen die Er- 2375
fahrungen grundsatzlich, dass diese bei FuRk-
gdngern wenig akzeptiert werden, wenn es
alternative ebenerdige Querungen in der Ndhe
gibt. Es sei hier an die ehemalige FuRganger-
briicke vom Parkhaus Zollhof zur LudwigstralRe
Uber die ZollhofstralRe erinnert. Trotz der Bri-
cke wurde lieber die StraBe, sogar ohne gesi-
cherten Ubergang, genutzt. Nach dem zwi-
schenzeitlichen Abriss der FuBgangerbriicke
wurde diese nicht wirklich vermisst. Zudem
miissen FuRgdngerbriicken Anforderungen an
die Barrierefreiheit (Rampen, Aufzug) erfiillen,
sodass ein zusatzlicher Aufwand betrieben
werden muss und auch im Falle von Rampen
erhebliche Flachen bendtigt werden. Auch
Kosten fir den Bau und auch Unterhalt sind zu
beachten. Es ist aber nicht auszuschlieBen, dass
im Zusammenhang mit der stadtebaulichen
Entwicklung als Verbindung z.B. zwischen zwei
gegenliber liegenden Geb&duden eine Briicke
entstehen kdnnte. Grundsatzlich wird aber die
Notwendigkeit von FuBgangerbriicken fachlich
nicht gesehen. Die Moglichkeiten flir Graben
bzw. Unterflihrungen ist nicht gegeben. Denn
im Bereich der StadtstraBe verlauft das tiefer
gelegte BASF-Gleis mit Tunnellage im Bereich
des Europaplatzes. Fiir unterirdische Nord-Sid-
Verbindungen, egal ob fir Kfz, FuBganger oder
Radfahrer besteht hierdurch eine Barriere, die
nicht Gberwunden werden kann. Denn diese
Unterfithrungen mussten dadurch in der Mi-
nus-2-Ebene angelegt werden, wodurch keine
machbaren Rampen gebaut werden kénnen.

Es wird zurecht festgestellt, dass die Flihrung 2369
der "StadtstralRe lang" in diesem Bereich noch
einer eingehenden Uberpriifung bedarf. In den
weiteren Planungsschritten wird hier eine Op-
timierung auch im Hinblick auf die Verkehrssi-
cherheit angestrebt.

Hauptaufgabe der Planung war es, eine leis- 2353
tungsfahige Hauptverkehrsstralle im stadtebau-
lichen Kontext zu entwickeln. Daraus ergibt sich
naturgemaR, dass zunachst der Kfz-Verkehr im
Vordergrund steht, Aber im Gegensatz zu
manch friiheren Planungen wurde bei der vor-
liegenden Planung friihzeitig ein verstarkter
Blick auch auf den Radverkehr mit entspre-
chenden Verknipfungen gerichtet (siehe hierzu
die Planunterlagen in der Bibliothek). So wird
die lange StadtstraBe auf beiden Seiten von
grofizligigen Seitenrdaumen mit eigenen Radwe-
gen flankiert. Auch die StralRen zur ErschlieBung
der Innenstadt bzw. der Stadtquartiere sind mit
einem Radweg ausgestattet. An den Kreuzun-
gen bzw. Einmiindungen werden die Radfahrer



Online

Online

Online

Online

Online

Fragen und Antworten des Dialogs , Ludwigshafen diskutiert" | 60

In wie weit sind Uberlegungen bzw. Pldne
vorhanden wie Sie in der Bauphase der
Rush-Hour gerecht werden, damit die
Arbeitnehmer einigermalRen ungehindert
zu und von ihrer Arbeitsstatte kommen?

Kann man nicht wahrend der Bauzeit die
gesamte HochstralRe sperren und den
Verkehr Gber die A6 umleiten??
Vielleicht konnte dann eine "kleine Versi-
on der HochstraRe/ StadtstraBe" gebaut
werden, welche nur von PKW's usw. ge-
nutzt werden kann.

, seit Juli 1997 durfen Speditionen auf-
grund der 53. Ausnahmeverordnung zur
StVZO, die als Zulieferer im kombinierten
Verkehr tatig sind, in einem Radius von
150 km um die Umschlaganlagen das
Gesamtgewicht ihrer Lkw um 10 % auf 44
Tonnen erhoéhen. Diese Erh6hung fuhrt zu
einer deutlich starkeren Belastung der
StraBen und Briicken und damit zu hohe-
ren Kosten fiir den Unterhalt und die In-
standsetzung der StraReninfrastruktur.
Wie wollen Sie diesem Problem begeg-
nen? Deutlichere Gewichtsbeschrankung
flir LKW?

Gibt es schon klare Plane liber ein Ver-
kehrsleitsystem und welches Planungsbii-
ro hat den Zuschlag erhalten.

mittels einer Signalregelung geschiitzt darliber

hinweg gefiihrt. Dies ist eine gangige und ver-
kehrssichere Losung an vielen stadtischen
HauptverkehrsstraBen auch in anderen Stad-

ten.

Auf unserer FAQ-Seite kdnnen Sie sich Gber die 2240
geplanten Umleitungsstrecken informieren. Um

das StralRennetz wahrend der Bauzeit durch

den OPNV zu entlasten, wurde vom Verkehrs-

verbund Rhein-Neckar und der Stadt ein Gut-

achten beauftragt, das im Sommer 2014 fertig-

gestellt sein soll (siehe hier: FAQ).

Auf unserer FAQ-Seite kdnnen Sie sich Gber die 2061
geplanten Umleitungsstrecken informieren

Das Lkw-Routenkonzept sieht bereits vor, dass 2053
der Lkw-Durchgangsverkehr um die Stadt gelei-

tet wird. Innerhalb der Stadt gibt es so nur noch

wenige Strallen, die vom Lkw-

Durchgangsverkehr genutzt werden dirfen. Der
Lkw-Anteil auf der HochstralRe ist mit 5-7%

auch nicht GbermaRig hoch. Es ist zu bedenken,

dass auch Uber eine neue StraRe - in welcher

Variante auch immer - der Liefer- bzw. Lkw-
Anliegerverkehr fiir Ludwigshafen ebenso wie

der Linienverkehr mit Bussen abgewickelt wer-

den muss. Demzufolge kann die StraRe nicht

nur flir Pkw-Verkehr ausgelegt werden.

Das Gesamtgewicht von 44 Tonnen wird als 2038
Regellast bei der Dimensionierung der Briicken
bericksichtigt.

Plane fiir ein Verkehrsleitsystem gibt es noch 1991
nicht, auch wurde dazu noch kein Planungsbiiro
beauftragt. Es wurde bisher nur untersucht, wie
ein grofRraumiges Verkehrsleitsystem auf den
umgebenden Autobahnen und BundesstrafRen
wahrend der BaumalRnahmen aussehen konn-
te. Das Thema Beschilderung und Parkleitsys-
tem ist aber Thema in den kommenden Pla-
nungsphasen fir die ausgewahlte
Vorzugsvariante. Hier miissen dann die Art und
Weise des Leitsystems genauso wie die Stand-
orte der jeweiligen Schilder untersucht und
festgelegt werden. Diese Planungen beziehen
sich dabei sowohl auf die Baustellenzeit als
auch auf den kiinftigen Endzustand der Vor-
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Ist bereits geprift am kiinftig elektrifizier-
ten und in den S-Bahn Verkehr eingebun-
denen BASF-Gleis in Hohe Bgm.-
Griinzweig-Str. / Friedenspark einen wei-
teren S-Bahn-Halt Ludwigshafen City-West
einzurichten?

Warum kein flach gegriindeter Tunnel mit
langer Stadtstrale als Deckel? Tunnel fiir
den Durchgangsverkehr nach MA, Stadt-
straBe fiir den Ziel- und Quellverkehr in
LU, Oberflache etwas (ca. 1,5m) aus dem
allgemeinen Hemshofniveau herausgeho-
ben

Ab welchem Verkehrsaufkommen ist die
Leistungsfahigkeit der StadtstralRe nicht
mehr gegeben? - Was ist Plan B, wenn die
Stadtstralle das Verkehrsaufkommen
nicht mehr bewaltigen kénnte?

zugsvariante.

Die Ausbildung einer zusatzlichen S-Bahn-
Station wurde bisher nur andiskutiert. Dabei
wurde eine zusatzliche Haltestelle im Bereich
Friedenspark grundsatzlich nicht ausgeschlos-
sen, jedoch musste aufgrund der schwierigen
Situation vor Ort (Troglage, Tunnelmund) die
bauliche Machbarkeit im Detail ndher unter-
sucht werden. Dies macht jedoch erst dann
Sinn, wenn die Entscheidung fiir eine Stadtstra-
Re getroffen waret. Zudem sind die fahrplan-
technischen Rahmenbedingungen mit dem fir
die S-Bahn verantwortlichen Zweckverband
Schienpersonennahverkehr (ZSPNV) abzukla-
ren. Zu bericksichtigen ist auch, dass der
Hauptbahnhof in Bezug auf "City-West" bereits
eine bedeutende ErschlieBungsfunktion tber-
nimmt und es daher zu hinterfragen ist, ob ein
weiterer S-Bahn-Halt in relativer Nahe dazu
einen tatsachlichen Mehrwert bringt.

,die Variante Tunnel wurde geprift und aus
Kostengriinden verworfen. Hierzu der enspre-
chende Beitrag im FAQ.

Die angestellten Verkehrsprognosen wurden
nach bestem Wissen und Gewissen erstellt. Sie
basieren auf derzeit festzustellenden Trends
und Entwicklungen z.B. des Verkehrsverhaltens,
der Bevolkerungsentwicklung unter Berlicksich-
tigung des demographischen Wandels und der
Migration sowie Entwicklungen im wirtschaftli-
chen Bereich. Dabei wurden sowohl entspre-
chende Prognosen des Bundes, des Landes als
auch der Stadt beriicksichtigt. Allen Prognosen
gehen davon aus, dass in verdichteten Raumen
bis etwa in Jahr 2020 noch leichte Steigerungen
im Kfz-Verkehr zu erwarten sind. Danach ist bei
annahernd gleich bleibender Bevolkerungszahl
in der Region Ludwigshafen-Mannheim aber
mit einem Riickgang auf das heutige Niveau ab
etwa den Jahren 2025 bis 2030 zu rechnen.
Uber den Zeitraum nach 2030 werden die
Prognosen naturgemaR unsicherer, jedoch wird
bis ins Jahr 2050 mit einer weiteren Abnahme
des Kfz-Verkehrs gerechnet. Aufgrund dieser
Prognosen wurden fiir die Berechnungen die
aktuellen Verkehrsmengen verwendet. Grund-
satzlich ist als grober Richtwert fiir die Leis-
tungsfahigkeit eine Verkehrsmenge von ca.
18.000 Kfz/Tag pro Fahrspur anzusehen. Dieser
Wert gilt allerdings nur fiir eine "freie" Strecke
ohne Signalanlagen und Knotenpunkte. Hin-
sichtlich der Leistungsfahigkeit der Stadtstralle
kénnen diese Verkehrsmengen daher nicht
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Welche Geschwindigkeitsbegrenzungen
soll es fir die HochstraRBe und Stadtstralle
geben?

Bei den Stadtstrassenvarianten gehen Sie
davon aus, dass sich Verkehr auf die B37
verlagern wird. Warum ist das so? Wie
sieht eigentlich die Bausubstanz dort aus?
Verkraftet die B37 und die Briicke dieses
erhohte Verkehrsaufkommen? Wie wer-
den sich die Umweltbedingungen fir die-
ses Gebiet andern?

angesetzt werden. Ein genereller Grenzwert
hierfiir kann nicht genannt werden, da hier die
Leistungsfahigkeit von vielen Faktoren beein-
flusst wird (z.B. der tageszeitlichen Verteilung,
den Signalschaltzeiten oder den Abbiegebezie-
hungen und Verflechtungen). Es gibt somit aus
heutiger fachlicher Sicht keinen Anlass, fur
unwahrscheinliche Eventualitaten zusatzliche
Reserven in Form z.B. von weiteren Fahrspuren
vorzuhalten, die auch noch zusatzliche Flachen
verbrauchen und Kosten verursachen. Die fir
zusatzliche Fahrspuren benotigten Flachen
stehen in bestimmten Abschnitten wie z.B. im
Bereich des Kreishauses oder des Rathauses
auch nicht zur Verfligung. Hier ware es nur
moglich, wenn man auf Geh- und Radwege
verzichten wiirde. In der Zukunft ist zu erwar-
ten, dass durch die weitere Entwicklung der
Verkehrstelematik- oder Fahrerassistenzsyste-
me eine Optimierung des Verkehrsflusses und
ein bessere raumliche und zeitliche Verteilung
der Verkehrsmengen zu erreichen ist.

Die Planungen basieren auf einer Geschwindig-
keitsbegrenzung von 70 km/h auf der Hoch-
stralRe sowie 50 km/h bei den StadtstraBenl6-
sungen.

Verlagerungswirkungen werden lber Ver-
kehrsmodelle ermittelt. Entscheidend fiir Ver-
lagerungen ist dabei letztlich die Reisezeit in
der Relation unterschiedlicher Fahrtrouten.
Durch eine StadtstraRe verlangert sich die Rei-
sezeit flr bestimmte Fahrtbeziehungen. Durch
diese Reisezeitverlangerung auf der neuen
StadtstralRe ergibt sich flir bestimmte Fahrtbe-
ziehungen dann die Situation, dass die Fahrzeit
Uber die B37, auch unter Beriicksichtigung der
Verkehrsqualitat auf der B37, kiirzer wird als
Uber die neue StadtstraBe. Somit werden diese
Fahrzeuge im Modell auf die B37 verlagert. Die
HochstralRe Siid und die Konrad-Adenauer-
Briicke weisen verschleiBbedingte Schaden auf,
die aber noch vor dem Baubeginn an der
"HochstraRe Nord" behoben werden sollen.
Grundsatzlich ist davon auszugehen, dass beide
Bauwerke die zuséatzliche Verkehrsbelastung
aufnehmen kann. Die zusatzlichen Belastungen
auf der B 37 werden in Hinblick auf den Larm
kaum wahrnehmbar sein. Um eine Erh6hung
um 3 dB (A) zu haben, misste sich das Ver-
kehrsaufkommen auf der B 37 verdoppeln.
Derzeit wird eine Zunahme von voraussichtlich
4 - 8 % in den innerstadtischen Bereichen auf
der B 37 angenommen. Demgegentiber stehen
wohnungsnahe Entlastungen von rund 20 % in
der HeinigstraBe. Auch hinsichtlich der Luft-
schadstoffe sind keine wesentlichen Erhéhun-
gen der Immissionen in diesem Bereich zu er-
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Als Anregung an die Stadt: richten Sie
einige Webcams der beiden HochstraRen /
Briicken ein.

Und wo sind die Massen an Schwer-LKW
im "Durchgangsverkehr"? Angeblich ist
genau morgens zwischen 7:30h und 8:30h
die Rush-Hour. Von diesem Zeitraum feh-
len aussagekraftige Bilder. Hier ware es
hilfreich, wenn man ein Momentaufnah-
me alle 1/4 Stunde zeigen kénnte.
Warum geht eigentlich kein Tunnel oder
wenigstens eine tiefergelegte Strafe mit
Schallschutz und wegen der wahrschein-
lich hoheren Baukosten eine Maut (sollte
in Zukunft mit besseren Erfassungsmog-
lichkeiten noch einfacher sein)? Ich bin
aktuell Pendler, fahre fast immer die
HochstralRe Nord und wiirde Maut fir
einen Tunnel notfalls schlucken

was passiert mit dem Schwerlastverkehr?
Was passiert, wenn die allgemeinen, zu-
kiinftigen Verkehrszahlen doch héher
sind? Warum kann man jetzt nicht die
eine oder andere StadtstraBenspur zusatz-
lich einplanen? Warum bekommt die
Konrad-Adenauer-Briicke (Stidbriicke)
nicht pro Fahrtrichtung eine weitere, drit-
te Spur?

Bleibt die StraRenbahnverbindung tber
die Kurt-Schumacher-Briicke (Achse Rat-
haus LU und Paradeplatz MA) bestehen?

Gab es nicht urspriinglich Plane, die BASF
(und womoglich Oppau, Edigheim) an das
S-Bahn-Netz anzuschliessen?

warten. Hingewiesen wird auf das Lufthygiene-
Gutachten, in dem die verdanderten Verkehrs-

strome bereits berlicksichtigt wurden. Die

Grenzwerte werden eingehalten.

Fiir die StoRzeiten gibt es nun auch eine Bilder- 1904
serie fiir den Viertelstundentakt. Mehr dazu

finden Sie hier: Aktuelle Nachrichten.

Fotos der HochstraBe im Stunden- und Viertel- 1889
stundentakt (Dienstag, 28. Januar 2014, 7.30

bis 17.30 Uhr, Dienstag, 4. Februar 2014, 7.30

bis 9 Uhr) finden Sie nun unter diesem Link

oder in unserer Bibliothek.

Hallo, eine Tunnellésung wurde gepriift. Hierzu 1857
konnen Sie bei den FAQs nachlesen:
https://ludwigshafen-diskutiert.de/faq-
page#t67n374 Die Einflihrung einer Maut ist
rechtlich nicht méglich. Sowohl bei den Hoch-
strallen-Varianten als auch bei den Stadtstra-
Renvarianten handelt es sich um eine Stralle
von "lediglich" rund 2 km Lange, die auch in-
nerstadtisch vernetzt ist. Es ist auch nicht da-
von auszugehen, dass sich der rechtliche Rah-
men in absehbarer Zeit andert.

1780

ich glaube ihre Frage kann mit dem FAQ-Beitrag 1765
zum Thema "Welche Rolle iibernimmt der
OPNV wihrend der Bauzeit?" beantwortet
werden. Dort heisst es: "Die Ingenieure sind zu
dem Ergebnis gekommen, dass die StraRenver-
bindung nicht grundsatzlich durch einen Aus-
bau von Stadtbahnlinien ersetzt werden kann.
Derzeit verkehren im Berufsverkehr mit Diesel 1764
betriebene Personenziige liber das sog. BASF-
Gleis direkt in das Werksgelande der BASF. Im
Werksgelande gibt es 3 Personenbahnhofe.
Diese Zlige setzen bereits in der Siid- und
Westpfalz ein, sodass Pendler zur BASF aus der
gesamten Pfalz heute schon umsteigefrei auf
das Werksgelande fahren kénnen. Am Haupt-
bahnhof LU kénnen Beschaftigte der BASF von
anderen Zligen oder der S-Bahn in diese BASF-
Zlige umsteigen. Bis Ende 2017 wird das BASF-
Gleis elektrifiziert, sodass die elektrisch ange-
triebenen S-Bahnen diese Strecke dann nutzen
kénnen. Damit wird die BASF in das S-Bahn-
Netz eingebunden sein, mit Fahrten direkt auf
das Werksgelande.
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Wie ist eigentlich die BASF an das S Bahn
Netz angebunden. Hier kenne ich mich
nicht aus. Kann mir jemand helfen.

Gibt es irgendwelche Plane oder Erwa-
gungen, wahrend der Bauphase und dar-
Uber hinaus dem drohenden Individual-
verkehrschaos in irgendeiner Weise mit
geeigneten MaRnahmen im OPNV (Takt-
verdichtung, Park and Ride-Systeme usw.)
entgegenzusteuern?

warum maulen hier soviele tiber Mann-
heim ? Sind es nicht die BASF-Pendler, die
von ihrem Wohnort zur Arbeitstelle pen-
deln und die HSN bevélkern ? Um diese
Verkehrsstrome sollte man sich mal Ge-
danken machen. Was sagt denn die BASF
dazu ? Warum hat die Stadt Lu die HSN so
marode werden lassen ? Jetzt wo das
Problem unter den Nagel brennt wird
nach dem "miindigen" Blirger gerufen.
Wo waren die Rufe die letzten 30 Jahre ?
Die Auffahrt zur Adenauerbriicke ist le-
bensgefahrlich. Daher nehme ich die
Rheinuferstr. & Schuhmacherbriicke um
nach Mannheim zu kommen. Zur Zeit
nutze ich die direkte Auffahrt zu Schuh-
macherbriicke (beginnend bei der Rhein-
galerie). Also bitte: Einfache Frage -> ein-
fache Antworten (keine Polemik oder
Seitenhiebe). Kann mir jemand mit sachli-
chen Infos helfen ?

Hier wiirde eventuell eine Pfértner-Ampel,
wahrend den StoRRzeiten, die Staus aus der
Stadt heraus halten. Wurde das schon
diskutiert?

