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1 AUSGANGSLAGE/ SACHVERHALT

1.1 Aufgabenstellung

Die HochstralR3e Nord in Ludwigshafen am Rhein stellt eine der wichtigsten Verbindungen zwi-
schen der BAB 650 und Mannheim in der Metropolregion Rhein-Neckar dar sowie den Haupt-
zubringer zur Innenstadt Ludwigshafens, dem Rathaus-Center, der BASF sowie der neu eroff-
neten Rhein-Galerie (siehe Abb. 5) und ist aufgrund dieser Bedeutung einer hohen verkehrli-
chen (durchschnittliche Belastung morgens 4.380 Kfz/ Stunde und 4.060 Kfz/ Stunde abends?)
und baulich-konstruktiven Belastung ausgesetzt. Aufgrund des teilweise schlechten baulichen
Zustands besteht fir den Baulasttrager, die Stadt Ludwigshafen, die Notwendigkeit, einen Neu-
bau durchzufihren oder eine alternative — gleichermal3en leistungsfahige - Stral3enverbin-
dungsachse zu schaffen. Zum bisherigen Planungsstand liegt der Stadt Ludwighafen bereits
eine Beteiligungszusage des Bundes iiber 50 Mio. € bei einer ersten groben Kostenschitzung?
der Stadt Ludwigshafen von mindestens 150 Mio. € bei einem weitestgehend gleichen Wieder-
aufbau der Hochstral3e vor. Dabei ist eine Bauzeit von ca. 10 Jahren vorgesehen.

Der Untersuchungsgegenstand, die HochstraRe Nord (B44), wurde zwischen 1970 und 1981
erbaut und umfasst eine Lange von ca. 2 km von der A650, Anschluss Ludwigshafen-Stadt
(Bruchwiesenstral3e), im Westen bis zur Kurt-Schumacher-Briicke im Osten. Dieser Bereich ist
als Ortsdurchfahrt (8 12 Abs. 3-9 LStrG Rheinland-Pfalz/ 83 und 5 BFStrG) gekennzeichnet. Die
Baulast liegt bei der Stadt, da diese (mit Zuwendungen von Bund und Land) die Stral3e selbst
gebaut hat. 1993 wurde der Versuch unternommen, die Baulast auf den Bund zu Ubertragen,
dies wurde jedoch abgelehnt.

Die Stadt beabsichtigt, kurzfristig ein VOF-Verfahren zur Einbeziehung von geeigneten Pla-
nungsbiros auszuloben und in Verhandlungen mit Bietern einzutreten, um ausfiihrungsreife
Entwurfsplanungen zu einer Sanierung der StralRentrasse — im wesentlichen als Wiederherstel-
lung im heutigen Zustand — zu erhalten. Dabei besteht die Notwendigkeit, im Vorfeld einer VOF-
Planungsvergabe

= die vorliegenden, bereits durch die Stadt Ludwigshafen durchgefihrten umfangreichen
Untersuchungen zu plausibilisieren, zu verifizieren und ggf. nachzujustieren (Kapitel 3),

= diese Untersuchungen durch ,externes* Know-How anzureichern und zu spiegeln,

= ggf. die bisherigen Aussagen weiterzuentwickeln sowie

= eine Gesamtempfehlung an die zustandigen politischen Gremien zu geben.

Mit diesem Ziel ist eine ,Untersuchung von stadtebaulichen und immobilienwirtschaftli-
chen Entwicklungspotentialen im Zusammenhang mit der Erneuerung der HochstralRe
Nord, Ludwigshafen a. Rh." als Machbarkeits-/ Plausibilitatsprifung zu erstellen.

Da ein geanderter/ optimierter Neubau einer Verkehrsanlage in derselben Struktur ebenso eine
wesentliche Anderung darstellt wie ein Neubau mit geanderter Verkehrsgeometrie ist in jedem

1 vgl. Stadt Ludwigshafen: Verkehrszéhlung Mai 2010 — Abschnitt HeinigstraRe bis RheinuferstraRe

2 vgl. Stadt Ludwigshafen: Untersuchung zur Instandsetzung/ Erneuerung der HochstraRe Nord in
Ludwigshafen einschlieRlich Wirtschaftlichkeitsbetrachtung gemaR RI-WI-BRU, Mai 2010

Bearbeitung: FlRUM 2 R*T Stand: 21.04.2011
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Fall ein Planfeststellungsverfahren (8 74 VwViG/ § 17 BFStrG) durchzufihren (Kapitel 5.3).
Diese Studie/ Untersuchung dient dabei als wesentlicher Beitrag zu einer erforderlichen Alter-
nativen-/ Variantenpriufung im Rahmen der Vorbereitung eines Planfeststellungsverfahrens
(Kapitel 1l Vorbereitung der Planfeststellung/ Nr. 10, Planfeststellungsrichtlinie 2007 — PlafeR
07), da bereits wesentliche Aspekte/ Erfordernisse durch die ausfuhrlichen Betrachtungen ge-
pruft werden. Durch die Durchfiihrung einer solchen Alternativen-/ Variantenprifung wird dazu
beigetragen, die bestmdgliche Losung fur eine Planfeststellung zu finden.