Derzeit verkehren im Berufsverkehr mit Diesel
betriebene Personenziige liber das sog. BASF-
Gleis direkt in das Werksgelande der BASF. Im
Werksgelande gibt es 3 Personenbahnhofe.
Diese Zlige setzen bereits in der Siid- und
Westpfalz ein, sodass Pendler zur BASF aus der
gesamten Pfalz heute schon umsteigefrei auf
das Werksgelande fahren kénnen. Am Haupt-
bahnhof LU kénnen Beschaftigte der BASF von
anderen Ziigen oder der S-Bahn in diese BASF-
Zlige umsteigen. Bis Ende 2017 wird das BASF-
Gleis elektrifiziert, sodass die elektrisch ange-
triebenen S-Bahnen diese Strecke dann nutzen
kénnen. Damit wird die BASF in das S-Bahn-
Netz eingebunden sein, mit Fahrten direkt auf
das Werksgelande.

um das StraBennetz wahrend der Bauzeit durch
den OPNV zu entlasten, wurde vom Verkehrs-
verbund Rhein-Neckar und der Stadt ein Gut-
achten beauftragt, das im Sommer 2014 fertig-
gestellt sein soll. https://ludwigshafen-
diskutiert.de/node/378

unser FAQ-Bereich gibt Ihnen eine Antwort auf
die Frage, wieso in der Vergangenheit geeigne-
te InstandsetzungsmalRnahmen scheiterten:
https://ludwigshafen-diskutiert.de/faq-
page#t67n381

Reichlich sachliche Informationen finden Sie
hier im Bereich "Bibliothek". Dort ist zum Bei-
spiel der Vortrag von Herrn Lorch zu empfeh-
len. (Blrgerforum 20.01.2014 Vortrag Lorch
Vorstellung aller Planungsergebnisse, )
https://ludwigshafen-

disku-
tiert.de/sites/default/files/Buergerforum_20.0
1.2014 Vortrag_Lorch_Vorstellung_aller_Planu
ngsergebnisse.pdf

Hier stellt sich zunachst die Frage, was mit
einer Pfortner-Ampel gemeint ist. Pfortner-
Ampeln dosieren quasi die Verkehrsmenge,
indem abhangig von der Anzahl der Kfz kiirzere
oder langere Rotphasen geschaltet werden.
Eine solche Ampel konnte auch schon auf freier
Strecke z.B. bereits am Ende der A650 westlich
der Abfahrt der Bruchwiesenstral3e stehen und
dort den Verkehr dosieren. Ein Standort in
diesem Sinne wurde in den Planergesprachen
zwar andiskutiert, aber nicht weiterverfolgt.
Allerdings Gbernimmt die erste Signalanlage auf
der Stadtstrafle von Westen kommend an der
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Wenn man schon grofziigig Plant so sollte
man doch wie in anderen Europdaischen
Stadten auch, statt Ampelanlagen die
immer ein Staupotental bilden auf Kreis-
verkehre setzen.

HeinigstralRe eine Pfortnerfunktion. Wie in den
Verkehrssimulationen auch zu erkennen ist,
lauft vor dieser Signalanlage der Verkehr von
Westen kommend auf. Bei "Griin" werden dann
die Kfz als Fahrzeugpulks dosiert im Zuge einer
"Griinen Welle" durch die Stadtstralle gefiihrt,
sodass im Regelfall an den folgenden Signalan-
lagen kein weiterer Halt notwendig wird.

Die Moglichkeit zur Ausbildung von Kreisver- 1608
kehren wurde im Rahmen der Untersuchungen
abgearbeitet. Die Ausbildung einer Knoten-
punktsform steht in Abhdngigkeit zu den jewei-
ligen Verkehrsmengen insgesamt sowie zu den
einzelnen Verkehrsbeziehungen, d.h. wie viele
Kfz woher kommen und wohin wollen. Daraus
ergibt sich dann, ob auf eine Signalanlage ver-
zichtet werden kann, ob eine Kreuzung signali-
siert werden muss oder ob ein Kreisverkehr
moglich ist. Darliber hinaus sind nattrlich auch
Aspekte der Verkehrssicherheit (Sichtbeziehun-
gen) und der Flachenverfiigbarkeit zu bertck-
sichtigen. Im Allgemeinen ist ein Kreisverkehr
bis in eine GroRenordnung von 20.000 bis
25.000 insgesamt zufahrenden Kfz pro Tag als
leistungsfahig zu betrachten, wenn die Ver-
kehrsstrome einigermafen gleich verteilt sind.
Im Falle der StadtstraRe hat z.B. der Briicken-
kopf etwa 80.000 Kfz-Zufahrten am Tag, an der
Einmindung der Blirgermeister-Griinzweig-
StraRe in die StadtstraRe ca. 55.000 Kfz-
Zufahrten. Da die Verkehrsstrome zudem stark
richtungsbezogen sind, sind Kreisverkehre an
diesen Stellen nicht funktionsfahig. Sie konnten
rechnerisch nur dann den Verkehr abwickeln,
wenn die Anzahl der Kreisfahrbahnen auf 3-4
Spuren erweitert werden wiirden. Neben die-
sem erheblichen Flachenbedarf im Innenstadt-
gebiet bestehen dann auch erhebliche Beden-
ken hinsichtlich der Begreifbarkeit und der
Verkehrssicherheit. Nicht unerwahnt bleiben
sollten auch die groRen Nachteile fiir die FulR-
ganger- und Radfahrerfiihrung bzw. -querung,
da ein signalgeregelter Schutz am Kreisverkehr
selbst bzw. in unmittelbarer Nahe nicht moglich
ist. . Letztendlich kénnen Kreisverkehr so die
geforderte Leistungsfahigkeit nicht erzielen.
Auch unter Bericksichtigung anderer Verkehrs-
arten und der stadtebaulichen Aspekte wurden
Kreisverkehre daher im Zuge der Variantenun-
tersuchungen bereits relativ frihzeitig ausge-
schlossen. Zu den Kosten: Die kommunizierten
Kosten geben einen fiktiven Kostenstand zum
erwarteten Baubeginn im Jahr 2018 wieder. Sie
wurden ermittelt, in dem die heutigen Kosten
mit einer angenommenen Inflationsrate von 2%
pro Jahr hochgerechnet wurden. Preissteige-
rungen wahrend der Bauzeit sind nicht bertick-
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Und wenn das geschehen ist stellt sich
mir die Frage — wird es dann nach mindes-
tens 8 Jahren Bauzeit wirklich noch dieses
Verkehrsaufkommen geben? Wo fliel3t
denn derzeit mit einer HochstraRRe der
Verkehr morgens? Wo sind die konkrete
Aussagen zur Einbindung des OPNV in die
neue Strafle. Was ist hier moglich und
angedacht, StraRenbahn, Bus?

Die beiden StadtstraRenvarianten benoti-
gen beide Rampen mit einer spirbaren
Steigung. Wurde das beriicksichtigt auch
im Hinblick auf Winterdienste? Schon
heute tun sie sich schwer mit der Pylon-
briicke Gber den Bahnhof. Wird dies bei
den neuen Rampen so fortgefiihrt?

: Haben den auch die Gutachter dariiber-
nachgedacht, dass so gut wie ALLE!!! die
HochstralRe Siid nutzen werden? Was
passiert dann mit der in den 8 Jahren
Bauzeit. Geht das ganze dann von vorne

sichtigt. Im Ubrigen liegt fiir alle vier Varianten
derzeit nur ein Vorentwurf vor. Das heif3t: Viele
Detailfragen sind noch offen. Insofern sind die
Kosten noch mit Unsicherheiten belastet.

Der Stadtbahntunnel der ehemaligen Linie 12
wird bei allen Varianten aufgegeben. Bei den
HochstraRenlosungen erfolgt dies bei der Um-
gestaltung des Umfeldes durch Anderungen der
ErschlieBungsstraBen bzw. die neue maogliche
Bebauung. Bei den StadtstralRen muss die Hal-
testelle Danziger Platz schon beim Bau der
StadtstralRe aufgegeben werden. Alternativ ist
jedoch noch zu priifen bzw. bei einer Entschei-
dung fiir die StadtstralRe zu untersuchen, ob
eine schienengebundene OPNV-Verbindung,
dann allerdings in oberirdischer Lage, zwischen
Hauptbahnhof und Rathaus machbar bzw.
hinsichtlich des Nutzerpotential sinnvoll ist. Im
Ubrigen ist darauf zu verweisen, dass die Mog-
lichkeiten zur Férderung des OPNV, auch wéh-
rend der Bauzeit, in einer aktuellen Untersu-
chung derzeit noch bearbeitet wird. Hier
arbeiten der Verkehrsverbund, die Verkehrsun-
ternehmen und die Stadt Ludwigshafen unter
Federflhrung eines Fachbiiros zur Erstellung
eines Mobilitatskonzeptes eng zusammen. Die
genannten moglichen MalRnahmen spielen
dabei sicherlich eine wesentliche Rolle zur Be-
waltigung des Verkehrs wahrend der Bauzeit.
Ob und wie sich der Kfz-Verkehr nach der Bau-
stellenzeit darstellen wird, ist aufgrund der
langen Realisierungszeitraume schwierig. Letzt-
lich kann man hier nur auf den allgemeinen
Verkehrsprognosen des Landes unter Berlick-
sichtigung der Bevolkerungsentwicklung und
Kraftstoffpreise aufbauen. Es ist aber nicht
auszuschliefRen, dass sich die Baustellenzeit
nachhaltig auf das Verkehrsverhalten der Be-
volkerung auswirkt.

Die Langsneigung der Rampen ist in einer Gro-
Renordnung, die in bewegtem Geldnde (z.B. im
Stadtgebiet Stuttgart) die Regel sind. Deshalb
werden Probleme beim Winterdienst nicht
erwartet. Es ist aber beispielsweise denkbar, an
dieser Stelle - wie auch auf der Pylonbriicke -
eine Glattemeldeanlage zu installieren, die das
Eintreten einer kritischen Wettersituation an
die Leitstelle bei der Stadtreinigung libermittelt
und diese in die Lage versetzt, kurzfristig geeig-
nete MaBnahmen zu ergreifen. Das sind De-
tails, die im weiteren Planungsprozess noch zu
klaren sind. Fir den Hinweis bedanken wir uns.
Die Vorgabe fiir die Bauzeit lautet, dass in jede
Fahrtrichtung - also fiir die Fahrten in Richtung
A650 und Fahrten in Richtung Mannheim - je
eine Fahrspur aufrecht erhalten wird. Die Gut-
achter gehen davon aus, dass dadurch die Leis-
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los? Es ist jetzt schon ein Trauerspiel zu
den Hauptverkehrzeiten zur Arbeit zu
kommen. Wenn dann noch der Verkehr
der "Nord" dazukommt, kann ich dann
schon um 15Uhr losfahren, dass ich dann
um 17 Uhr in Ladenburg bin?

Ich frage mich, ob wirklich die die ganze
Konstruktion kaputt ist oder ob einerseits
Fundamente und Griindungen noch tau-
gen bzw. andererseits die Pfeiler, Stiitzen
und Saulen nicht weiterverwendet wer-
den kénnen. So bliebe nur die Fahr-
bahntrasse zu erneuern. Gibt es hierzu
Erkenntnisse?

Weil} jemand, ob die Zahlen und Annah-
men der Verkehrsbewaltigung des Durch-
gangverkehrs korrekt sind?

Was passiert mit den als Parkplatz genutz-
ten Flachen an der HochstralRe bei den
StadtstraRenvarianten? Gibt es wo anders
neue Parkplatze oder fallen diese weg?
Wie hoch ist denn das Verkehrsaufkom-
men an der Augustaanlage? LaRt sich das
von den Zahlen her mit der Hochstrasse
vergleichen?

Wie soll bei der StadtstralRe eigentlich die
Anbindung an den Haupbahnhof sein?
Wenn man dann zum Bahnhof mochte,
muss man dann im Gegenzug zuriick oder
einen groRen Umweg fahren?

tungsfahigkeit um 40% reduziert wird, also nur
noch ca. 60% (40.000 Kfz *60%=26.000 Kfz)
abgewickelt werden kénnen. Insgesamt miissen
so "nur" 14.000 Kfz-Fahrten am Tag verlagert
werden. Laut Untersuchungen der Gutachter
finden Verlagerungen vor allem auf die Hoch-
straBe Sud statt (plus 5.500 Kfz/Tag). Darlber
hinaus erfolgen groRraumige Verlagerungen
Uber die A61 und A6 (entsprechende Hinweis-
tafeln auf die BaumafRnahme der B44 werden
grofRraumig auf den umgebenden Autobahnen
aufgestellt). Darliber hinaus gibt es Verlagerun-
gen in andere stadtische Strallen wie z.B. die
SaarlandstraBe oder die Leuschnerstrafe. (in-
nerstadtische Verteilung siehe Vortrag Burger-
forum 4. Alle Varianten Bauablauf)

Ich frage mich, ob wirklich die die ganze Kon-
struktion kaputt ist oder ob einerseits Funda-
mente und Griindungen noch taugen bzw.
andererseits die Pfeiler, Stlitzen und Saulen
nicht weiterverwendet werden kdénnen. So
bliebe nur die Fahrbahntrasse zu erneuern.
Gibt es hierzu Erkenntnisse?

In diesem PDF- Dokument
https://ludwigshafen-

disku-
tiert.de/sites/default/files/Buergerforum_20.0
1.2014 Vortrag_Lorch_Vorstellung_aller_Planu
ngsergebnisse.pdf, auf Seite 7/8 finden Sie
Angaben zum Durchgangsverkehr

Hier die Verkehrsbelastungen der Hauptver-
kehrsstraBen in Mannheim: Luisenring: 42.400
Kfz/Tag Bismarckstrae: 40.300 Kfz/Tag Au-
gustaanlage: 30.300 Kfz/Tag Kaiserring:
29.7010 Kfz/Tag Die Werte beziehen sich auf
das Jahr 2009, aktuell konnte die Belastung
etwas hoher liegen.

Fir die Anbindung des Hauptbahnhofes muss
man etwas differenzieren. Die Anbindungen in
und aus Richtung die Lorientallee sind heute
sowohl in Richtung Stadtteil West als auch Sid
gegeben. Daran andert sich durch die Stadt-
stralSe nichts. Die Anbindung in und aus Rich-
tung Mannheim wird durch die StadtstraRRe
verbessert, da auf direkten Weg - ohne Nut-
zung einer HochstraBenabfahrt wie heute - der
Bereich Hauptbahnhof angefahren und von
dort auch wieder weggefahren werden kann.
Die Anbindung von und nach Westen erfolgt
heute, wie beschrieben, Gber die Abfahrt Hei-
nigstralle. Bei der StadtstraBe sind diese
Fahrtmoglichkeiten nur durch eine Blockumfah-
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Es klang an, dass es auf der Schiene keine
Kapazitatsreserve gibt - auf welchem Ge-
lande konnten fehlende Schienen verlegt
werden ?

Wohin sollen eigentlich die 40.000 Fahr-
zeuge am Tage hin ausweichen ?

Gibt es denn schon Plane fir die Ver-
kehrsentlastung wahrend der Bauzeit? Z.
B. Zusatzliche Buslinien, hohere Frequenz
der StraBenbahn, Autofdhren auf dem
Rhein in LU und in den Nachbarstadten,
Park&Ride Gelegenheiten, etc.? Kennt
man denn die Startpunkte und Fahrtziele
der Pendler gut genug, um passende und
ausreichende Ausweichmaglichkeiten
anzubieten? Konnte man dann sich Be-
wahrendes nicht auch beibehalten, um
das Verkehrsaufkommen auch in Zukunft
nachhaltig zu reduzieren?

Warum muf der Schwerlasttransitverkehr
durch LU hindurch? Wir diskutieren Gber

rung moglich, also im Vergleich zu heute tat-
sachlich etwas unglnstiger.
1314

Die Vorgabe fiir die Bauzeit lautet, dass in jede 1310
Fahrtrichtung - also fiir die Fahrten in Richtung
A650 und Fahrten in Richtung Mannheim - je
eine Fahrspur aufrecht erhalten wird. Die Gut-
achter gehen davon aus, dass dadurch die Leis-
tungsfahigkeit um 40% reduziert wird, also nur
noch ca. 60% (40.000 Kfz *60%=26.000 Kfz)
abgewickelt werden kénnen. Anmerkung: Ins-
gesamt muissen so "nur" 14.000 Kfz-Fahrten am
Tag verlagert werden. Laut Untersuchungen
der Gutachter finden Verlagerungen vor allem
auf die HochstraRe Stid statt. Darliber hinaus
erfolgen grofRraumige Verlagerungen lber die
A61 und A6 (entsprechende Hinweistafeln auf
die Baumalnahme der B44 werden groRraumig
auf den umgebenden Autobahnen aufgestellt).
Dariber hinaus gibt es Verlagerungen in andere
stadtische StralRen wie z.B. die SaarlandstraRe
oder die LeuschnerstralSe. (innerstadtische
Verteilung siehe Vortrag Biirgerforum 4. Alle
Varianten Bauablauf)

Diese Frage kann zum jetzigen Zeitpunkt nicht 1257
im Detail beantwortet werden. Die Stadt Lud-
wigshafen hat zusammen mit dem Verkehrs-
verbund VRN und dem Zweckverband Schien-
personennahverkehr (ZSPNV) Untersuchungen
beauftragt, die genau die gestellten Fragen
beantworten sollen. So sind Fragen zu beant-
worten, auf welchen Strecken Taktverdichtun-
gen moglich sind und ob vielleicht neue Linien-
flihrungen sinnvoll sind. Auch die Frage nach
Park&Ride-Platzen soll betrachtet werden. Der
Untersuchungsraum bezieht sich dabei nicht
nur auf die Stadt LU, sondern auf die gesamte
Region. Grunddaten zu den Pendlerbeziehun-
gen liegen im Rahmen des regionalen Ver-
kehrsplanes vor, miissen jedoch gezielt im
rahmen der Untersuchung ausgewertet wer-
den. Sollten sich dabei bzw. wahrend der Bau-
zeit einzelne MalRnahmen als besonders positiv
oder wirksam herausstellen, ist nicht auszu-
schlieRen, dass diese dann eine Dauerlésung
werden kénnten. Dies diirfte insbesondere
dann der Fall sein, wenn in diese MaRnahme
investiert worden ist und nicht nur eine be-
triebliche MalRnahme (z.B. Zusatzfahrten) war.
Natirlich muss dann bewertet werden, ob die
MafRnahme nach Ende der Bauzeit noch sinn-
voll ist bzw. eine Nachfrage besteht.

Eine Antwort auf Ihre Frage finden Sie in unse- 1198
rem FAQ-Bereich: https://ludwigshafen-



Online

Online

Online

Fragen und Antworten des Dialogs , Ludwigshafen diskutiert"

Larm und Feinstaub in Stadten und planen

doch wieder Transitverkehr durch Stadte
hindurch statt auRen herum? Warum
nutzen wir nicht die Chance einer effekti-
ven Stadtumgehung und Entlastung von
Ludwigshafen UND Mannheim?

Den Unterlagen nach fahren in der Sack-
gasse Gartenstr. taglich Gber 2.300 Autos.
In den Varianten Stadtstrale sollen die
Verkehrsmengen in der Hartmannstr.
stellenweise auf unter 900 sinken, aber in
der Gartenstr. fahren weiterhin diese
2.300 Autos. Wo kommen die her? Au-
Rerst unwahrscheinlich. Die Marienstr.
fehlt ganz. Liegt das an Vereinfachungen
oder Annahmen in der Berechnung? Die
Zahlen sehen zwar erfreulich aus, aber
dieser Punkt lasst sie nicht so vertrauens-
wirdig erscheinen. Soll aus der Hart-
mannstr. eine EinbahnstralRe werden

Warum wird die Heinigstr nicht Gber eine
grofle Kreuzung direkt an die Griin-
zweigstr angebunden? Was ist bei Glatt-
eis mit den LKW?