1.2 Methodik

In einem ersten Arbeitsschritt werden die vorhandenen Materialien, bisher erarbeiteten Gutach-
ten und Unterlagen der Stadt Ludwigshafen ausgewertet und daraus die Konsequenzen fir die
weitere Untersuchung gezogen. Auf Grundlage dieses Schritts werden Varianten fir den Um-
gang mit der HochstralRe Ludwigshafen entwickelt (Kapitel 3).

Weiterhin werden allgemeine Best-Practice- Beispiele fir den Umgang mit Hochstral3en in
Stadten (z.B. Mdglichkeiten zur Integration in die Stadt)/ fir die Umstrukturierung von Verkehrs-
anlagen in anderen Kommunen beleuchtet, ein historischer Abriss tber die Entwicklung der
Hochstral3e gegeben sowie eine Analyse des Untersuchungsgebiets durchgefiihrt, die eine Ei-
nordnung in den gesamtstadtischen Kontext sowie in das direkte Umfeld im Sinne einer Stér-
ken-/ Schwachen- sowie Chancen-/ Risiken-Analyse erlaubt (Kapitel 2).

AnschlieRend werden die entwickelten Varianten mittels Kriterienset bewertet. Dabei wird tber
den Beitrag der verkehrlichen Alternativen-/ Variantenpriifung im Vorfeld eines Planfeststel-
lungsverfahrens deutlich hinausgegangen. Aufgrund der grof3en Bedeutung, die eine bauliche
Umstrukturierung in diesem Bereich fir die gesamte Stadt Ludwigshafen hat, werden gutach-
terseits erganzende Kriterienblocke fiir eine umfassende Uberpriifung als notwendig erachtet.
Dies erlaubt, funktionale Entwicklungsmoglichkeiten der Verkehrsanlage ,Hochstrafl3e” innerhalb
des Siedlungskdrpers von Ludwigshafen auch mit Blick auf eine gesamthafte Nachhaltigkeit hin
zu bewerten.

Die Variantenbewertung erfolgt abgeschichtet in zwei Stufen zunéchst nach technischen und
nachfolgend nach strategischen Belangen (Kapitel 4 und 5). Die im Folgenden gelisteten und
definierten vier Kriterienblocke sind Gegenstand der technischen Prufung (Stufe 1):
a) Verkehrliche und bautechnische Aspekte, Kosten

= ErschlieBungsqualitat

= Verkehrsqualitat fur alle Verkehrsarten

= technische Machbarkeit in Lage und Hohe
b) Stadtebaulich-umfeldbezogene und funktionale Aspekte

= Betrachtung der Auswirkungen der Planung auf stadtebauliche Strukturen/ unmittel-
bares Umfeld (z.B. Beeintrachtigung Anlieger, Trennwirkungen, Nutzungsstrukturen)

» Einschatzung der Auswirkungen auf die zukinftige Entwicklung (z.B. Attraktivitat der
angrenzenden Quartiere, Nachhaltigkeit, Wertsteigerungen)

c) Umweltaspekte

= Betrachtung der Auswirkungen auf gesunde und sichere Lebensbedingungen (z.B.
Larm, Schadstoffe, Luftaustausch, Versiegelung)

Bearbeitung: FlRUM 2 R*T Stand: 21.04.2011
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d) Immobilienwirtschaftliche Aspekte

= Beachtung der Eigentumsverhaltnisse/ Grundsticksverfigbarkeiten sowie Verwert-
barkeit der Grundstuicke

=  Wertsteigerungsmaoglichkeiten der Grundstiicke - Mdglichkeiten, den Mehrwert breit
nutzbar zu machen

= Aktivierungsmoglichkeiten im weiteren Umfeld/ Auswirkungen auf wichtige Quartiere
Die strategische Prifung (2. Stufe) des Kriteriensets umfasst wie folgt:

= Kostenaspekte

= Zeitfaktor

= Rechtliche Aspekte

= Entwicklungshemmnisse sowie

= die Bezugnahme auf die raumlich-funktionale Stadtstrategie Ludwigshafen auf Grundlage
des Strategiepapiers ,Handlungskonzept Innenstadt Ludwigshafen“ aus dem Jahr 2005.