Warum baut man nicht eine Trasse, bei
der die Fahrtrichtung auf den Fahrbahnen
flexibel gesteuert werden kann, also je
nach Verkehrsaufkommmen.

diskutiert.de/fag-page#t67n593

Der Aussagen zu den Verkehrsmengen basieren
auf dem Verkehrsmodell der Stadt Ludwigsha-
fen. Dieses Modell wiederum baut auf Ver-
kehrszahlungen auf, allerdings wurden diese
nur an wenigen ausgewahlten StraBen, insbe-
sondere HauptverkehrsstrafRen, durchgefiihrt.
AuRerdem werden nicht alle StraRen bis ins
letzte Detail aufgefiihrt. Das Modell zeigt so fiir
einzelne Quartiere bzw. kleinere StraRen nur
auf, wie viele Fahrzeuge in das Gebiet ein- und
ausfahren (sog. Einspeisung in das Modell) ,
ohne die Belastung einer einzelnen Stralle
explizit auszuweisen. Dies ist flir den genannten
Bereich im Hemshof der Fall. Die Hartmann-
stralle wird eine EinbahnstraRe in Fahrtrichtung
StadtstraRe, wo dann nur noch nach rechts
abgebogen werden darf. Durch diese Verkehrs-
regelungen reduziert sich der Verkehr in der
Hartmannstrafle natiirlich erheblich.

Die Berechnungen der Gutachter haben erge-
ben, dass die Ausbildung als Kreuzung im Ge-
gensatz zur vorgeschlagenen Losung mit zwei
Einmindungen deutlich mehr Fahrstreifen
erfordern wiirde, um die Leistungsfahigkeit der
Verkehrs aufrecht zu erhalten. Denn durch eine
vierte Zufahrt muss ein zusatzliche Ampelphase
geschaltet werden, wodurch die Griinzeiten der
anderen Richtungen gekiirzt werden mussen.
Um dennoch die Leistungsfahigkeit zu erhalten,
miussten im Zuge der StadtstraRe noch 4 (!)
zusatzliche Fahrstreifen angelegt werden.
Trotzdem waren dadurch keine Reserven mehr
gegeben. Neben dem stadtebaulichen Aspekt
und dem Flachenverbrauch entstehen auch fiir
FuBgdnger sehr weite Wege, um die Stadtstra-
e zu queren. Eine Kreuzung ist daher weder
verkehrlich noch stadtebaulich zu empfehlen.
Die Steigung der Rampe wurde gemal der
entsprechenden Richtlinien ausgebildet. Natir-
lich sind Unfélle oder versagende Bremsen nie
auszuschlieBen und kénnten auch auf ebener
Strecke passieren.

Die Moglichkeit einer lastbezogenen Freigabe
einzelner Fahrspuren mittels Wechselwegwei-
sung wurde im Rahmen der insgesamt unter-
suchten Varianten fiir eine Hochstralle tber-
priift. Eine Wechselwegweisung wurde in
dieser Prifung als nicht empfehlenswert beur-
teilt und die Variante entsprechend ausge-
schieden. Diese Prifung bezog sich zwar auf
den Fall einer HochstraRe, die entscheidenden
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Warum verkehren die S-Bahnen auf der
Kernstrecke Schifferstadt-Mannheim nicht
alle 10 Minuten ? Warum gibt es noch
immer keine S-Bahn-Verbindung nach
Schwetzingen, Ladenburg, Lampertheim,
Worms, Landau, Griinstadt? Warum sind
Mundenheim und Rheingénheim "unter-

Argumente betreffen aber auch eine Stadtstra-
Re. Im wesentlichen sind dies die folgenden
Argumente: Eine Wechselwegweisung setzt
voraus, dass auf dem betreffenden Streckenab-
schnitt moglichst keine Einmindung liegen.
Denn insbesondere nach links einbiegende
Fahrzeuge kénnen sich nur schwer orientieren.
Auch ist in Bereich von Einmiindungen bzw.
Kreuzungen die wechselweise Freigabe einzel-
ner Spuren nicht darstellbar. Eine solche Wech-
selwegweisung wurde in LU ja im Zuge der
BaumaBnahme an der L523 bei Oppau bereits
einmal realisiert. Hier mussten dann die ent-
sprechenden Zufahrten auf der Seite der BASF
gesperrt werden. Da die StadtstralRe aber der
ErschlieBung der Innenstadt dient, kdnnen hier
keine Einmiindungen gesperrt werden.Da die
Stadtstralle am Ostlichen Ende als Rampe zur
Kurt-Schumacher-Briicke hoch fihrt, ist eine
Auflésung der unterschiedlichen Anzahl an
Fahrspuren baulich nur sehr schwierig mog-
lich.Eine Wechselweisung erfordert als ver-
kehrstechnische Einrichtung eine standige
Uberwachung. Denn Fehler in der Freigabe der
einzelnen Spuren (z.B. aus beiden Richtungen
Grin) dirfen nicht passieren. Hierzu muss eine
Leitzentrale eingerichtet und besetzt werden.
Hierdurch entstehen Kosten fir die Einrichtung,
aber auch den dauerhaften Betrieb.Trotzdem
ist das Risiko in Bezug auf die Verkehrssicher-
heit hoch, insbesondere am Beginn und Ende
des StralRenabschnitts mit Wechselwegwei-
sung. Sollte es zu einem Unfall kommen, sind in
der Regel eher schwere Unfille zu erwar-
ten.Eine wechselnde Zahl von Fahrspuren er-
fordert die Einrichtung einer entsprechenden
Anzahl von dynamischen Anzeigern auf Schil-
derbriicken, die den jeweiligen Zustand anzei-
gen. Diese dominieren dann das Erscheinungs-
bild und die stadtebauliche Wirkung riickt in
den Hintergrund.Um die Fahrstreifen unter-
schiedlich frei zu geben, diirfen keine Einbau-
ten im StraBenraum erfolgen, d.h. weder eine
Mittelinsel noch ein Mittelstreifen mit z.B.
Gringestaltung sind moglich, d.h. die StraRRe
erscheint als breites Asphaltband. Zudem ist
das Queren der Fahrbahn fiir Fugéanger
schwieriger, da keine schiitzenden Aufenthalts-
bereiche in der StraBenmitte angelegt werden
kénnen.
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Der Takt der S-Bahnen ist - abgesehen von der 1063

beschrankten Leistungsfahigkeit der Strecke -
auch bestimmt von den finanziellen Maoglich-
keiten. Allerdings wird derzeit in einem Gutach-
ten geprift, in wie weit Kapazitatserweiterun-
gen (z.B. Taktverdichtung, langere Ziige) sowohl
bei den S-Bahnen als auch beim tibrigen OPNV
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privilegiert"?

Warum wird bei den ebenerdigen Varian-
ten nicht mit Unterfliihrungen fiir den
Querverkehr geplant?

Macht sich die Stadt auch Gedanken tiber
den Ausbau des OPNV? Kann man in eine
neue Stadtstralle nicht gleich eine neue
StraRenbahntrasse integrieren?

3 Minuten langer? Welche Theoretiker
haben das errechnet? Fahrt da einer
Sonntag mittags entlang und rechnet
Ampelphasen hoch?

sinnvoll und machbar sind. Die im Beitrag ge-
nannten Ziele sollen ab Ende 2017 zum Teil mit
S-Bahn-Linien erreichbar sein (Schwetzingen,
Ladenburg, Lampertheim und Worms, nicht
aber Landau und Griinstadt) , wenn die um-
fangreichen Streckenausbaumafnahmen und
der Stationsausbau abgeschlossen sind. Aller-
dings wird nach und von Ludwigshafen zusatz-
lich zu dem heutigen Angebot lediglich die S-
Bahn Linie Mainz - Mannheim verkehren. Zu
den anderen Linien bestehen Verbindungen mit
Umsteigen in Mannheim oder Heidelberg. Au-
Rerdem wird die Strecke von Ludwigshafen
Hauptbahnhof in das Werksgelande der BASF
elektrifiziert und in das S-Bahn-Netz eingebun-
den. Um eine verbesserte Bedienung der Stati-
onen Mundenheim und Rheingénheim bemiiht
sich die Stadt schon seit Jahren. Vom zustandi-
gen Zweckverband Schienenpersonennahver-
kehr Stid wird darauf verwiesen, dass zusatzli-
che Halte von S-Bahnen Anschliisse im Rahmen
des Rheinland-Pfalz-Taktes in Neustadt und
Germersheim unmoglich machen wiirden. Im
Ubrigen stehen in den ndchsten Jahren um-
fangreiche Bauarbeiten auf der Strecke Schif-
ferstadt und Neustadt an, so dass vorhandene
Fahrzeitreserven zum Ausgleich der baustellen-
bedingten Verzogerungen herhalten missten.

I
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Nattrlich wurden die Reisezeiten theoretisch 924

ermittelt, denn die StadtstrafRe gibt es ja noch
nicht. Doch Theorie und Praxis diirften in die-
sem Fall nicht weit auseinander liegen. Fir die
StadtstralRe haben die Ingenieure die Reisezei-
ten in der Vissim-Simulation gemessen und
zwar in der vormittaglichen und nachmittagli-
chen Spitzenstunde. Hier handelt es sich um ein
Vissim-Modell mit realistischem Fahrverhalten
von einzelnen Fahrzeugen. Es handelt sich da-
bei um eine anerkannte, bewahrte und flihren-
de Software, deren Grundlagen schon in den
70er Jahren von Prof. Wiedemann an der Uni
Karlsruhe geschaffen wurden. Bei den durchge-
flihrten Messungen wird die Fahrzeit von je-
dem einzelnen (!) Fahrzeug gemessen und der
Mittelwert Gber die jeweilige Spitzenstunde
gebildet. Es handelt sich also nicht um Berech-
nungen, sondern um Messungen - auch wenn
es die Stadtstrafle noch nicht gibt! Die Mess-
strecke hat eine Lange von ca. 2.000 m. Wah-
rend man bei der HochstraBe mit 50 - 70 km/h
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Online warum machst sich eigentlich niemand
von den Planern Gedanken, wie man den
motorisierten Individualverkehr aus der
Stadt heraushalt?

Online Gibt es einen Plan hinsichtlich der rush
hour, oder werden wir uns selbst tGberlas-
sen?

Online In der BASF sind ca. 35.000 Mitarbeiter

und vermutlich 5.000 Fremdfirmenmitar-
beiter beschaftigt. Alle nutzen die StraRen
der Stadt (Infrastruktur). Wird dies auch
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in 1:45 - 2:30 min durchkommt, braucht man in
den Varianten als StadtstrafRe bis zu 5:30 min,
also ca. 3:00 min mehr. Die Durchschnittsge-
schwindigkeit betragt damit 22 km/h. Bezogen
auf die Reise von Bad Diirkheim nach Mann-
heim (Parkring) sind es dann statt 15 Minuten
kiinftig 18 Minuten. Es ist aus Sicht der Ingeni-
eure etwas Uberraschend, dass die genannte
Fahrzeitverlangerung in Frage gestellt wird.
Wiirde man tatsachlich auf dieser Strecke z.B.
15 min mehr brauchen, kdme dies einer Durch-
schnittsgeschwindigkeit von nur 7 km/h gleich,
also quasi einem zligigen Laufen. Dies halten
die Ingenieure jedoch fir vollig unrealistisch.
Im Zuge der Planungen wurden Modelle ge- 921
priift, inwieweit der OPNV die Verbindung
zwischen A 650 und Schuhmacher-Briicke er-
setzen kdnnen. Dies geschah u.a. im Jahr 2011
durch das Gutachten FIRU / R+T. Beide Biiros
bestatigten die Annahme, dass auch bei massi-
vem Ausbau des OPNV in der Region und der
Stadt diese Verbindung fiir den Autoverkehr
gebraucht wird, um Belastungen aus den
Wohnquartieren herauszuhalten. Auch im Zuge
der weiteren Planungen wurde tberlegt, ob
durch OPNV-MaRnahmen (die iber den be-
schlossenen S-Bahn-Ausbau, den Ausbau der
RHB und die Linie 10 hinausgehen) ein Teil der
Fahrspuren Uberflissig werden. Auch dies ist
nicht der Fall, die langfristig rund 40000 Kfz pro
Tag berilicksichtigen deutschlandweite Progno-
sen zur Verkehrsentwicklung. Insofern ist die
StralRenverbindung, auch ebenerdig notwendig
flir ein zuklinftiges umfassendes Mobilitatskon-
zept. Hinweis auf Bibliothek Link :
https://ludwigshafen-
disku-
tiert.de/sites/default/files/Machbarkeitsstudie
_FIRU_21.04.2011_Gesamtbericht.pdf
Selbstverstandlich hat sich die Ingenieurge- 915
meinschaft auch mit den Spitzenbelastungen
wahrend der rush-hour fir die verschiedenen
Varianten beschaftigt. Die entsprechenden
Zahlen miissten im Gutachten sein und liegen
den Verkehrssimulationen zu Grunde. Fir die
Verkehrsbelastungen bzw. Verlagerungen in
der Spitzenstunde wahrend der Bauzeit liegen
meines Wissens keine Werte vor. Diese sollen
erst dann ermittelt werden, wenn eine Ent-
scheidung fiir eine Variante getroffen wird.
Denn der Aufwand hierfir ist groR und der
Bauablauf der einzelnen Varianten ist sehr
unterschiedlich.
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weiterhin so sein oder verlegt das Unter-
nehmen seine Aktivitdten zunehmend in

andere Lander??

Um wie viele Minuten verlangert sich die
STAUZEIT durch die ebenerdige Losung??

Welche Auswirkungen auf 6ffentlichen
Verkehr?

Wo entsteht neuer Parkraum?

Veranderungen der Parkmoglichkeiten -->
neues Parkhaus: erste 0,5 Stunden wei-
terhin kostenlos? (Fiir Behdrdengange)
Verandert sich StraBenbahn und Bus?

zieht groRe StralRe Verkehr aus kleinen
ab?

Die Aussagen der Ingenieurbiiros beziehen sich
auf die Reisezeiten und nicht nur die Fahrzei-
ten. Die reine Fahrzeitverlangerung resultiert
aus der unterschiedlich zuldssigen Geschwin-
digkeit, Tempo 50 auf der Stadtstralle und
Tempo 70 auf einer Hochstrale. Fir den etwa 2
km langen Bereich ergibt sich dadurch eine
theoretische Verlangerung der Fahrzeit um ca.
45 Sekunden bei der StadtstraBe. Zu dieser
Verlangerung der reinen Fahrzeit kommen
noch Warte- bzw. Verlustzeiten, die durch die
Signalanlagen bedingt sind. Die Berechnung der
Ingenieure aufgrund der Verkehrssimulation
ergeben hierfiir insgesamt bis zu 2 Minuten
und 15 Sekunden. Insgesamt entsteht so eine
Verlangerung der Reisezeit (Fahrzeit plus sig-
nalbedingte Verlustzeiten) um bis zu 3 Minu-
ten.

Die Stadt Ludwigshafen hat zusammen mit dem
Verkehrsverbund VRN und dem Zweckverband
Schienenpersonennahverkehr (ZSPNV) Unter-
suchungen beauftragt, die genau die gestellten
Fragen beantworten sollen. So sind Fragen zu
beantworten, auf welchen Strecken Taktver-
dichtungen moglich sind und ob vielleicht neue
Linienfihrungen sinnvoll sind. Auch die Frage

nach Park&Ride-Platzen soll betrachtet werden.

Der Untersuchungsraum bezieht sich dabei
nicht nur auf die Stadt LU, sondern auf die
gesamte Region. Grunddaten zu den Pend-
lerbeziehungen liegen im Rahmen des regiona-
len Verkehrsplanes vor, miissen jedoch gezielt
im rahmen der Untersuchung ausgewertet
werden. Sollten sich dabei bzw. wahrend der
Bauzeit einzelne MalRnahmen als besonders
positiv oder wirksam herausstellen, ist nicht
auszuschliefRen, dass diese dann eine Dauerlo-
sung werden konnten. Dies dirfte insbesonde-
re dann der Fall sein, wenn in diese MaRnahme
investiert worden ist und nicht nur eine be-
triebliche MaBnahme (z.B. Zusatzfahrten) war.
Nattrlich muss dann bewertet werden, ob die
MaRnahme nach Ende der Bauzeit noch sinn-
voll ist bzw. eine Nachfrage besteht.

In Tiefgaragen und Parkhausern.

Die konkrete Tarifgestaltung eines Parkhauses
kann zum jetzigen Zeitpunkt nicht abschlieBend
geplant werden.

Siehe 67

Grundsatzlich ist es ein verkehrsplanerisches
Ziel, den Verkehr auf entsprechend dimensio-
nierten HauptverkehrsstraRen zu biindeln und
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Wo bleiben 2-3 FuBgangerbriicken (auch
Radfahrer) aber autofrei?

Ist die Wiederinbetriebnahme des C-
Tunnels im Strab-Bereich eine Alternati-
ve?

Passt vielleicht nicht zu diesem Thema,
aber wirkt sich der Verkehr wahredn der
Bauzeit auf die Stadt Mannheim aus?

Was bedeutet die ebenerdige Losung fiir
die Verkehrszeiten in Stid-Nord-Ahse?

Wie weit wird der Stadteil West Frankent-
halerstr und die Rohrlachstr. Kreuzung
Hohenzollernstr. Belastet mit dem Ver-
kehr?Warum gibt es fir uns keine sepera-
te Versammlungen, denn wir sind die
HauptsralRenbetroffenen. Wieviele Am-
peln muss man einberechnen? Kosten?

Verkehrsablauf wahrend der Abriss- bzw.
bauphase??

Ist Verkehrslarm auf StadtstraRe starker
als auf der HochstraRRe. Wie flieRt der
Verkehr wahrend der Bau-Phase?

damit das nachgeordnete Strafennetz zu ent-

lasten.

Im Rahmen der weiteren vertiefenden Planun- 196
gen ist noch zu prifen, ob ggf. durch FuRgan-
gerbriicken die Querungsmaoglichkeiten flr

FuBgdnger erganzt werden kdnnen.

Dieser Stadtbahntunnel wird bei allen Varian- 254
ten aufgegeben. Bei den HochstraBenlésungen

erfolgt dies bei der Umgestaltung des Umfeldes

durch Anderungen der ErschlieBungsstraen

bzw. die neue mogliche Bebauung. Bei den
StadtstraBen muss die Haltestelle Danziger

Platz schon beim Bau der StadtstralRe aufgege-

ben werden.

Durch die BaumaRRnahme sind auch Auswirkun- 299
gen auf die Stadt Mannheim zu erwarten. Z.B.
entstehen durch eine Verlagerung der Verkehre

auf die Konrad-Adenauer-Briicke andere Fahrt-
routen in Mannheim. Je nach Baustellenphase

koénnte der Verkehr von Mannheim nach Wes-

ten z.B. auch teilweise beeintrachtigt werden,

sodass nicht immer ein storungsfreier Abfluss

des Verkehrs aus Mannheim gewahrleistet

werden kann.

Auch bereits heute wird der Nord-Stiid-Verkehr 489
Uber Signalanlagen gesteuert. Heute kann der
Verkehr zwar unter der HochstralRe durchfah-

ren, jedoch werden z.B. die Einmiindungen
Blirgermeister-Griinzweig-Strafle, Haveringal-

lee, JaegerstralRe oder HeinigstralRe schon sig-
nalgeregelt.

Die Verkehrsbelastungen der genannten Stra- 491
Ren kdonnen den Dokumenten in der Bibliothek
entnommen werden (z.B. Prasentationen in

den Stadtratssitzungen).

Die Ortsbeiradte des Stadtteils Nord als gewahlte
Vertreter der Blrger wurden in einer eigenen

Sitzung informiert. Uber die angebotenen Be-
teiligungsformate hatte jeder Biirger die Mog-
lichkeit, sich einzubringen.

Im Zuge der langen Stadtstrale sind insgesamt

6 Signalanlagen vorgesehen. Die Kosten sind in

den Kostenschatzungen enthalten.

Im Rahmen der Vorplanung wurden nur erste 512
Uberlegungen fiir den Verkehrsablauf wahrend

der Bauzeit angestellt, die im Rahmen der wei-

teren Planungen je nach ausgewahlter Vor-
zugsvariante noch vertieft werden mussen. Auf

alle Falle soll in jeder Fahrtrichtung mindestens

eine Fahrspur der B44 zur Verfligung stehen.

Die Schallemissionen der HochstralRe sind auf- 513
grund der héheren Fahrgeschwindigkeit von 70

km/h etwas hoher als bei der Stadtstralle, die
aufgrund der geringeren Fahrgeschwindigkeit

von 50 km/h eine 1- 2,5 dB (A) geringere Emis-

sion aufweist.

Sowohl bei den HochstralRenvarianten (mit
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Wird die U-Bahn Strecke (stillgelegt) ganz
beseitigt? Und Geisterbahnhof?

Sind FuBgangerbriicken tber die Stadt-
stralle lang geplant?

Was geschieht nach der Tieflegung mit
den U-Bahn-Tunneln und dem Geister-
bahnhof?

Wartezeit 40 sec/Ampel. Was ist mit den
Abbrems- Anfahrtsphasen? Die Kosten
Zeit, Sprit, Larm

Larmschutzwand) wie auch bei den Stadtstra-
Renvarianten ergeben sich auch aufgrund der
unterschiedlichen Lage Bereiche, die dem
Grunde nach einen Anspruch auf passive Larm-
schutzmalRnahmen besitzen. Im Falle der Stadt-
straBe sind dies im Gebdudebestand im we-
sentlichen die siidlich liegenden Bereiche wie
die randliche Bebauung der Jagerstrae, Lud-
wigs-Bertram und Benckiser-Str., die ohne eine
Bebauung einen Anspruch auf passive Larm-
schutzmalRnahmen haben. Im Falle der Hoch-
stralle besteht ebenfalls ein Anspruch im Be-
reich Griinzweig- und Hartmann-StraRe und
ein Anspruch zusatzlich im Stadtteil West/
Deutsche Stralle.

So ist beispielsweise in den Nachtstunden im
Bereich Deutsche StraRe bei der HochstralRen-
|6sung mit einer hdheren Larmbelastung zu
rechnen als bei der StadtstraBenlésung. Im
Bereich Benckiser-Str. ist die Belastung durch
die StadtstraRe etwas hoher als durch die
Hochstralle.

(beispielhaft Ubersicht Anhang 4.6 und 7.6
sowie Tabellen im Anhang 8 des Larmgutach-
tens)

Im Rahmen der Vorplanung wurden nur erste
Uberlegungen fiir den Verkehrsablauf wihrend
der Bauzeit angestellt, die im Rahmen der wei-
teren Planungen je nach ausgewahlter Vor-
zugsvariante noch vertieft werden mussen. Auf
alle Falle soll in jeder Fahrtrichtung mindestens
eine Fahrspur der B44 zur Verfligung stehen.
Dieser Stadtbahntunnel wird bei allen Varian-
ten aufgegeben. Bei den HochstraBenlésungen
erfolgt dies bei der Umgestaltung des Umfeldes
durch Anderungen der ErschlieBungsstraen
bzw. die neue mogliche Bebauung. Bei den
StadtstraBen muss die Haltestelle Danziger
Platz schon beim Bau der StadtstralRe aufgege-
ben werden.

Im Rahmen der weiteren vertiefenden Planun-
gen ist noch zu prifen, ob ggf. durch FuRgan-
gerbriicken die Querungsmaoglichkeiten flr
FuBgdnger erganzt werden kdnnen.

Dieser Stadtbahntunnel wird bei allen Varian-
ten aufgegeben. Bei den HochstraBenlésungen
erfolgt dies bei der Umgestaltung des Umfeldes
durch Anderungen der ErschlieBungsstraen
bzw. die neue mogliche Bebauung. Bei den
StadtstraBen muss die Haltestelle Danziger
Platz schon beim Bau der StadtstralRe aufgege-
ben werden.

Bei der Berechnung der Fahrzeiten wurden die
entsprechenden Brems- und Anfahrvorgange
entsprechend beriicksichtigt. Bei den Larmbe-
rechnungen finden Signalschaltungen durch
einen sog. ,Signalanlagen-Zuschlag” Eingang in
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Ware StraBenbahnausbau nicht sinnvoller
zwecks Reduktion des Verkehrs?

Stop and go Verkehr bei StadtstraRe?
Auswirkungen?

Warum keine Verkehrsverlagerung, Ver-
kehrsvermeidung?

Was ist mit den StraRenbahnen 7 und 8 in
der Bauphase? Unterschiede der Varian-
ten! --> Variante 5-3 Jahre eingeschrank-
ter Verkehr

Anbindung Mannheim?

Wie verlagert sich der Verkehr in andere
StraRen?

was passiert bei einem Riickstau in der
Stadt?

Verkehrsaufkommen 2025 gleich zu heu-
te?

die Berechnungen.

535
Siehe 67
Die Berechnungen zur Verkehrsqualitat haben 538
eine noch ausreichende Leistungsfahigkeit
ergeben, sodass Stauungen nur in Einzelfallen
zu erwarten sind.
Die Planungen beruhen auf der Grundlage der 542
heutigen Verkehrsmengen Aufgrund der Belas-
tung des heutigen Verkehrsnetzes sind Verlage-
rungen auf andere Strallen nur noch bedingt
moglich. Um zukliinftig Verkehre zu vermeiden,
bestehen Uberlegungen, die Verkehrsmittel des
Umweltverbundes (OPNV, Rad- und FuRver-
kehr) zu starken und durch entsprechende
Stadtentwicklung die notwendigen Wege zu
reduzieren.
Die Tunnelstrecke der Linie 7/8 wird grundsatz- 550
lich an der heutigen Stelle beginnen und nicht
bis zur GartenstralRe verlangert. Die Bahngleise
werden aber tiefer gelegt, die Tunneltroge
werden angepasst und die neue Haltestelle
GartenstraRe wird etwas in den Norden abri-
cken. Sollte die in der Visualisierung dargestell-
te Bebauung an der Ecke lange Stadtstra-
Re/Rheinuferstralle realisiert werden, ist zu
klaren, wie die Stadtbahn unter dem Gebaude
gefiihrt bzw. in das Gebaude integriert werden
kann. Die Konzepte fir die Baustellenzeit kon-
nen erst in den folgenden Planungsphasen
detailliert werden.
Die Anbindung nach Mannheim ist bei allen 552
Varianten weiterhin aus allen Richtungen gege-
ben.
Die Verkehrsverlagerungen bei den einzelnen 593
Varianten kdnnen den Dokumenten in der
Bibliothek entnommen werden
(www.ludwigshafen-diskutiert.de z.B. Prasenta-
tionen in den Stadtratssitzungen).
Grundsatzlich sind alle Varianten geeignet, um 598
den Verkehr aufzunehmen. Sollte es bei den
StadtstraRenlésungen zu Verkehrsbehinderun-
gen kommen, so wird ein Riickstau nicht in der
Stadt entstehen, sondern im Vorlauf der ersten
Signalanlagen Richtung A650 bzw. Kurt-
Schumacher-Bricke.
Die angestellten Verkehrsprognosen wurden 612
nach bestem Wissen und Gewissen erstellt. Sie
basieren auf derzeit festzustellenden Trends
und Entwicklungen z.B. des Verkehrsverhaltens,
der Bevolkerungsentwicklung unter Beriicksich-
tigung des demographischen Wandels und der
Migration sowie Entwicklungen im wirtschaftli-
chen Bereich. Dabei wurden sowohl entspre-
chende Prognosen des Bundes, des Landes als
auch der Stadt berticksichtigt. Alle Prognosen
gehen davon aus, dass in verdichteten Raumen
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StraBennutzung flir Schwerlastverkehr
zugelassen?

Relevante Zahlen fir die StraRenausle-
gung fir Spitzenzeiten?

werden die Fahrtzeiten bei allen vier vari-
anten langer und wenn ja warum?

ware es nicht sinnvoll Kreisverkehre statt
Ampeln zu bauen? Es werden heute
vielerorts Ampeln durch Kreisverkehre
ersetzt.

bis etwa in Jahr 2020 noch leichte Steigerungen
im Kfz-Verkehr zu erwarten sind. Danach ist bei
annahernd gleich bleibender Bevolkerungszahl
in der Region Ludwigshafen-Mannheim aber
mit einem Riickgang auf das heutige Niveau ab
etwa den Jahren 2025 bis 2030 zu rechnen.
Uber den Zeitraum nach 2030 werden die
Prognosen naturgemaR unsicherer, jedoch wird
bis ins Jahr 2050 mit einer weiteren Abnahme
des Kfz-Verkehrs gerechnet. Aufgrund dieser
Prognosen wurden fiir die Berechnungen die
aktuellen Verkehrsmengen verwendet.

Als klassifizierte StraBe (B44) ist die Nutzung flr
Schwerlastverkehr bei allen Varianten moglich.
Die Tagesbelastung liegt im Querschnitt werk-
tags bei ca. 40.000 Kfz/Tag. Im werktaglichen
Berufsverkehr (Mo-Fr) liegt die stiindliche Ver-
kehrsspitze auf Hohe des Rathauses am Mor-
gen bei ca. 3.400 Kfz/Spitzenstunde in Richtung
Mannheim und ca. 950 Kfz/Spitzenstunde in
Richtung Bad Dirkheim. Am Nachmittag liegt
die Spitzenstunde bei ca. 2.600
Kfz/Spitzenstunde in Richtung Bad Dirkheim
bei ca. 1.450 Kfz/Spitzenstunde in Richtung
Mannheim. Diese Zahlen sind Grundlage des
Entwurfs, dessen Leistungsfahigkeit nachgewie-
sen wurde.

Gegeniber der heutigen Situation verlangert
sich die Fahrzeit insbesondere bei den Stadt-
strallenlosungen, bedingt durch die niedrigere
zugelassene Geschwindigkeit und die Signalan-
lagen. Auch bei den HochstralRenlésungen sind
fiir bestimmte Fahrtbeziehungen geringfligige
Fahrzeitverlangerungen zu erwarten. Ursache
hierfiir ist, dass an den derzeit kreuzungsfreien
Anschlussstellen HeinigstraRe und am nordli-
chen Briickenkopf einzelne Verkehrsbeziehun-
gen signalgeregelt werden.

Die Moglichkeit zur Ausbildung von Kreisver-
kehren wurde im Rahmen der Untersuchungen
abgearbeitet. Die Ausbildung einer Knoten-
punktsform steht in Abhdngigkeit zu den jewei-
ligen Verkehrsmengen insgesamt sowie zu den
einzelnen Verkehrsbeziehungen, d.h. wie viele
Kfz woher kommen und wohin wollen. Daraus
ergibt sich dann, ob auf eine Signalanlage ver-
zichtet werden kann, ob eine Kreuzung signali-
siert werden muss oder ob ein Kreisverkehr
moglich ist. Darliber hinaus sind nattrlich auch
Aspekte der Verkehrssicherheit (Sichtbeziehun-
gen) und der Flachenverfiigbarkeit zu bertck-
sichtigen. Im Allgemeinen ist ein Kreisverkehr
bis in eine GroRenordnung von 20.000 bis
25.000 insgesamt zufahrenden Kfz pro Tag als
leistungsfahig zu betrachten, wenn die Ver-
kehrsstrome einigermafen gleich verteilt sind.
Im Falle der StadtstraBe hat z.B. der Briicken-
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wie klappt das Parken in LU vor allem
wenn man von AulRerhalb kommt wg.
Wegfall von Parkplatzen?

Wie sieht es mit der OPNV entlang dieser
Trasse aus?

Wo sind zukiinftig Parkplatze? In der Stadt
oder AuRderhalb mit P und r?
Was passiert mit den Parkpldtzen?

Wie wird die Verkehrsfiihrung wahrend
der BaumaRRnahmen? Wo flieRt der Ver-
kehr wahrenddessen?

kopf etwa 80.000 Kfz-Zufahrten am Tag, an der
Einmindung der Blirgermeister-Griinzweig-
StraRe in die StadtstraRe ca. 55.000 Kfz-
Zufahrten. Da die Verkehrsstrome zudem stark
richtungsbezogen sind, sind Kreisverkehre an
diesen Stellen nicht funktionsfahig. Sie konnten
rechnerisch nur dann den Verkehr abwickeln,
wenn die Anzahl der Kreisfahrbahnen auf 3-4
Spuren erweitert werden wiirden. Neben die-
sem erheblichen Flachenbedarf im Innenstadt-
gebiet bestehen dann auch erhebliche Beden-
ken hinsichtlich der Begreifbarkeit und der
Verkehrssicherheit. Nicht unerwahnt bleiben
sollten auch die groRen Nachteile fiir die FulR-
ganger- und Radfahrerfiihrung bzw. -querung,
da ein signalgeregelter Schutz am Kreisverkehr
selbst bzw. in unmittelbarer Nahe nicht moglich
ist. . Letztendlich kénnen Kreisverkehr so die
geforderte Leistungsfahigkeit nicht erzielen.
Auch unter Bericksichtigung anderer Verkehrs-
arten und der stadtebaulichen Aspekte wurden
Kreisverkehre daher im Zuge der Variantenun-
tersuchungen bereits relativ friihzeitig ausge-
schlossen.

Siehe 103

Dariber hinaus besteht auch die Méglichkeit
insbesondere entlang der schienengebundenen
Nahverkehrsstrecken an geeigneten Stellen
Park- + Ride-Parkplatze auch auRerhalb des
Stadtgebietes von Ludwigshafen zu errichten
oder zu ertlichtigen. Dies wird im auch Rahmen
eines Gutachtens zum Thema OPNV untersucht
werden.

Die Planungen sehen fiir alle Varianten vor,
dass westlich des Rathauses weiterhin Bushal-
testellen vorhanden sein werden. Im Zuge der
weiteren Planungen wird noch in Abhangigkeit
von der gewahlten Variante zu prifen sein, wo
diese Haltestellen im Detail liegen und wie sie
ausgestaltet sein werden. Die bestehenden
StraRenbahnfiihrungen bleiben bei allen Vari-
anten grundsatzlich erhalten.

Siehe 625

Siehe 103

Im Rahmen der Vorplanung wurden nur erste
Uberlegungen fiir den Verkehrsablauf wihrend
der Bauzeit angestellt, die im Rahmen der wei-
teren Planungen je nach ausgewahlter Vor-
zugsvariante noch vertieft werden mussen. Auf
alle Falle soll in jeder Fahrtrichtung mindestens
eine Fahrspur der B44 zur Verfligung stehen.
Verlagerungen sind insbesondere auf die Hoch-
stralle-Siid zu erwarten. Durch eine groRraumi-
ge Umleitung soll aber versucht werden, den
Verkehr in der Stadt moéglichst zu reduzieren.
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Wird der OPNV wihrend der Bauzeit ver-
starkt?

Geschatzte Fahrzeiten wahrend der Bau-
zeit?

Problem der Verkehrsfiihrung, Umleitung
wahrend der Bauzeit= droht den Stadten
zu MA das Verkehrschaos?

Wieviele Parkplatze entfallen bei der
ebenerdigen Variante?

Was wird auf der Mannheimer Seite zur
Optimierung getan?

in wiefern wird ein Ausbau des OPNV im
Zuge der HochstraRe/StadtstraRen Losung
bericksichtigt?

Wird das Busdepot wahrend der Bauzeit
beeintrachtigt?

Wie verlauft der Zugang (FuB- & Radweg)
zum Carl-Bosch-Gymnasium wahrend der
Bauzeit?

Wie funktioniert die Zuganbindung bei der
StadtstralRe lang?

An welchen Stellen kénnen die FuRganger
die StadtstraRen queren? (Hemshof)

Die Stadt Ludwigshafen hat zusammen mit dem
Verkehrsverbund VRN und dem Zweckverband
Schienenpersonennahverkehr (ZSPNV) Unter-
suchungen beauftragt, die genau die gestellten
Fragen beantworten sollen. So sind Fragen zu
beantworten, auf welchen Strecken Taktver-
dichtungen moglich sind und ob vielleicht neue
Linienfihrungen sinnvoll sind. Auch die Frage

nach Park&Ride-Platzen soll betrachtet werden.

Der Untersuchungsraum bezieht sich dabei
nicht nur auf die Stadt LU, sondern auf die
gesamte Region.

Fiir die Bauzeit wurden keine Fahrzeiten ermit-
telt. Durch die Baustelle sind aber Verkehrsbe-
hinderungen zu erwarten, die je nach Bauphase
unterschiedlich sein werden.

Im Rahmen der Vorplanung wurden nur erste
Uberlegungen fiir den Verkehrsablauf wahrend
der Bauzeit angestellt, die im Rahmen der wei-
teren Planungen je nach ausgewahlter Vor-
zugsvariante noch vertieft werden mussen. Auf
alle Falle soll in jeder Fahrtrichtung mindestens
eine Fahrspur der B44 zur Verfligung stehen.
Durch die Baustelle sind aber Verkehrsbehinde-
rungen zu erwarten, die je nach Bauphase un-
terschiedlich sein werden.

Siehe 103

Die Stadt Ludwigshafen steht in engem Kontakt
mit der Stadt Mannheim. Nach Vorliegen der
konkreten Plane wird es Gesprache mit der
Stadt Mannheim geben, inwieweit MaBnahmen
auf der rechtsrheinischen Seite zur Optimie-
rung des Verkehrs beitragen kdnnen.

Siehe 67

Zum jetzigen Planungsstand (Vorentwurf) ist
dies noch nicht untersucht worden. Bei der
weiteren Planung wird darauf geachtet, dass
der Betrieb des Busdepots weiter moglich ist
und auch die Zufahrten gewahrleistet werden.
Zum jetzigen Planungsstand (Vorentwurf) ist
dies noch nicht untersucht worden. Bei der
weiteren Planung wird darauf geachtet, dass
ein sicherer Zugang fiir FuRganger und Radfah-
rer zum Carl-Bosch-Gymnasium gewahrleistet
wird.

Die bestehenden Stadtbahnverbindungen und
Haltestellen bleiben wie heute erhalten, es sind
keine Anderungen zwingend erforderlich.

Im Zuge der StadtstraBe gibt es Querungsmog-
lichkeiten an der Einmiindung der verlegten
HeinigstralRe, der Blirgermeister-Griinzweig-
StralRe und am Europapplatz, jeweils als signal-
geschitzte FuBgangerquerung. Bei der kurzen
StadtstralRe gibt es als Verlangerung der Prinz-

79

658

660

661

665

678

679

689

691

713

714



3. Burger-
forum

3. Burger-
forum

3. Burger-
forum

Fragen und Antworten des Dialogs , Ludwigshafen diskutiert" | 80

Sind auch Kreisverkehre statt Ampell6-
sungen moglich?

Wie verlauft die Zufahrt zum Hauptbahn-
hof wahrend der Bauphase? (Wahrend
der Bauphase wird die Anfahrt (Vorfahrt)
zum Hbf. genutzt.)

Wie lange wird es dauern die StadtstralRe
an der Burgermeister-Griinzweig-StralRe/

regentenstralle eine weitere Querung am
Nordeingang der Rathaus-Mall (wie heute). Bei
der langen StadtstralRe wird diese durch eine
signalgeregelte Querung ersetzt. Zudem ist bei
der langen Stadtstrale eine zusatzliche signal-
geregelte Querungsmaoglichkeit an der Einmiin-
dung der Stadtstrale in die RheinuferstraRe
vorgesehen.

Die Moglichkeit zur Ausbildung von Kreisver-
kehren wurde im Rahmen der Untersuchungen
abgearbeitet. Die Ausbildung einer Knoten-
punktform steht in Abhangigkeit zu den jeweili-
gen Verkehrsmengen insgesamt sowie zu den
einzelnen Verkehrsbeziehungen, d.h. wie viele
Kfz woher kommen und wohin wollen. Daraus
ergibt sich dann, ob auf eine Signalanlage ver-
zichtet werden kann, ob eine Kreuzung signali-
siert werden muss oder ob ein Kreisverkehr
moglich ist. Dartiber hinaus sind nattrlich auch
Aspekte der Verkehrssicherheit (Sichtbeziehun-
gen) und der Flachenverfiigbarkeit zu bertck-
sichtigen. Im Allgemeinen ist ein Kreisverkehr
bis in eine GroRenordnung von 20.000 bis
25.000 insgesamt zufahrenden Kfz pro Tag als
leistungsfahig zu betrachten, wenn die Ver-
kehrsstrome einigermalen gleich verteilt sind.
Im Falle der StadtstraRe hat z.B. der Briicken-
kopf etwa 80.000 Kfz-Zufahrten am Tag, an der
Einmindung der Blirgermeister-Griinzweig-
StraRe in die StadtstraRe ca. 55.000 Kfz-
Zufahrten. Da die Verkehrsstrome zudem stark
richtungsbezogen sind, sind Kreisverkehre an
diesen Stellen nicht funktionsfahig. Sie konnten
rechnerisch nur dann den Verkehr abwickeln,
wenn die Anzahl der Kreisfahrbahnen auf 3-4
Spuren erweitert werden wiirde. Neben diesem
erheblichen Flachenbedarf im Innenstadtgebiet
bestehen dann auch erhebliche Bedenken hin-
sichtlich der Begreifbarkeit und der Verkehrssi-
cherheit. Nicht unerwahnt bleiben sollten auch
die grofRen Nachteile fir die Fuganger- und
Radfahrerfiihrung bzw. -querung, da ein signal-
geregelter Schutz am Kreisverkehr selbst bzw.
in unmittelbarer Nahe nicht moglich ist.
Letztendlich kdnnen Kreisverkehre so die ge-
forderte Leistungsfahigkeit nicht erzielen. Auch
unter Bericksichtigung anderer Verkehrsarten
und der stadtebaulichen Aspekte wurden Kreis-
verkehre daher im Zuge der Variantenuntersu-
chungen bereits relativ friihzeitig ausgeschlos-
sen.

Zum jetzigen Planungsstand (Vorentwurf) ist
dies noch nicht untersucht worden. Bei der
weiteren Planung wird darauf geachtet, dass
die Zufahrten zum Hbf. gewahrleistet werden.
Die StadtstralRe hat insgesamt einschlieflich
Fahrbahnen und Mittelstreifen eine Breite von
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HeinigstralRe zu Gberqueren? (zusatzliche
Zeit)

Wie soll der Verkehr durch die notigen
Querungen an den Knotenpunkten einer
StadtstralRe flieRen?

Gibt es ein Konzept zur Einbindung der
StraBenbahn? Bleibt die Straenbahnfiih-
rung erhalten?

Einbindung der StraRenbahn?

Warum wird die Situation nicht genutzt,
um Verkehrskonzepte zu verfolgen, die
den Individualverkehr reduzieren?

Kann die StadtstraBenlosung wirklich das
Verkehrsaufkommen abfangen?

ca. 29m. Bei einer durchschnittlichen Gehge-
schwindigkeit von 4-5 km/h betragt die reine
Gehzeit zur Querung ca. 25 sec. Fiir eine Unter-
qguerung der HochstraBe in kompletter Breite
ist eine dhnlich reine Gehzeit anzusetzen. Im
Falle der StadtstralRe kommen dazu aber noch
Wartezeiten an der Signalanlage, die tages- und
verkehrsabhangig auch unterschiedlich sein
kénnen. Da die detaillierten Signalprogramme
erst in einer spateren Planungsphase erstellt
werden, kénnen derzeit nur grobe Angaben
gemacht werden. Im Idealfall hat der ankom-
mende FulRgdnger sofort Griin, im unginstigs-
ten Fall schaltet die Ampel gerade auf Rot und
es konnen so bis zu ca. 1,5 — 2 min Wartezeit
entstehen, im Mittel durfte die zusatzliche Zeit
bei etwa 50-60 sec liegen.

Die Signalanlagen sollen in der jeweiligen
Hauptlastrichtung koordiniert werden, sodass
der Kfz-Verkehr in Pulks im Rahmen einer ,gri-
nen Welle” durch die Stadtstrale fahren kann.
Die jeweilige Zuflussmenge wird dabei durch
die erste Signalanlage zu Beginn der Stadtstra-
Re bestimmt.

Die StralRenbahnfiihrungen bleiben grundsatz-
lich erhalten. Offen ist derzeit noch die Frage,
ob eine neue oberirdische Stadtbahn- strecke
durch das Gebiet City-West méglich und sinn-
voll ist.

Weitere Informationen dazu unter:
https://ludwigshafen-diskutiert.de/fag-page
Die StralRenbahnfiihrungen bleiben grundsatz-
lich erhalten. Offen ist derzeit noch die Frage,
ob eine neue oberirdische Stadtbahn- strecke
durch das Gebiet City-West méglich und sinn-
voll ist.

Weitere Informationen dazu unter:
https://ludwigshafen-diskutiert.de/fag-page
Im Rahmen der Vorplanung wurden auch alter-
native Verkehrskonzepte diskutiert und unter-
sucht. Diese hatten jedoch zum Ergebnis, dass
solche Konzepte nicht in der Lage sein werden,
soviel Kfz-Verkehr zu ersetzen, dass auf eine
leistungsfahige StraRenverbindung zwischen
A650 und Mannheim verzichtet werden kann.
Ungeachtet dessen sollen auch wegen der Bau-
stellenzeit moglichst hohe Kfz-Anteile dann auf
andere Verkehrsmittel verlagert werden. Ent-
sprechende Untersuchungen werden noch
angestellt.

Ja, da wir bereits heute ebenerdige StraBen in
Ludwigshafen haben, die dhnliche Verkehrs-
mengen bewaltigen - so zum Beispiel der Kai-
serworthdamm, die BrunckstraRe oder die Carl-
Bosch-StralRe in Ludwigshafen, die alle Ver-
kehrsmengen von liber 40.000 Kraftfahrzeugen
pro Tag abwickeln. Dies ist in anderen Stadten
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Ist eine Radweg- bzw. FuBwegverbindung
vom Hemshof zur City moglich?

Wird des am Hauptbahnhof Ludwigshafen
eine bessere Anbindungen zum Mann-
heim Hbf. bzw. zum Fernverkehr geben?
Dies ware durch langere Bauzeiten und
durch langere Fahrzeiten der gebauten
Losungen notwendig.

Welche Einschrankungen ergeben sich
durch den Baustellenverkehr? (auch beim
Riickbau)

Reduktion des Verkehrs durch besseren
OPNV?

wie zum Beispiel Mannheim Normalitat, wo
Uber den Luisenring oder die BismarckstraRe
ebenerdige Innenstadtverkehre in solchen
GroBenordnungen organisiert werden. Und
selbst in den Spitzenstunden, also wahrend des
Berufsverkehrs morgens zwischen 7.30 und
8.30 Uhr und abends zwischen 16.30 und 17.30
Uhr, bescheinigen die Fachleute der ebenerdi-
gen Stadtstralle anhand einer konkreten Ver-
kehrssimulation einen noch stabilen Verkehrs-
fluss. Das heil3t, die Leistungsfahigkeit und
Verkehrsqualitat im Berufsverkehr sind noch
ausreichend.

(Siehe dazu auch: https://ludwigshafen-dis-
kutiert.de/faq-page#t67n362)

725
Entsprechende Verbindungen sind moglich.
Die Stadt Ludwigshafen hat zusammen mit dem 726
Verkehrsverbund VRN und dem fiir den Zug-
verkehr verantwortlichen Zweckverband Schie-
nenpersonennahverkehr (ZSPNV) eine Untersu-
chung beauftragt, die die gestellten Fragen
beantworten soll. So sind Fragen zu beantwor-
ten, auf welchen Strecken Taktverdichtungen
moglich sind und ob vielleicht neue Linienfiih-
rungen sinnvoll sind.

Da eine Entsorgung des Abbruchmaterials nicht 727
vor Ort erfolgen kann, muss dieses mit LKWs
abtransportiert werden. Dies geschieht unter

Nutzung der von den Sperrungen nicht be-

troffenen Routen (Es wird gewahrleistet, dass

immer eine Spur pro Fahrtrichtung auf der
HochstralRe Nord zur Verfligung steht!). Ob ein
Abtransport tiber den Rhein mit Schiffen mog-

lich ist, wird im weiteren Planungsprozess ge-

prift.

Es wird zu Verkehrsbeeintrachtigungen, Larm,
Staub und allem, was zu einer GroBbaustelle
gehort, kommen. Autofahrer missen sich auf
langere Umleitungsstrecken und Fahrzeiten
einstellen, um der GroRbaustelle aus dem Weg
zu gehen. Wer nicht méchte oder nicht kann,
muss sich auf Verkehrsstaus im Bereich der
GroRbaustelle vor allem in den Berufsver-
kehrszeiten einstellen. Deshalb ist es wichtig,
bei der Beurteilung der Varianten die unter-
schiedliche Dauer von Bauzeiten mit einzube-
ziehen.

(Siehe dazu auch: https://ludwigshafen-dis-
kutiert.de/faq-page#t67n376)

Im Rahmen der Vorplanung wurden auch alter- 729
native Verkehrskonzepte diskutiert und unter-

sucht. Diese hatten jedoch zum Ergebnis, dass

solche Konzepte nicht in der Lage sein werden,

soviel Kfz-Verkehr zu ersetzen, dass auf eine
leistungsfahige StraRenverbindung zwischen
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Ist ein Radweg Uiber dem Gleiskérper mog-
lich? (Bei der StadtstraRenl6sung/ Westli-
che Richtung)

Wie wird sich die geplante Randbebauung
im weiteren Bereich des Briickenkopfes
auf das Stadtklima auswirken? (Klimawir-
kung)

StadtstralRe lang: Wie ist die Trassenfiih-
rung der StraBenbahn nach Mannheim
(Linie 6) geplant?

StadtstralRe lang: Wird die Durchquerung
flir Anwohner des Europaplatzes schlech-
ter?

Kann die HochstralRe fiir FuBganger und
Radfahrer erhalten werden?

A650 und Mannheim verzichtet werden kann.
Ungeachtet dessen sollen auch wegen der Bau-
stellenzeit moglichst hohe Kfz-Anteile dann auf
andere Verkehrsmittel verlagert werden. Ent-
sprechende Untersuchungen werden noch
angestellt

Die Stadt Ludwigshafen hat zusammen mit dem
Verkehrsverbund VRN und dem fiir den Zug-
verkehr verantwortlichen Zweckverband Schi-
enpersonennahverkehr (ZSPNV) eine Untersu-
chung beauftragt, die die gestellten Fragen
beantworten soll. So sind Fragen zu beantwor-
ten, auf welchen Strecken Taktverdichtungen
moglich sind und ob vielleicht neue Linienfiih-
rungen sinnvoll sind.

Ein Radweg ist aufgrund der fehlenden Ver- 730
knipfungen am Ende der Briicke sowie der
fehlenden Netzfunktion flir das gesamtstadti-
sche Radwegenetz nicht vorgesehen.

Bei den vorliegenden Gutachten zu den The- 733
men Larm und Lufthygiene wurden bereits die
maximal moglichen Randbebauungen einge-
rechnet. Die relevanten Feinstaub- und Stick-
stoffdioxidkonzentrationen unterschreiten die
gesetzlichen Grenzwerte, so dass grundsatzlich
eine Bebauung moglich ist. Die Auswirkung
einer Bebauung auf das Stadtklima wird im
Rahmen eines Bebauungsplanes fir eine zu-
kiinftige Bebauung gepriift werden.

Die Trassenfiihrung der StraRenbahn nach 735
Mannheim bleibt im Wesentlichen unveran-
dert.

Fir FuBganger wird die Querung der Stadtstra- 739
Re in Hohe des Europaplatzes bei beiden Stadt-
strallenvarianten mit einer FuRgangerampel
ermoglicht werden. Dies stellt im Vergleich zu
der heutigen Situation, bei der der FuRganger
gegeniliber dem Autoverkehr generell bevor-
rechtigt ist (Zebrastreifen), eine gewisse Quali-
tatseinbulle dar, da man ggf. zunachst auf eine
Grinphase der Ampel warten muss. Diese Ein-
schrankung gilt auch fiir die bei der Variante
,Stadtstralle lang” signalgeregelte Querungs-
moglichkeit in Hohe der Prinzregentenstrale.
Zudem ist bei der langen StadtstralRe eine zu-
satzliche signalgeregelte Querungsmaoglichkeit
an der Einmiindung der StadtstraRe in die
RheinuferstrafRe vorgesehen. Grundsatzlich sind
Ampeln aber auch sicherer als Zebrastreifen.
Der Erhalt der HochstralRe fiir FuRganger und 760
Radfahrer ist aus mehreren Griinden nicht
sinnvoll. So missten weitere technisch auf-
wandige Zu-/Aufgange/-fahrten zur HochstralRe
geschaffen werden, um die, fiir eine solche
Nutzung zudem Uberdimensionierte Trasse,
verniinftig an das bestehende Fuf3- und Rad-
wegenetz anzubinden. Weiterhin wiirde die
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Was wird aus der Verbindung zwischen
dem Rathauscenter und der Prinzregen-
tenstraRe?

Was passiert mit den Parkdecks des Rat-
hauscenters?

Ist es richtig, dass die StraBenbahnstrecke
vom Rathauscenter Richtung Hemshof-
stralSe ein Stlick langer bis etwa zur jetzi-
gen Haltestelle GartenstralSe unterirdisch
gefiihrt wird.? Oder ist die Zeich-
nung/Planung in diesem Punkt noch nicht
ganz zu Ende gedacht? Wie wird der OPNV
auf dieser Strecke wahrend der Bauzeit
ersetzt? Neben Busersatzverkehr auch
Uber die Linie 10, die Uber Friesenheim
Mitte weiter nach Oppau verlangert wird?

unbefriedigende Situation unter der Hochstra-
e erhalten bleiben (Stichwort Angstraume)
und der auch fir einen FuR-/Radweg aus der
Verkehrssicherungspflicht begriindete Unter-
halt des Ingenieurbauwerks, wiirde weiterhin
den stadtischen Haushalt belasten. Nicht zu-
letzt wiirde auch der grofl¥flachige Bereich der
HochstraRentrasse weiterhin nicht fiir bauliche
und sonstige neue Nutzungen zur Verfligung
stehen.

Lediglich bei der Variante "Stadtstralle lang"
wirden sich an der heutigen FuBwegeverbin-
dung zwischen dem Rathaus-Center und der
PrinzregentenstralRe Veranderungen ergeben.
In diesem Falle ist aber weiterhin eine ebener-
dige Querungsmoglichkeit der StadtstraRe fir
FuBgdnger vom verkiirzten Rathaus-Center in
die Prinzregentenstralle vorgesehen, welche
mit einer FuBgangerampel abgesichert ist.
Zudem ist bei der langen Stadtstrae eine zu-
satzliche signalgeregelte Querungsmaoglichkeit
an der Einmiindung der StadtstraRe in die
RheinuferstrafRe vorgesehen.

Es ist zu unterscheiden zwischen dem Parkhaus
des Rathaus-Centers und dem angegliederten
Parkdeck auf der nérdlichen Rathaus-Mall. Bei
den Varianten "Hochstrafle neu" und "Hoch-
straBe versetzt" bleibt das Parkdeck unveran-
dert. Bei der Variante "StadtstraRe kurz" bleibt
das Parkdeck erhalten; die Zahl der Parkplatze
dort wird jedoch um 240 reduziert. Bei der
Variante "StadtstralRe lang" wird das Parkdeck
zusammen mit dem nérdlichen Teil der Rat-
haus-Mall abgerissen. Bei allen Varianten bleibt
das Parkhaus des Rathaus-Centers erhalten.
Die Tunnelstrecke der Linie 7/8 wird grundsatz-
lich an der heutigen Stelle beginnen und nicht
bis zur Gartenstralle verlangert. Die Bahngleise
werden aber tiefer gelegt, die Tunneltroge
werden angepasst und die neue Haltestelle
GartenstraRe wird etwas in den Norden abri-
cken. Sollte die in der Visualisierung dargestell-
te Bebauung an der Ecke lange Stadtstra-
Re/Rheinuferstralle realisiert werden, ist zu
klaren, wie die Stadtbahn unter dem Gebaude
gefiihrt bzw. in das Gebaude integriert werden
kann. Die Konzepte fir die Baustellenzeit kon-
nen erst in den folgenden Planungsphasen
detailliert werden. Deshalb sind derzeit keine
konkreten Aussagen moglich. Grundsatzlich
wird man aber bemuht sein, den Stralenbahn-
verkehr soweit wie moglich aufrecht zu erhal-
ten und Sperrung auf das zwingend notwendige
Mal zu beschranken. Bei Sperrungen sind so-
wohl Busersatzverkehre denkbar, aber auch
eine geanderte Linienflihrung z.B. liber Frie-
senheim ist in der Uberlegung.
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Wie steht die Stadt zu dem Vorschlag, fiir
eine Woche auf der HochstraRe Nord
ganztagig in beiden Fahrtrichtungen
Baustellenampeln mit der angedachten
90s-Taktung aufzustellen? Das ware eine
Generalprobe fir den moéglichen Ver-
kehrsfluR auf der Stadtstrafle. Bei der
angekindigten minimalen Verzégerung
des Verkehrsflusses sollte dies doch kein
Problem darstellen und ware (sofern er-
folgreich!) ein gutes Argument fir die
Stadtstrale.

Hallo Moderationsteam, ich habe habe
eine Frage bzgl. der Streckenfiihrung sid-
lich der StadtstralRe (betrifft Varianten
"lang" und "kurz"). Ist wahrend der Pla-
nung eine "direkte Verbindung" zwischen
HeinigstralRe und Blrgermeister Griin-
zweig StraBe angedacht worden? Dies
hatte m.E. den Vorteil, dass nur eine Am-
pelkreuzung statt zwei T-Kreuzungen mit
Ampeln auf der Stadtstrafle vorhanden
ware, was moglicherweise den Verkehrs-
fluss in Ost-West- als auch in Nord-Siid-
Richtung begiinstigen konnte. Besteht die
Moglichkeit hierzu Kontakt mit den Pla-
nungsteams aufzunehmen? Eine 2D-
Visualisierung meiner Idee wiirde ich den
Teams gerne zur Verfligung stellen. Viele
GriBe von "runter-mit-dem-ding"

Sehr geehrte Damen und Herren, in den
bisher gefundenen Unterlagen ersehe ich
nicht die Verkehrsbelastungen der Stern-
straRe vor, wahrend und nach der Bauzeit
und die Angaben zur Verdanderung in %.
Kénnen Sie mir sagen, wo ich diese finde
oder mir die Zahlen zukommen lassen?
Schon an dieser Stelle vielen Dank fiir lhre
Mihe. Mit freundlichen GriiBen Dieter
Netter

Die testweise Aufstellung einer Signalanlage als 667
Baustellenampel ist nicht zielfiihrend. Denn die
heutige Streckencharakteristik und das fehlen-
de Umfeld sind nicht mit der Situation einer
zukiinftigen StadtstraRe vergleichbar. Zudem
sind bei einer Baustellenampel die optimierten
Umlaufzeiten, die im Zuge der Stadtstrafenlo-
sung vorgesehen sind, nicht umsetzbar. Denn
wesentliche Parameter wie die Anbindung an
den Verkehrsrechner oder die an die Ver-
kehrsmenge angepasste Bemessung der Grin-
zeiten Uber Induktionsschleifen kénnen dabei
nicht abgebildet werden. Zudem zeigen prakti-
sche Beispiele, dass signalgeregelte Stadtstra-
Ren solche Verkehrsmengen bewiltigen kon-
nen, wie die durchaus vergleichbaren
Situationen am nordlichen (L523 - Brunckstra-
Re) oder stidlichen Stadteingang von Ludwigs-
hafen (B44 - Kaiserwérthdamm).

Die Planungsgemeinschaft hat sich mit der 630
Gestaltung der Knotenpunkte im Zuge der
StadtstralSe intensiv auseinandergesetzt, auch
mit einer Kreuzung, die eine direkte Verbin-
dung zwischen Birgermeister-Griinzweig-
StralRe und HeinigstraBe ermoglicht. Die Be-
rechnungen der Gutachter haben aber erge-
ben, dass die Ausbildung als Kreuzung im Ge-
gensatz zur vorgeschlagenen Losung mit zwei
Einmindungen deutlich mehr Fahrstreifen
erfordern wiirde, um die Leistungsfahigkeit der
Verkehrs aufrecht zu erhalten. Denn durch eine
vierte Zufahrt muss eine zusatzliche Ampelpha-
se geschaltet werden, wodurch die Griinzeiten
der anderen Richtungen gekiirzt werden miis-
sen. Um dennoch die Leistungsfahigkeit zu
erhalten, miissten im Zuge der Stadtstralle
noch 4 (!) zusatzliche Fahrstreifen angelegt
werden. Trotzdem waren dadurch keine Reser-
ven mehr gegeben. Neben dem stadtebauli-
chen Aspekt und dem Flachenverbrauch ent-
stehen auch fir FuRganger sehr weite Wege,
um die StadtstralRe zu queren. Eine Kreuzung ist
daher weder verkehrlich noch stadtebaulich zu
empfehlen.

Die SternstralRe nimmt in ihrer Verkehrsbelas- 604
tung von West nach Ost ab. Im Bereich der 4-
spurigen Verkehrsfiihrung westlich der Erzber-
ger Strale liegt diese bei ca. 17.000 Kfz/Tag,
Ostlich liegt sie dann bei ca. 12.000 Kfz/Tag und
am Ostlichen Ende vor der BrunckstraRRe bei ca.
6.000 Kfz/Tag. Aufgrund der Verkehrsprognose
flir 2025 wird sich an diesen Verkehrsmengen
bei Beibehaltung einer HochstraRenlésung
nichts verandern. Im Falle einer Stadtstrallenl6-
sung ergibt sich fiir die SternstralRe eine geringe
Verkehrszunahme von etwa 200 Kfz/Tag. Die
Verkehrsverlagerungen in der Baustellenzeit



Online

Online

Online

Online

Fragen und Antworten des Dialogs , Ludwigshafen diskutiert" | 86

Sehr geehrte Damen und Herren, die Vari-
ante einer "StadtsralRe Lang" setzt nach
lhren eignenen Angaben den Teilabrils des
Rathaus-Centers voraus. dies betrifft dort
sowohl den Parkplatzbereich, als auch
einen nicht unerheblichen Teil des Centers
selbst. Fragen deshalb: 1. Wieviele Park-
platze hat das Center jetzt? 2. Wieviele
Parkplatze hat das Center nach einem
Teilabril? 3. Ist es baurechtlich zuldssig
das nach einem Teilabril® das Center incl.
der dort auch angesiedelten Stadtverwal-
tung noch uneingeschrankt mit der redu-
zierten Zahl an Parkplatzen zu bgetreiben?
4. Ist das Weiterbetreiben des Centers -
unabhéangig vom rechtlich Zuldssigen - mit
der reduzierten zahl an Parkplatzen tber-
haupt darstellbar? Sollte Frage 3 oder 4
mit Nein zu beantworten sein, wie sieht
dann die vorgesehene Losung aus? Bernd
Wiesinger

Hallo, wie ist es denn eigentlich um den
baulichen Zustand der B37 zwischen Kon-
rad-Adenauer-Briicke und Bruchwiesen-
straRe bestellt? Ist hier absehbar, dass
zukiinftig weitere Sanierungen oder gar
Neubauten anstehen? Kann garantiert
werden, dass diese Verbindung bis zum
Abchluss des geplanten Neubaus der
HochstarRe Nord tatsdachlich ohne Ein-
schrankungen nutzbar ist? MfG H. Blount

sehr damen und herren, wie komme ich
bei der variante stadtstrasse lang von der
rheingaleri bzw. rheinuferstrasse auf die
briick nach mannheim? mfg a. hoffmann

Hallo, meine erste Frage bezieht sich auf
bevorstehende Umleitungen: Wird es eine

hangen von den Bauablaufen ab, die je nach
letztlich gewahlter Vorzugsvariante unter-
schiedlich sind. So wird es Bauphasen geben, in
denen mit keiner nennenswerten Mehrbelas-
tung in der SternstralRe zu rechnen ist.. Nach
derzeitigem Stand wird es aber auch Baupha-
sen geben, in denen eine Verkehrszunahme
von bis zu 1.000 Kfz/Tag, liberwiegend im west-
lichen Teil der Sternstralle, moglich ist. Diese
Mehrbelastung wird sich etwa fiir die Dauer
von drei Jahren ergeben.

599

1) Das Center hat heute ca. 1.000 Parkplatze 2)
Nach einem Teilabriss hadtte das Center noch ca.
760 Parkplatze 3 und 4) In Gesprachen mit den
Vertretern des Eigentliimers bestand Einigkeit,
bei einer Entscheidung zu Gunsten der langen
Stadtstralle gemeinsam Konzepte zu entwi-
ckeln, die auch den Neubau/Ersatzbau von
Verkaufsflachen einschlieBlich Parkplatzen
beinhalten. Insofern ist weder die Verringerung
von Verkaufsflachen noch die Reduzierung der
Stellplatzzahl zwingende Folge einer langen
Stadtstrale.

Auch an der HochstraRe Siid, insbesondere im 582
Bereich zwischen Konrad-Adenauer-Briicke und
Stidwest-Knoten, wurden erhebliche Schaden

an den Briickenlagern, den Fahrbahniber-
gangskonstruktionen und an der Betonkon-

struktion festgestellt. Dabei handelt es sich um
VerschleiBschaden, die bis zum Baubeginn der
HochstralRe Nord behoben werden sollen.
Grundsatzlich ist nicht auszuschlielRen, dass

wahrend der Bauzeit an der HochstraBe Nord

neue Schaden festgestellt werden, die behoben
werden missen, um die Verkehrssicherheit zu
gewabhrleisten.

Auch bei der langen StadtstralRe gibt es eine 581
Fahrverbindung von der Rheingalerie nach
Mannheim. Von Siiden von der RheinuferstralRe
kommend muss man nach Unterfahrung der
Hauptfahrbahn nach Mannheim nach links

abbiegen, um Uber eine Rampe zur Briicke
hochzufahren. Am besten nachvollziehbar bzw.
verstandlich wird dies, wenn man sich die Plane

fiir den Briickenkopf hier in der Bibliothek an-

sieht.

Frage 1: Die Umleitungsstrecken fiir Pkw und 579
auch FuRganger sind fir die einzelnen Varian-
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Umleitung fur FuRganger ab Hauptbahn-
hof Richtung Hauptfriedhof bzw. Klinikum
geben? Normal geht ja der FuRR- bzw.
Radweg an der Lorientallee/K8 vorbei bis
Valentin-Bauer-StraRe / RohrlachstraRe.
Und wie wiirde die Umleitung fir PKW ab
Hauptbahnhof aussehen? Meine zweite
Frage bezieht sich auf Stadtplane: Gibt es
nach den Bauarbeiten einen aktuellen
Stadtplan?

Ich wohne in Edigheim und benétige eine
ungestorte Zufahrt Gber die Schumacher-
briicke nach Mannheim und zurick. (Also
nicht aus der Vorderpfalz tiber die bisheri-
ge HochstraRe.) Bei welcher Variante ist
dies in der Bauphase gewahrleistet? [Per-
sonenbezogene Daten wurden von der
Moderation entfernt]

Hallo, meine Frage bezieht sich auf die
Aktualitdt von Navigationssystemen. Wie
wird sichergestellt, das wahrend der lan-
gen Bauzeit die Navis bestehende Umlei-
tungen und nach Ende der Bauzeit den
neuen StraRenverlauf in ihren Updates
erkennen?

Nach den Pldanen der 'Stadtstrasse lang'
sieht es so aus, dass man von der
Rheinuferstrasse von Stiden kommend
NICHT direkt auf die Kurt-Schumacher-
Briicke auffahren kann. Liege ich hier
richtig ? Kann man nur mit einem gewalti-
gen Umweg auf die Briicke nach Mann-
heim?

ten unterschiedlich. Auch ist die Dauer der
einzelnen Bauphasen unterschiedlich. Bevor
keine Entscheidung fiir eine der Varianten ge-
troffen ist, konnen detaillierte Anfragen hierzu
im Rahmen der Vorplanung noch nicht beant-
wortet werden. Allgemein kann nur gesagt
werden, dass versucht werden wird, die beste-
henden FuBweg- und Fahrverbindungen weit-
gehend aufrecht zu erhalten bzw. sinnvolle
Alternativen anzubieten. Frage 2: Es ist davon
auszugehen, dass durch die wesentlichen Ande-
rungen im StraBennetz eine Neuauflage des
Stadtplanes erfolgen wird. Dies diirfte insbe-
sondere bei einer StadtstraRenlosung der Fall
sein.

Der Briickenkopf der Kurt-Schumacher-Briicke
wird in allen Varianten umgebaut werden mis-
sen. Nach derzeitigem Planungstand soll bei
allen Varianten wahrend der Bauzeit eine Ver-
bindung aus Norden in Richtung Mannheim
moglich sein, ggf. Gber provisorische Bauwerke.
Die Verkehrsfiihrung am Briickenkopf fiir die
Baustellenzeit muss aber noch detailliert be-
trachtet werden, wenn die Entscheidung fiir
eine Variante getroffen ist. Je nach Ziel in
Mannheim kann aber von Edigheim aus die
Fahrt Gber die A6 und Mannheim-Sandhofen
auch eine Alternative sein.

Der Bereich "Stadtvermessung" der Stadt Lud-
wigshafen steht in Kontakt mit Herstellern fiir
Navigationssoftware. In regelmafigen Abstan-
den werden Adressanderungen an sie weiter-
gegeben. Es ware also auch moglich - im Zuge
der Bauarbeiten - neue Streckenfiihrungen
mitzuteilen. Es ist allerdings fraglich, wie
schnell und regelmaRig diese Software aktuali-
siert wird und ob alle Hersteller abgedeckt
werden.

Auch bei der langen Stadtstrale gibt es eine
Fahrverbindung von der Rheingalerie nach
Mannheim. Von Siiden von der RheinuferstraRe
kommend muss man nach Unterfahrung der
Hauptfahrbahn nach Mannheim nach links
abbiegen, um Uber eine Rampe zur Briicke
hochzufahren. Am besten nachvollziehbar bzw.
verstandlich wird dies, wenn man sich die Plane
fiir den Briickenkopf hier auf der Plattform
ansieht
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Weiteres

| Format [ Frage  _ __________ JAmwot ___ | CD

Online Wird der Tunnel noch benutzt oder ist er der Tunnel wird ca. 24 mal am Tag genutzt. Es 3226
einfach nur da? Hat man die Moglichkeit handelt sich um das Tunnelbauwerk fiir das "
den Tunnel zuriickzubauen gepruft? BASF-Gleis". Dieser Tunnel kreuzt die Blirger-

meister-Griinzweig-StralSe und verlauft unter-
halb der Haveringallee in Richtung Osten und
taucht ab der Hohe des Bunkers an der
RheinuferstralRe wieder als offene Gleisstrecke
auf. Ein Riickbau ist aufgrund der Auslastung
ausgeschlossen und wurde nicht gepruft.

Online Sind die alten Trager wirklich marode? Wir denken, dass mit "Trager" die Stlitzen ge- 3111
meint sind, die den sogenannten "Uberbau",
auf dem die Autos fahren, tragen. Diese Stlitzen
sind im allgemeinen noch in einem guten Zu-
stand und kénnten mit relativ geringem Auf-
wand zur Wiederverwendung bei dem Neubau
ertlichtigt werden. Allerdings ist die Wieder-
verwendung nur bei der Variante "HochstralRe
neu" moglich, bei der der Neubau - abgesehen
vom Nordkopf - exakt in der alten Trasse er-
folgt. Bei allen anderen Varianten weicht die
neue Trasse von der alten ab, weshalb die vor-
handenen Stiitzen hier nicht verwendbar sind.
Die Variante "HochstrafRe neu" hat unabhangig
davon mit Abstand die langste Bauzeit (12,25
Jahre - trotz Wiederverwendung der Stiitzen).
Es ist zu bericksichtigen, dass sich die Kosten
fiir alle HochstraBenvarianten (HochstralRe neu
mit Verwendung der alten Stiitzen, HochstraRRe
neu mit Erneuerung der Stitzen und Hochstra-
Re versetzt) mit rund 330 Mio EUR in derselben
GroBenordnung liegen,

Online Warum wird das [Anmerkung der Codie- Es wurde eingehend untersucht, ob auf die 3039
rer: der blofRe Abriss der HochstralRe] von StralRenverbindung ganz verzichtet werden
vorneherein komplett ausgeschlossen? kann. Die Verkehrsmodelle zeigen eine so hohe

Uberlastung des lbrigen StraBennetzes (insbe-

sondere der HochstralRe Siid), dass ein Kollaps

des Verkehrssystems zu erwarten ware. Aus

diesem Grund wurde die Variante "nur Abriss"

nicht weiter verfolgt und auch keine Kosten

dafiir ermittelt.

Online Warum ersetzt man nicht einfach nur das 3010
defekte Stiick?

Online Wer tragt die Verantwortung fir den 3 Die Schaden an der HochstrafRe Nord liegen 2984
stelligen Millionenschaden, der durch den  nicht an Versdumnissen Verantwortlicher. Un-
Ersatz der HochstralRe entsteht? ser Bestreben ist es daher nun, nach vorne zu

blicken und im Rahmen des Beteiligungsverfah-
rens zu erfahren, welcher Blickwinkel fiir die
Blirgerinnen und Birger besonders wichtig ist.
Dabei sollen alle die Mdglichkeit erhalten, in
die ganze Komplexitdt des Vorhabens einzutau-
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Wurde eigentlich eine Tunnellésung un-
tersucht?

Gab es keine anderen Alternativen, z.B.
eine, bei der im Westen die StralRe etwa
wie bei den Stadtstrafen gefiihrt und
dann wie die bestehende HochstraRe
fortgefiihrt wird?

Was wiirde eine StadtstraBe mit kurzen
Tunneln in den Kreuzungsbereichen in
etwa (ausgedrickt in einer Zahl) kosten?
Die Tunnel missen ja nicht tief sein, man
kann die driiber liegende Trasse auch
etwas anheben. Also eine Kombi aus Tun-
nel und Briicke

Ich wiirde gerne eine kostenschatzung fur
eine Stadtstralle mit Untertunnelung der
Kreuzungsbereiche haben, nicht der
Bahnanlagen. Desweiteren wiinschte ich
mir eine Schatzung in einer Zahl und nicht
nur pauschal "zu teuer"; den pauschal zu
teuer ist theoretisch jede der vorgestell-
ten Varianten.

Kann die Stadtverwaltung oder die pla-

chen und mit uns zu diskutieren. weitere In-
formationen zur Frage wieso in der Vergangen-
heit geeignete InstandsetzungsmaBnahmen
scheiterten finden Sie im FAQ-Bereich
https://ludwigshafen-diskutiert.de/faq-
page#t67n381

Hallo MHofen, die Variante Tunnel wurde ge-
prift und aus Kostengriinden verworfen. Hierzu
der ensprechende Beitrag in den FAQ:
https://ludwigshafen-diskutiert.de/faq-
page#t67n374

Tatsachlich wurde im Rahmen des Planungsver-
fahrens auch ein noch weiter nach Siiden ver-
legter Trassenverlauf als der bei der Variante
"Hochstralle versetzt" dargestellten StraRen-
fliihrung, geprift. Diese HochstralRe hatte dann
einen ahnlichen Verlauf wie die StadtstraRRe
kurz genommen. Dieser Losungsansatz wurde
jedoch insbesondere aus stadtebaulichen
Griinden verworfen, da er einerseits durch das
nahe Heranriicken der HochstralRe an die be-
stehende Bebauung auf der Stidseite der Pas-
sadenaallee/Heinigstrale und JaegerstralRe
diese Nutzungen sowohl visuell als auch auf-
grund der von der Stralle ausgehenden Emissi-
onen stark beeintrachtigt hatte. Andererseits
waren auch die verbleibenden bzw. neu ge-
schaffenen Flachen zwischen der Hochstralle
und der BASF-Gleistrasse aufgrund ihres un-
glinstigen Zuschnittes nur sehr eingeschrankt
flir eine verniinftige bauliche Nutzung geeignet
gewesen.

Wir kénnen lhnen fur eine Untertunnelung der
StadtstralRe in den Kreuzungsbereichen keine
Kostenschatzung benennen. Die Uberpriifung
wurde bereits vorher abgebrochen, da keine
brauchbare Losung herangezogen werden
kann. Es befindet sich beispielsweise unterhalb
der Bilirgermeister-Griinzweig-StraRe ein Tun-
nel. Diesen zu unterqueren bedarf einer langen
Rampe, diese ware unter Verwendung der
erforderlichen Entwurfsparametern nicht mehr
brauchbar, insbesondere im Hinblick der vor-
handnen Flachensituation.

Wir kénnen lhnen fur eine Untertunnelung der
StadtstralRe in den Kreuzungsbereichen keine
Kostenschatzung benennen. Die Uberpriifung
wurde bereits vorher abgebrochen, da keine
brauchbare Losung herangezogen werden
kann. Es befindet sich beispielsweise unterhalb
der Biirgermeister-Griinzweig-StraRe ein Tun-
nel. Diesen zu unterqueren bedarf einer langen
Rampe, diese ware unter Verwendung der
erforderlichen Entwurfsparametern nicht mehr
brauchbar, insbesondere im Hinblick der vor-
handnen Flachensituation.

In den FAQ steht ein Eintrag zu einer moéglichen
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nende Ing.-gemeinschaft abschatzen was
eine StadtstrafRe mit kurzen Tunneln in
den jeweiligen Kreuzungsbereichen (nach
Moglichkeit mit Nennung einer Zahl) kos-
ten wiirde?

Tragt irgendwer dafiir die Konsequenzen?
Also ich meine, von den Verantwortlichen
- nicht von uns Birgern...

Mein Satz bezog sich auf die FAQs: dort
steht m.E. nicht, warum kurze Untertun-
nelungen von Ampelkreuzungen nicht
molich sind

Waren Anfang 80er nicht noch Briicken-
pfeiler an der B9 in der Landschaft ge-
standen um solch eine Briicke bei Altrip zu
bauen?

Welche sonstigen Varianten sind warum
weggefallen?

Gibt es ein regionales Verkehrskonzept?
Auf die Region um Ludwigsha-
fen/Mannheim Ubertragen stellt sich die
Frage, ob eine Briicke im Stiden (B9 zur
B36 bei Rheingdnheim) nicht zusammen
mit der Autobahnbriicke im Norden Ver-
kehr "herumfihren" kann?

Tunnel-Losung: https://ludwigshafen-
diskutiert.de/faq-pagettt67n374 Ich hoffe, ich
konnte lhnen weiterhelfen

unser FAQ-Bereich gibt Ihnen eine Antwort auf
die Frage, wieso in der Vergangenheit geeigne-
te InstandsetzungsmalRnahmen scheiterten:
https://ludwigshafen-diskutiert.de/faq-
page#t67n381

Die Teiluntertunnelung im Bereich von Ein-
miindungen (z.B. Blirgermeister-Griinzweig-
StralRe und HeinigstralRe ) wurde untersucht,
wurde aber aus verschiedenen Griinden (hohe
Kosten, Konflikte mit dem unterirdisch verlau-
fenden BASF-Gleis, stadtebauliche Griinde)
nicht weiter verfolgt.

Es wurde eine Vielzahl von weiteren Varianten
untersucht, die aber letztlich aus den ver-
schiedensten Griinden (z.B. Kosten, Leistungs-
fahigkeit, ortliche Randbedingungen) nicht
weiter verfolgt werden konnten. Eine umfas-
sende Darstellung aller untersuchten Varianten
ist nicht verfiigbar. Einen guten Eindruck von
den untersuchten Varianten geben die Doku-
mente, die in der Bibliothek
(https://ludwigshafen-diskutiert.de/bibliothek )
eingestellt sind.

Fir die regionale Verkehrsplanung liegt die
Zustandigkeit beim Verband Region Rhein
Neckar (VRRN). Im derzeit in Aufstellung be-
findlichen Regionalplan werden auch die As-
pekte der regionalen Verkehrsplanung eingear-
beitet. Hierzu einige hilfreiche Links:
http://www.m-r-
n.com/fileadmin/user_upload/VRRN/ERP_2013
/Regionalplantext_Vorlage-Genehmigung.pdf
http://www.m-r-n.com/start/regionalplanung-
und-

entwick-
lung/regionalplanung/fachthemen/verkehr/ver
kehrsentwicklung.html http://www.m-r-
n.com/start/regionalplanung-und-

entwick-
lung/regionalplanung/fachthemen/verkehr.htm
| Eine weitere Information, die wir lhnen emp-
fehlen, ist das Gutachten der IHK-Pfalz "Volks-
und regionalwirtschaftliche Wirkungen einer
weiteren Rheinquerung stidlich Ludwigshafen"
http://www.pfalz.ihk24.de/linkableblob/luihk2
4/standortpolitik/Verkehr_und_Logistik/downl
0ads/1010058/.4./data/Kurzfassung-data.pdf In
der Bibliothek befindet sich zudem das Doku-
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Sie schreiben, dass zum Baubeginn ein
zuldssiges Gesamtgewicht von 24 Tonnen
in Deutschland galt. Da konnte Ihnen ein
Fehler unterlaufen sein, denn bei Wikipe-
dia (den Link flige ich an) kann man nach-
lesen, dass seit dem 1. Mai 1965 38 t Ge-
samtgewicht zulassig waren. Es kann
natirlich sein, dass die StraRe fiir die von
ihnen genannte Belastungsgrenze gebaut
wurde, nach Wikipedia waren das aber
nicht die gesetzlichen Bestimmungen
(Richtlinie 85/3 EWG die StVZO).
http://de.wikipedia.org/wiki/Nutzfahrzeu
g/Ma%C3%9Fe_und_Gewichte#1960_bis_
1965_-
_Lockerung_in_Anbetracht_der_zuk.C3.B
Cnftigen_EWG

von dem Wort 'Pfusch am Bau' war bisher
nicht die Rede. Wenn man in den FAQ
aber liest, dass (Zitat) 'ungeeignete
Spannstahle' benutzt wurden, was ist das
dann? Und wenn die Hochstrasse deswe-
gen so wenig belastbar war, warum hat
man die Lasten der Fahrzeuge nicht be-
grenzt. In der STVO gibt es dazu die ent-
sprechenden Schilder. Hat das jemand
verhindert oder ist das niemand eingefal-
len?

Mich wiirde interessieren ob mal in
Mannheim nachgefragt wurde wie die

ment "Ausschussvorlage-Hauptausschuss_9-5-
2011.pdf". Auch dieses Dokument behandelt

das Thema "Dritte Rheinquerung bei Altrip"

und ist eine Art Zusammenfassung aller Gut-

achten.

Sie haben recht. Das zuldssige Gesamtgewicht

von 24 Tonnen galt in der Zeit von 1956 bis

1960. Deshalb heiflt es in den FAQ auch: "Zu-
dem ist nicht nur die Zahl der Schwerlastver-

kehre gegentiber den 1970er- und 1980er-

Jahren gestiegen, sondern auch das zulassige
Gewicht fir LKW: Dieses hat sich von 24 Ton-
nen im Jahr 1956 auf nunmehr 44 Tonnen fast
verdoppelt." Zum Zeitpunkt des Baubeginns der
HochstralRe Nord galt tatsachlich ein zulassiges
Gesamtgewicht von 38 Tonnen. Bei der Beurtei-
lung der Tragfahigkeit der Briicken darf man
sich jedoch nicht auf die Betrachtung der zulas-
sigen Gesamtgewichte beschranken. Vielmehr
werden fir die Bemessung von Briicken Last-
modelle zugrunde gelegt, bei denen versucht
wird, die tatsachlichen Verkehrsverhaltnisse
durch "Ersatzlasten" bei der statischen Berech-

nung zu bericksichtigen. Diese Lastmodelle

werden seit der Bauzeit der HochstralRe Nord
unter Bericksichtigung der Verkehrsentwick-
lung standig weiter entwickelt mit der Folge,
dass die rechnerischen Tragfahigkeitsreserven
bei bestehenden Briicken zuriick gehen. Dabei
wird auch beriicksichtigt, dass die zuldssigen
Gesamtgewichte mehr als friiher voll ausge-
nutzt und nicht selten illegalerweise Gberschrit-
ten werden und der Anteil genehmigungspflich-

tiger Schwertransporte (bei denen die

zuldssigen Gewichte aus der StraBenverkehrs-

zulassungsordnung liberschritten werden)
ansteigt.

Die Stadt Ludwigshafen ist als Baulasttrager der
Bundesstralle 44 im Stadtgebiet verpflichtet,
die Befahrbarkeit fiir alle nach der StraRenver-
kehrszulassungsverordnung erlaubten Fahrzeu-
ge zu gewahrleisten. Lediglich eine voriiberge-

hende Lastbeschrankung aufgrund des

baulichen Zustands ist moglich. Davon hat die
Stadt auch durch Einrichtung der LKW-Sperre
auf der Kurt-Schumacher-Briicke in der Fahrt-
richtung Mannheim - Bad Diirkheim Gebrauch
gemacht. Erfahrungen zeigen, dass es nur durch
die Einrichtung massiver Durchfahrtssperren
flir LKW moglich ist, solche Lastbeschrankun-
gen durchzusetzen. Auch diese werden haufig
missachtet und beschadigt. Die Stadt wendet
fiir die Reparatur der Durchfahrtssperre auf der
Kurt-Schumacher-Briicke jahrlich etwa 300.000

EUR auf.

Es ist davon auszugehen, dass eine Bebauung
von neu entstehenden Baufeldern erst nach
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Blirger damit zurecht kommen? Bei denen
flieRt der Verkehr ja auch ebenerdig durch
die Stadt. Wann wiirden denn die Neu-
bauten an der Stadtstrale lang entste-
hen? Erst wenn die aufgebaut sind ware ja
die Lirmbelastung wesentlich weniger.
Gibt es da schon Plane?

Wer will schon an so einer StraRe woh-
nen? Warum ist es nicht méglich die
HochstraRe rund 5 - 10m héher zu bauen?

Warum kann man denn bei der Abstim-
mung nicht auch die Moéglichkeiten "Er-
satzloser Abriss", "Stehenlassen, aber fir
den Verkehr sperren" oder "keine der
angebotenen Moglichkeiten" ankreuzen?
Angst vor unliebsamen Ergebnissen, man-
gelnde Kreativitat oder zu geringes Ver-
trauen in die mindigen Blrger?

Wird es zu dem Thema der bevorzugten
Variante eine Birgerbefragung der Ein-
wohner Ludwigshafens geben?

Wer entscheidet eigentlich am Ende dar-
Uber, welche Variante genommen wird.
Wird hier Gberhaupt dann noch auf die
Argumente der Biirger eingegangen, oder
stehen hier zum SchluB doch nur die Inte-
ressen einiger weniger Investoren im

Fertigstellung einer StadtstralRe erfolgen wird,
auch wenn die Projektentwicklungen und Pla-
nungen hierfir parallel zu den Planungs- und
StralRenbauarbeiten erfolgen konnten. Deshalb
wurde auch untersucht und erkannt, dass ohne
Larmschutzbebauung an einigen bestehenden
Gebauden Anspruch auf Larmschutz besteht,
der voraussichtlich in passiver Form erfolgen
muss (Verglasung, Baustoffe, Liftung). Um die
notwendigen MaBnahmen ermitteln zu kon-
nen, sind zuvor objektweise Untersuchungen
erforderlich. Die Nutzungsideen, die hinter den
stadtebaulichen Testentwiirfen stecken, legen
zugrunde, dass entlang der Stadtstral3e eine
Schallschutzbebauung entsteht, in der tiber-
wiegend Bironutzungen und andere relativ
larmunempfindliche Nutzungen untergebracht
werden kénnen. Da es sich um Neubauten
handelt, kann die Planung solcher Objekte
entsprechend ihres Larmschutzbedirfnisses
konzeptionelle und technische MalBnahmen
bericksichtigen (z.B. Grundrisszonierung, Ver-
glasung, Liftung, Baustoffe). Es wird nicht aus-
geschlossen sein, dass auch entlang der Stadt-
straBe an der einen oder anderen Stelle z.B. in
Obergeschossen Wohnungen angeboten wer-
den, die nach den gleichen Prinzipien vor Larm
zu schiitzen waren

Ingenieurtechnisch ware es durchaus maéglich,
die HochstraRBe 5m bis 10m hoher zu bauen.
Allerdings gabe es Probleme im Bereich der
Anschlussstellen, weil die Rampen von und zur
HochstralRe erheblich langer sein miissten, um
die groRere Hohendifferenz zu Gberbriicken. Im
Ubrigen wéren wegen den aufwéndigeren Stiit-
zen und deren Griindung deutlich hhere Kos-
ten zu erwarten.

Es wurde eingehend untersucht, ob auf die
StralRenverbindung ganz verzichtet werden
kann. Die Verkehrsmodelle zeigen eine so hohe
Uberlastung des lbrigen StraBennetzes (insbe-
sondere der HochstralRe Siid), dass ein Kollaps
des Verkehrssystems zu erwarten ware. Aus
diesem Grund wurde die Variante "nur Abriss"
nicht weiter verfolgt und auch keine Kosten
dafiir ermittelt. Fir weitere Informationen
steht Ihnen der Bereich der FAQs zur Verfi-

gung.

Die Stadtverwaltung Ludwigshafen will durch
eine frihzeitige Information und Beteiligung
der Biirgerinnen und Biirger die Grundlage
legen, dass die Blirgerinnen und Biirger einbe-
zogen werden. Es ist Ziel der Stadtverwaltung,
ihr Handeln transparent und nachvollziehbar zu
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Vordergrund?

Ist denn wirklich kein Tunnel machbar?

Warum bietet die WEG nicht direkt mehr
Wochenendtermine an?

Wie alt ist denn das Rathaus und wie groR
ist da eigentlich der Sanierungsbedarf?
Hat das fiir den fiir den Rathaus-Turm
schon mal jemand gepruft? ZeitgemaRe
Verwaltungsgebdude im Umfeld des
Stadthaus Nord an der langen Stadtstra-
Re... Warum eigentlich nicht?

Aber kann man den Rhein nicht als Trans-
portweg nutzen ?

machen. Die abgegebenen Kommentare und
eingegangenen Anregungen wahrend des Be-
teiligungsverfahrens werden ausgewertet und
flieBen in die weiteren Diskussionen und Ent-
scheidungen mit ein. Dann wird der Stadtrat
dartber entscheiden, mit welcher Variante
Ludwigshafen in Verhandlungen mit moglichen
Fordergeldgebern eintritt. Weitere Informatio-
nen zur Birgerbeteiligung und dem Entschei-
dungsprozess finden Sie in den FAQs.
Ein Tunnel ist aus ingenieurtechnischer Sicht 1452
durchaus machbar. Deshalb wurde diese Vari-
ante auch einer eingehenden Priifung unterzo-
gen. Es zeigten sich gravierende Nachteile: z.B.
hohe Baukosten, hohe Betriebskosten (Vorhal-
tung einer 24-Stunden-Uberwachung durch
eine Betriebsleitzentrale, Vorhalten einer Beliif-
tungsanlage), Konflikte mit vorhandenen unter-
irdischen Anlagen (Stadtbahntunnel, Tunnel
des sogenannten "BASF-Gleises" der Deutschen
Bahn, Unterirdische Rdume des Rathaus-
Centers), schwierige Anbindung des Tunnels an
die Kurt-Schumacher-Briicke (grofe Hohendif-
ferenz). Deshalb wurde diese Variante letztlich
verworfen
Gerne wiirden wir mehr Spaziergange anbie- 1426
ten. Durch die erfreulich hohe Resonanz bei der
Biirgerbeteiligung, auch im Internet, sind wir
und unsere Fachingenieure inzwischen zeitlich
mehr als ausgelastet. Die W.E.G. ist durchaus
mit allen Kraften bemiht, Birgerinnen und
Blirger moglichst viele Informationen zur Ver-
fligung zu stellen. Daher haben wir nun eine
Broschiire ,Spaziergang Hochstrafle Nord“
aufgelegt, mit dessen Hilfe man sich selbst
unter die Hochstralle Nord begeben kann. So
kénnen interessierte Birgerinnen und Birger
sich auch unabhangig der gefiihrten Touren ein
direktes Bild von den Schaden sowie den neuen
Perspektiven machen. https://ludwigshafen-
disku-
tiert.de/sites/default/files/Fuehrer_Spaziergan
g-Hochstrasse-Nord.pdf

1420

Leider sind die Briickenteile zwischen den Pfei- 1372
lern viel zu schwer, um sie als Ganzes abzu-
transportieren. Deshalb missen sie in Einzeltei-

le zerlegt werden, deren GréRe und Gewicht

von den verfligbaren Transportmaoglichkeiten

abhéangt. Der Abtransport liber den Rhein ist

eine Option, die im weiteren Planungsprozess
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Warum wird eine 3. Rheinquerung in die
Uberlegungen nicht mit einbezogen

Der zitierte Link besagt, dass nicht gen(-
gend Geld vorhanden war und das es 5
Jahre von der Feststellung der Mangel bis
zur Beantragung von Geldern gebraucht
hat. Richtig? In der Rheinpfalz stand das
aber mal ganz anders.

n. Kosten werden nicht teurer, wie die
hier diskutierten Moglichkeiten! Wie offen
ist die Stadtspitze diese 5. Version [An-
merkung der Codierer: 3. Rheinquerung
bei Altrip] mit in die 6ffentliche Diskussion
aufzunehmen?

Warum wurden in der Vergangenheit
nicht regelmaRig Instandhaltungsarbeiten

fihrt worden, ware der Abriss wahr-
scheinlich nicht notwendig. Oder hat man
damasl schlampig geplant und gebaut ?
Ich habe in einer Prasentation gelesen,
dass von einer "teilweisen Verschiebung
der Stadtbahntunnel" die Rede ist. K&nn-
ten Sie dies eventuell etwas konkretisie-
ren? Kommt es wahrend der Bauzeit (egal
bei welcher Variante) zu Beeintrachtigun-
gen im StraRenbahnverkehr?

ernsthaft geprift werden wird.
eine dritte Rheinquerung wird zurzeit nicht in 1340
Erwdgung gezogen, siehe auch in den FAQ:
https://ludwigshafen-diskutiert.
Dass fiir die Sanierung der seit 1988 festge- 1255
stellten Mangel erst 1993 ein Zuschussantrag
gestellt wurde, liegt daran, dass vorher auf-
grund fehlender rechtlicher Rahmenbedingun-
gen eine Forderung von SanierungsmafRnah-
men an Briicken nicht moglich war. Dass die
Briicke abgerissen werden muss, ist aber nicht
nur im Zustand der Briicke begriindet, sondern
auch in ihrer Konstruktion. So ist sie nicht fir
die heute zuldssigen LKW-Lasten ausgelegt
(zum Zeitpunkt des Baus waren 24 Tonnen
Gesamtgewicht zulassig, heute 44 Tonnen). Aus
heutiger Sicht ist die Betondeckung zu gering,
die verwendeten Spannstahle ungeeignet und
auch die Fiihrung der Spannglieder ist proble-
matisch. Das sind Erkenntnisse der letzten Jahr-
zehnte (d.h. nach dem Bau der HochstraRRe) ,
die per se bei der Herstellung des Bauwerks
nicht Berlicksichtigung finden konnten. Diese
konstruktiven Mangel konnen am bestehenden
Bauwerk nicht oder - wenn liberhaupt - dann
mit sehr hohen Kosten beseitigt werden. Von
"Pfusch am Bau" kann nach den vorliegenden
Erkenntnissen nicht die Rede sein.
1231

Informationen, ob in der Vergangenheit nicht 1202
ausreichend Geld fiir den Unterhalt der Hoch-

straRe investiert wurde, bieten Ihnen die FAQs

auf dieser Seite: https://ludwigshafen-
diskutiert.de/fag-page#t67n381

Stadtbahntunnel Linie 6 und 7/8: Die StralRen- 1184
bahnstrecke der Linie 6 bleibt auch bei der
langen Stadtstral3e in der heutigen Lage. Die
Tunnelstrecke der Linie 7/8 wird grundsatzlich
an der heutigen Stelle beginnen und nicht bis
zur GartenstralRe verlangert. Sollte die in der
Visualisierung dargestellte Bebauung an der
Ecke lange StadtstraRe/Rheinuferstrale reali-
siert werden, ist zu kldren, wie die Stadtbahn
unter dem Gebaude gefiihrt bzw. in das Ge-
baude integriert werden kann. Ergdnzend zur
Linienfihrung der Stadtbahnen 7 und 8: Die
Bahngleise werden tiefer gelegt die Tunneltro-
ge werden angepasst und die neue Haltestelle
GartenstraRe wird etwas in den Norden abri-
cken. Grundsatzlich soll wahrend der Bauzeit
das StraRenbahnsystem immer in Betrieb sein.
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Wenn jetzt schon Geld in die Hand ge-
nommen wird, haben die Verantwortli-
chen schon an eine Tunnelvariante ge-
dacht ?

Ich frage mich, wie die StraBenbahntunnel
bei der langen Stadtstralle verlaufen sol-
len. Fangen die Tunnel dann bereits an der
Haltestelle "GartenstralRe" an? Leider
werden die Stadtbahntunnel in keinem
Artikel ausreichend erwahnt. Wie sieht es
mit dem Tunnel der ehemaligen StraRRen-
bahnlinie 12 aus? Wird dieser abgerissen?

Es gibt viele Hochstrassen oder Briicken-
werke aus Beton bei uns, aber sie ist die
erste, die nach "relativ'" kurzer Zeit wieder
abgerissen werden muss. Warum? Wel-
cher Beton oder welcher Umstand haben
dazu gefiihrt?

Hat mal jemand gerechnet, was eigentlich
der Abriss "pur" kostet?

Wo waren die Verantwortlichen, die dem
Stadtrat tGiber den Zustand und spateren
Folgen berichteten ? Wo wurden die Prio-
ritaten gesetzt ? Wird oder wurde da auf
Personelle Konsequenzen geachtet, oder
geht das in alt gewohnter weise weiter?

Man will ja, dass wahrend der Bauzeit der
OPNV intensiver genutzt wird. Die Einstellung
der StraBenbahnlinien ware hier kontraproduk-
tiv. Es wird sich aber wohl nicht vermeiden
lassen, dass in zeitlich eng begrenzten Zeitrau-
men fir einzelne Arbeiten (z.B: Bau von Lerrge-
risten oder Abriss direkt Gber den Gleisen) die
StraBenbahnlinien eingeschrankt sein werden.
Diese Einschrankungen sollten sich aber nach
Moglichkeit auf Wochenenden, nachts oder
Ferien beschranken. Einzelheiten dazu kénnen
aber erst im Verlauf der weiteren Planungen
genannt werden, wenn klar ist welche Variante
realisiert wird und wie die Bauabldufe dann
organisiert sind.

Die Tunnelldsung wurde aus Kostengriinden 1125
verworfen: https://ludwigshafen-
diskutiert.de/fag-page#t67n374

Stadtbahntunnel der ehemaligen Linie 12: Die- 1069
ser Stadtbahntunnel wir bei allen Varianten
aufgegeben. Bei den HochstralRenlésungen
erfolgt dies bei der Umgestaltung des Umfeldes
durch Anderungen der ErschlieBungsstraen
bzw. die neue mogliche Bebauung. Bei den
StadtstraBen muss die Haltestelle Danziger
Platz schon beim Bau der StadtstralRe aufgege-
ben werden. Stadtbahntunnel Linie 6 und 7/8:
Die Strallenbahnstrecke der Linie 6 bleibt auch
bei der langen StadtstralRe in der heutigen
Lage. Die Tunnelstrecke der Linie 7/8 wird
grundsatzlich an der heutigen Stelle beginnen.
Die Bahngleise werden tiefer gelegt die Tun-
neltroge werden angepasst und die neue Halte-
stelle GartenstralRe wird etwas in den Norden
abricken.

Die Fragen, die Sie in lnrem Beitrag thematisie- 1018
ren, werden in unserem FAQ-Bereich beant-
wortet: https://ludwigshafen-diskutiert.de/fag-
page#t67n368

Es wurde eingehend untersucht, ob auf die 941
StraRenverbindung ganz verzichtet werden

kann. Die Verkehrsmodelle zeigen eine so hohe
Uberlastung des lbrigen StraBennetzes (insbe-
sondere der HochstralRe Siid), dass ein Kollaps

des Verkehrssystems zu erwarten ware. Aus

diesem Grund wurde die Variante "nur Abriss"

nicht weiter verfolgt und auch keine Kosten

dafiir ermittelt.

Wo die Ursachen liegen zeigt die Antwort zum 935
Beitrag vorher. Die Schaden an der HochstralRe

Nord liegen nicht an Versaumnissen Verant-
wortlicher. Unser Bestreben ist es daher nun,

nach vorne zu blicken und im Rahmen des Be-
teiligungsverfahrens zu erfahren, welcher
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Die Bgm-Griinzweig-StraRe und die Have-
ringallee haben einen Buckel, weil darun-
ter der BASF-Tunnel verlduft. Bei den
StadtstraRenvarianten sieht alles ganz
eben aus. Bisher wurde immer gesagt, das
geht wegen der geringen Uberdeckung
nicht. Und nun? Wird der Tunnel abge-
senkt?

Was ist mit der 3. RheinQuerung, was ist
mit der Westtangente in MA?

Blickwinkel fiir die Bilirgerinnen und Biirger
besonders wichtig ist. Dabei sollen alle die
Moglichkeit erhalten, in die ganze Komplexitat
des Vorhabens einzutauchen und mit uns zu
diskutieren.

Auch bei der Planung der neuen Verkehrswege 934
musste der BASF-Tunnel bericksichtigt werden,
da eine bauliche Veranderung bei diesem nicht
vorgesehen ist. Das heilSt: Die Straflen werden
soweit angehoben, dass die erforderliche
Uberdeckung tiber dem BASF-Tunnel eingehal-
ten ist.

Die Moglichkeit einer dritten Rheinquerung 26
wird zurzeit nicht betrachtet. Daflir gibt es
mehrere Griinde:

* Der Planfeststellungsbeschluss zur
Rheinquerung ist aufgehoben worden.

¢ Die MalRnahme wurde bereits aus dem
Bundesverkehrswegeplan herausge-
nommen.

* Gegen diese Rheinquerung gibt es er-
hebliche Widerstande aus der Region
(Umwelt, Wirkung).

¢ Sie ist mit ca. 1 Mrd. Euro Baukosten
als Tunnel nicht finanzierbar.

* Die Gutachten hierzu zeigen fir die
HochstralRen in LU lediglich eine etwa
zehnprozentige Entlastung.

*  Der Zeitpunkt fiir eine Realisierung -
selbst wenn alle fachlichen Probleme
gel6ést werden wiirden - liegt weit spa-
ter als die Fertigstellung der BaumafR-
nahme HochstralRe Nord.

(Siehe dazu auch: https://ludwigshafen-dis-
kutiert.de/faq-page#t67n593)

Eine Stadtbahnverlangerung in die Pfingstweide
wiirde die OPNV-Anbindung der nérdlichen
Stadtteile an die Innenstadt von Ludwigshafen
und Mannheim grundsatzlich verbessern. Die
Entlastungswirkung wird aber nicht so hoch
sein, als dass z.B. auf Fahrspuren auf einer
StraRenverbindung zwischen A650 und Mann-
heim verzichtet werden kann. Es ist auch auf
die hohen Investitionskosten einer solchen
MalRnahme sowie die Zeitdauer fiir Planverfah-
ren und Realisierung hinzuweisen, die eine
solche MaRRnahme nur langfristig erméglichen
wirden. Eine Trasse fir eine Stadtbahn in die
Pfingstweide wird aber weiterhin freigehalten
und in den Gesamtverkehrspldnen diese Option
aufgefihrt.

Die Westtangente ist im Norden von Mannheim
zur Entlastung der BundesstraRRe 44 zwischen
Autobahnanschlussstelle A6 in Mannheim-
Sandhofen und Kurt-Schumacher-Briicke konzi-
piert. Die Realisierung und Finanzierung ist
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Warum gehort die Nord-HochstralRe der
Stadt?

Warum geben Sie die HochstraRe Nord
nicht den Bund zuriick als Autobahnzu-
bringer?

Warum stellen Sie die HochstrafRe Nord
nicht unter Denkmalschutz?

Wie werden einkommensschwache Bevol-
kerungsgruppen bericksichtigt?
Warum gibt es keinen Blirgerentscheid?

Was kostet die Blirger so ein Bilirgerfo-
rum?

Wem verdanken wir die marode Hoch-
straRe Nord?

ungewiss und auf den Seiten der Stadt Mann-
heim sind keine Unterlagen dazu (mehr) vor-
handen. Regionale Verkehrsuntersuchungen

zeigen zudem, dass die Westtangente keine

verkehrlichen Auswirkungen auf die Hochstra-

Re Nord haben wird.

Bei der HochstralRe Nord handelt es sich zwar
um eine BundesstralRe. Jedoch sind nach dem
Bundesfernstrafengesetz bei Kommunen mit
mehr als 80.000 Einwohnern diese flir den Bau
und die Unterhaltung von Bundesstrafien zu-
standig. Insofern ist die Stadt Kostentrager fir
das Vorhaben "Hochstrafle Nord". Bund und
Land haben jedoch ihre grundsatzliche Bereit-
schaft erklart, das Vorhaben zu férdern. Keines-
falls kann die Stadt Ludwigshafen alleine die

Finanzierung stemmen.
Dafiir gibt es keine Rechtsgrundlage — nach

dem BundesfernstraBengesetz sind Kommunen
mit mehr als 80.000 Einwohnern Baulasttrager
auch fur BundesfernstraBen - und wurde des-

halb vom Bund abgelehnt.

Die HochstraBe Nord erfiillt nicht die Kriterien
des Denkmalschutzgesetzes Rheinland-Pfalz fiir

ein Kulturdenkmal, weshalb sie nicht unter

Schutz steht bzw. gestellt wird. Selbst wenn die

StralRe geschiitzt ware, ware ein Erhalt der

StralRe aufgrund ihres extrem schlechten Zu-

standes unzumutbar.

Fiir den Abriss der HochstralRe Nord und den
Bau der langen StadtstralRe wird es ein formili-
ches Verfahren geben, bei dem eine Offentlich-
keitsbeteiligung vorgeschrieben ist. Die rhein-

land-pfalzische Gemeindeordnung regelt in

Paragraph 17a, dass ein Blrgerentscheid nicht
zulassig ist fur ,,...Vorhaben, fiir deren Zulas-
sung ein Planfeststellungsverfahren oder ein
formliches Verwaltungsverfahren mit Offent-

lichkeitsbeteiligung erforderlich ist”.

Je nach GroRRe der Rdumlichkeiten und Zahl der
Teilnehmenden sind die Kosten unterschiedlich.
Pauschal Isst sich das daher nicht beantwor-

ten. Ein Biirgerdialog, der unterschiedliche

Zugange zur Beteiligung ermoglicht, ist wertvoll

fiir den Planungsprozess.

Dass die Briicke abgerissen werden muss, ist

nicht nur im Zustand der Briicke begriindet,

sondern auch in ihrer Konstruktion. So ist sie
nicht fir die heute zuldassigen LKW-Lasten aus-
gelegt (zum Zeitpunkt des Baus waren 24 Ton-
nen Gesamtgewicht zuldssig, heute 44 Tonnen).

Aus heutiger Sicht ist die Betondeckung zu

gering, die verwendeten Spannstdhle ungeeig-
net und auch die Fiihrung der Spannglieder ist
problematisch. Das sind Erkenntnisse der letz-

27

29

30

97

145

193

194

200
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Wer beschreibt die Plattform im Netz vor
der WEG?

Gibt es Erhebungen nach Ortzugehorig-
keit? (geordnet nach Stadtteilen?)

Jemand hat mich gefragt, ob es nicht mog-
lich wére, statt Hochstralle eine Pylaubri-
cke zu bauen?

Kann seitliche Neubebauung parallel ent-
stehen?

Wo bleibt die 3. Briicke? Wann?

ten Jahrzehnte (d.h. nach dem Bau der Hoch-

stralle) , die per se bei der Herstellung des

Bauwerks nicht Beriicksichtigung finden konn-

ten. Diese konstruktiven Mangel konnen am
bestehenden Bauwerk nicht oder - wenn tber-

haupt - dann mit sehr hohen Kosten beseitigt

werden. Von "Pfusch am Bau" kann nach den
vorliegenden Erkenntnissen nicht die Rede sein.

Die Plattform wird von einem Modera- 201
torenteam und einem Autorenteam betreut.

Das Autorenteam setzt sich aus Mitarbeiterin-

nen und Mitarbeitern der Stadtverwaltung und

der W.E.G. zusammen.

Bei der Anmeldung der Nutzer auf der Platt- 312
form und im 4. Burgerforum wurde folgendes
abgefragt:

* Ich wohne in Ludwigshafen

* Ich wohne nicht in Ludwigshafen

* Ich wohne nicht in Ludwigshafen, habe
aber meinen Arbeitsplatz in Ludwigs-
hafen

e Keine Angaben

Die Ergebnisse sind im Auswertungsbericht zur
Offentlichkeitsarbeit nachzulesen
(www.ludwigshafen-diskutiert.de)

Eine Schragseilbriicke (auch Pylonbriicke ge- 401
nannt) ist eine besonders aufwendige Kon-

struktion, die in erster Linie zur Uberbriickung

grofler Stlitzweiten Verwendung findet. Es ist
durchaus denkbar, eine solche Konstruktion fiir

die Briicke Uiber die Bahn vorzusehen. Die Vor-

und Nachteile einer solchen Lésung sind im

weiteren Planungsprozesss zu untersuchen.

Die gleichzeitige Errichtung von Gebaduden 421
wahrend der Bauphase der StadtstralRe ist nur
bedingt moglich, da diese Bebauung voraus-

sichtlich sowohl verkehrstechnisch als auch ver-

/ entsorgungstechnisch an diese StraRe ange-

bunden werden muss und zudem die unmittel-

bar an die StadtstraBe angrenzenden Bereiche
wahrend der Bauphase zumindest teilweise fir

die Baustelleneinrichtung benétigt werden.

Die Moglichkeit einer dritten Rheinquerung 422
wird zurzeit nicht betrachtet. Dafiir gibt es

mehrere Griinde:

* Der Planfeststellungsbeschluss zur
Rheinquerung ist aufgehoben worden.

¢ Die MalRnahme wurde bereits aus dem
Bundesverkehrswegeplan herausge-
nommen.

* Gegen diese Rheinquerung gibt es er-
hebliche Widerstande aus der Region
(Umwelt, Wirkung).

¢ Sieist mit ca. 1 Mrd. Euro Baukosten
als Tunnel nicht finanzierbar.
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Wo sind die unkonvetionellen Ideen?

Warum gibt es kein Blirgerentscheid? Hat
man Angst davor?

Wurde die Varianten- Abriss ohne Wie-
deraufbau (keine Bauzeiten) geprift?

Warum gibt es keinen Biirgerentscheid,
wie in Stuttgart 21?

Warum sollen 43 Stadtrate (grofRe Koaliti-
on) die Entscheidung treffen!? Was soll
die Pfalzbauinfo!

* Die Gutachten hierzu zeigen fir die
HochstralRen in LU lediglich eine etwa
zehnprozentige Entlastung.

*  Der Zeitpunkt fiir eine Realisierung -
selbst wenn alle fachlichen Probleme
gel6ést werden wiirden - liegt weit spa-
ter als die Fertigstellung der BaumafR-
nahme HochstralRe Nord.

(Siehe dazu auch: https://ludwigshafen-dis-
kutiert.de/faq-page#t67n593)
Eine Stadtbahnverlangerung in die Pfingstweide
wiirde die OPNV-Anbindung der nérdlichen
Stadtteile an die Innenstadt von Ludwigshafen
und Mannheim grundsatzlich verbessern. Die
Entlastungswirkung wird aber nicht so hoch
sein, als dass z.B. auf Fahrspuren auf einer
StraRenverbindung zwischen A650 und Mann-
heim verzichtet werden kann. Es ist auch auf
die hohen Investitionskosten einer solchen
MalRnahme sowie die Zeitdauer fiir Planverfah-
ren und Realisierung hinzuweisen, die eine
solche MaRRnahme nur langfristig erméglichen
wirden. Eine Trasse fir eine Stadtbahn in die
Pfingstweide wird aber weiterhin freigehalten
und in den Gesamtverkehrspldnen diese Option
aufgefihrt.
Eine wichtige und auch klar kommunizierte 456
Vorgabe fiir die Planung war es, dass der Er-
satzbau fir die HochstraRe Nord verkehrlich
leistungsfahig ist. Das ist Grundvoraussetzung,
um Foérdermittel zu erhalten. AuBerdem ist das
Vorhalten einer ordentlichen Infrastruktur von
vitalem Interesse von Stadt und Region. Insge-
samt wurden im Vorfeld der Beteiligung 21
Hauptvarianten mit 54 Untervarianten gepruft
und etliche wieder ausgeschlossen. Nach Ab-
schluss der Priifung blieben vier Varianten
Ubrig, die eben technisch machbar und verkehr-
lich leistungsfahig sind.

457
Siehe 193
Aus FAQ: 459
Es wurde eingehend untersucht, ob auf die
StraRenverbindung ganz verzichtet werden
kann. Die Verkehrsmodelle zeigen eine so hohe
Uberlastung des lbrigen StraBennetzes (insbe-
sondere der HochstralRe Siid), dass ein Kollaps
des Verkehrssystems zu erwarten ware. Aus
diesem Grund wurde die Variante "nur Abriss"
nicht weiter verfolgt und auch keine Kosten
dafiir ermittelt.

515
Siehe 193
Das politische System in Deutschland ist das 516
einer reprasentativen Demokratie. Der Stadt-
rat hat am 24. Marz 2014 mit den Stimmen von
SPD, CDU, Griinen und FWG fir die Variante
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Warum konnte die HochstralRe Ab. Stid
saniert werden und Pylonbriicke, aber die
HochstralRe Nord nicht.? Warum der Total
Abriss?

Warum dirfen wir nicht entscheiden?

Wie kann die Bevolkerung verbindlich die
Variante entscheiden?

Stadtfestigkeit der Kurt Schumacher. Hallt
diese Briicke noch 50 Jahre?

Wie lange hélt die neue Hochstralle?

Wie wird die Haltbarkeit der Briickenkon-
struktionen im Vergleich zu den ebenerdi-
gen Varianten beurteilt?

Wo werden die Mitarbeiter der Kontrak-
toren wahrend der Bauzeit unterge-
bracht? (bzw. Bauunternehmer)

Warum halten die Briickenbauwerke tber
den Rhein auf der Seite der Stadt Mann-
heims langer als auf der Seite der Stadt
Ludwigshafen?

Warum zur Entlastung des Verkehrs nicht
eine zusatzliche Rheinquerung nach Altrip

,Stadtstralle lang” gestimmt. Das ist eine deut-
liche Mehrheit.

Dass die Briicke abgerissen werden muss, ist
nicht nur im Zustand der Briicke begriindet,
sondern auch in ihrer Konstruktion. So ist sie
nicht fir die heute zuldssigen LKW-Lasten aus-
gelegt (zum Zeitpunkt des Baus waren 24 Ton-
nen Gesamtgewicht zuldssig, heute 44 Tonnen).
Aus heutiger Sicht ist die Betondeckung zu
gering, die verwendeten Spannstdhle ungeeig-
net und auch die Fiihrung der Spannglieder ist
problematisch. Das sind Erkenntnisse der letz-
ten Jahrzehnte (d.h. nach dem Bau der Hoch-
stralle) , die per se bei der Herstellung des
Bauwerks nicht Beriicksichtigung finden konn-
ten. Diese konstruktiven Mangel kbnnen am
bestehenden Bauwerk nicht oder - wenn tber-
haupt - dann mit sehr hohen Kosten beseitigt
werden.

Die HochstraRe Siid ist eine ganz andere Kon-
struktion, bei der die o.g. konstruktiven Mangel
nicht bestehen.

Siehe 193

Siehe 457

Die Kurt-Schumacher-Briicke wird von der Stadt
Mannheim unterhalten; die Kosten dafir teilen
sich die beiden Stadte. Es liegen keine Erkennt-
nisse vor, die auf schwerwiegende Mangel an
der Briicke hinweisen wiirden.

Fiir die Lebensdauer von Briicken wird im all-
gemeinen ein Zeitraum von 70 Jahren ange-
setzt.

Bei Briickenkonstruktionen gehen Fachleute bei
entsprechendem Unterhalt von einer Lebens-
zeit von rund 70 Jahren aus. Ebenerdige Stra-
Ren halten bei entsprechendem Unterhalt 35
Jahre. Danach ist jeweils eine grundlegende
Erneuerung erforderlich. Diese ist bei Briicken-
bauwerken deutlich teurer als bei ebenerdigen
StraBen. Auch die laufenden Unterhaltskosten
sind bei Briicken wesentlich héher als bei Stra-
Ren.

Zum jetzigen Planungsstand (Vorentwurf) ist
dies noch nicht untersucht worden.

Die Briickenbauwerke iber den Rhein sind von
der geplanten Erneuerung der HochstralRe Nord
nicht betroffen.

Der Zustand der Rheinbriicken ist auf Lud-
wigshafener und Mannheimer Seite nicht un-
terschiedlich. Im Ubrigen werden beide Rhein-
briicken auf gesamter Lange von der Stadt
Mannheim unterhalten.

Die Moglichkeit einer dritten Rheinquerung
wird zurzeit nicht betrachtet. Daflr gibt es
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gebaut bzw. eine StraRenbahn nach Edig-
heim/Pfingsterwalde?

Was wird aus dem Rathauscenter bei der
StadtstralRe lang (Rewe...)? Muss die
,Mall“ wirklich weg?

mehrere Griinde:

* Der Planfeststellungsbeschluss zur Rhein-
guerung ist aufgehoben worden.

* Die MaBnahme wurde bereits aus dem
Bundesverkehrswegeplan herausgenom-
men.

* Gegen diese Rheinquerung gibt es erhebli-
che Widerstande aus der Region (Umwelt,
Wirkung).

* Sieist mit ca. 1 Mrd. Euro Baukosten als
Tunnel nicht finanzierbar.

* Die Gutachten hierzu zeigen fiir die Hoch-
straBen in LU lediglich eine etwa 10%-ige
Entlastung.

* Der Zeitpunkt fir eine Realisierung - selbst
wenn alle fachlichen Probleme gel6st wer-
den wiirden - liegt weit spater als die Fer-
tigstellung der BaumaRnahme HochstraRe
Nord.

(Siehe dazu auch: https://ludwigshafen-dis-

kutiert.de/faq-page#t67n593)

Eine Stadtbahnverlangerung in die Pfingstweide

wiirde die OPNV-Anbindung der nérdlichen

Stadtteile an die Innenstadt von Ludwigshafen

und Mannheim grundsatzlich verbessern. Die

Entlastungswirkung wird aber nicht so hoch

sein, als dass z.B. auf Fahrspuren auf einer

StraRenverbindung zwischen A650 und Mann-

heim verzichtet werden kann. Es ist auch auf

die hohen Investitionskosten einer solchen

MalRnahme sowie die Zeitdauer fiir Planverfah-

ren und Realisierung hinzuweisen, die eine

solche MaRRnahme nur langfristig erméglichen
wirden. Eine Trasse fir eine Stadtbahn in die

Pfingstweide wird aber weiterhin freigehalten

und in den Gesamtverkehrspldanen diese Option

aufgefihrt.

Die Realisierung der Variante "StadtstrafRe

lang" setzt voraus, dass der nordliche Teil des

Rathaus-Centers abgerissen wird, da nur dann

die StadtstralRe ebenerdig bis zur Rheinufer-

stralle gefiihrt werden kann. Dies bedeutet,
dass neben dem Wegfall der entsprechenden

Ladenflachen in der Mall auch 240 Stellplatze

(von etwa 1.000 Stellplatzen) im Parkhaus ver-

lagert wiirden.

Da das Rathaus-Center in unserer Innenstadt

eine wichtige Funktion als Teil der City und zur

Nahversorgung des Stadtteils Nord-Hemshof

hat, wurden und werden die Gesprache zu den

Auswirkungen des Abbruchs der HochstraRe

sowie baulichen Veranderungen am Rathaus-

Center mit den Eigentiimern und der Center-

Betreiberin mit dem Ziel gefiihrt, die Versor-

gungs- und Magnet-Funktion des Centers fiir

die Innenstadt zu sichern. Dies ist auch der

Grund, weshalb im Falle von baulichen Veran-
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Das eine Hochstralle in 50-100 Jahren
wieder neu gebaut werden muss ist reine
Spekulation. Ich habe in den Dokumenten
hier nichts gelesen, dass es so sein muss.
Wie lange hilt so eine Briicke mit moder-
nen Baumaterialien?

Warum hat die 20 Jahre altere Hoch-
str.Sid wesentlich weniger Sanierungsbe-
darf als die Hochstr.Nord ??? Wurde bei
der an Zement gespart

Hallo, warum ist eigentlich die HochstraRe
Sud in einem besseren baulichen Zustand?
Wenn ich mich nicht tdusche ist diese
friiher gebaut worden als die HochstraRe
Nord. Liegt es am Verkehr oder wurden
andere Baumaterialien verwendet?

derungen am Center, Flaichenkompensationen
fiir wegfallende Verkaufs- und Stellplatzflachen
im Bereich der Parkdecks berticksichtigt wer-
den sollen. In die Gesprache mit den Eigenti-
mern und der Center-Betreiberin werden des-
halb alle denkbaren Losungen einbezogen
werden, ob es sich um Flachen im Westen oder
Osten des Centers handelt, um Flachen im
Erdgeschoss oder den Ebenen dariiber. Wie die
Losung konkret aussehen wird und wie um-
fangreich bauliche Verdanderungen am Rathaus-
Center letztlich sein werden, soll nach der Ent-
scheidung tber die Vorzugsvariante im Einver-
nehmen zwischen Eigentlimern, Betreiberin
und Stadt vereinbart werden.
Als theoretische Nutzungsdauer wird fir die 3630
Unterbauten einer Briicke (das sind die Wider-
lager und Stlitzen) eine Nutzungsdauer von 100
Jahren, bei den Uberbauten (das sind die "Brii-
ckentafeln", auf denen die Fahrzeuge fahren)
von 70 Jahren angesetzt.
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Die HochstralRe Stiid wurde in den letzten 25 587
Jahren einschlielRlich der Pylonbriicke tGber den
Hauptbahnhof bereits einer griindlichen Sanie-

rung unterzogen. Insbesondere in dem zuerst
sanierten Abschnitt zwischen Konrad-
Adenauer-Briicke und Stidwest-Knoten gibt es

erneut VerschleiBschaden, die noch vor dem
Baubeginn in City West behoben werden sol-

len.