Zusammenfassend werden die Ergebnisse der technischen und strategischen Prifung aufberei-
tet und daraus Empfehlungen abgeleitet sowie ggf. weiterer erforderlicher Untersuchungsbedarf
aufgezeigt (Kapitel 6).

- Erarbeitung einer Untersuchung von stidtebaulichen und immobilienwirtschaftlichen
Aufgaben- A Entwicklungspotentialen im Zusammenhang mit der Erneuerung der

stellung

HochstraBe Nord, Ludwigshafen a. Rh.

\ 4

Auswertung vorhandener Materialien,
Aualyse } Gutachten und Varianten

A g von Beispiel
Technische 2 Verkehrliche und bautechnische Stédtebaulich- umfeldbezogene
Prifung | Aspekte, Kosten Aspekte
Immobilienwirtschaftliche
Umwelt Aspekte
Kostenaspekte
Strategische Zeitfaktor/ Umsetzbarkeit
Priifung
Rechtliche Aspekte

Entwicklungshemmnisse

Stadtstrategie

Abb. 1: Vorgehensweise3

3 Quelle: Eigene Darstellung FIRU mbH, Februar 2011

Bearbeitung: FIRUM & R+T Stand: 21.04.2011
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1.3 Ablauf des Untersuchungsprozesses

Die Bearbeitung erfolgte gutachterseits im Zusammenwirken mit einer Arbeitsgruppe der Stadt
Ludwigshafen.

Diese Arbeitsgruppe war dabei mit Vertretern der verschiedenen stadtischen Bereiche besetzt:

= Bereich Stadtplanung

= Bereich Stadtentwicklung

= Bereich Offentlichkeitsarbeit
= Bereich Tiefbau

= Abteilung Verkehrsplanung

=  W.E.G. WirtschaftsEntwicklungsGesellschaft Ludwigshafen am Rhein mbH (Prozesskoordi-
nation)

Grundlagen waren
= die Untersuchung zur Instandsetzung/ Erneuerung der HochstraRe Nord in Ludwigshafen
einschlieRlich Wirtschaftlichkeitsbetrachtung geman RI-WI-BRU vom Mai 2010 sowie

= die verkehrlichen Variantenbetrachtungen der Bereiche Stadtplanung und Tiefbau vom
Sommer 2010.

Wahrend der Erarbeitungszeit von Januar 2011 bis April 2011 wurden vier Abstimmungstermine
durchgefuhrt, in denen die einzelnen Untersuchungsschritte inhaltlich diskutiert, erganzt, ver-
worfen und unterstitzt wurden:

=  Abstimmungstermin 1: 21.01.2011

= Abstimmungstermin 2: 10.02.2011

=  Abstimmungstermin 3: 10.03.2011

= Abstimmungstermin 4: 11.04.2011

AbschlieBend wurden alle Informationen und Ergebnisse gutachterseits in Form des vorliegen-
den Berichts schriftlich zusammengestellt. Der Bericht stellt als Erlauterung die Ergebnisse der
Abstimmungstermine zusammen und beruht auf den im Anhang befindlichen Powerpoint-
Présentationen sowie der abgestimmten Protokolle der einzelnen Termine (Kapitel 7).

Bearbeitung: FlRUM 2 R*T Stand: 21.04.2011
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2 ANALYSE DES UNTERSUCHUNGSGEBIETS

2.1 Beispiele fur Umstrukturierungen von Verkehrsanlagen

Das Thema Verkehr und der Umgang mit dieser Thematik in Bezug auf stadtebauliche und
Stadtentwicklungsvorstellungen, gerade im Bereich der Innenstadt, war und ist in Stadten und
Kommunen von groRer Bedeutung, da das Verkehrssystem das Ruckgrat der Stadtstruktur dar-
stellt und fur die Gesamtentwicklung eine wichtige Rolle spielt.

Die Mdglichkeit, das Verkehrssystem in einer Stadt aufgrund Erneuerung oder Umbau zu &n-
dern, bietet fir jede Stadt oder Kommune ganz neue Entwicklungsperspektiven und —chancen,
die es wahrzunehmen gilt. Dabei muss fiir jede Stadt die spezifische Situation geprift und die
Lésung gefunden werden, die aus verkehrlichen, stadtebaulichen und finanziellen Aspekten die
beste und zielfiihrendste Variante darstellt. Uberwiegend werden heute integrierte StadtstraRen
und Tunnel gewahlt anstelle von Hochstral3en.

Nachfolgend werden Beispiele fir den Umgang mit der Thematik HochstraRe/ Finden einer
neuen Verkehrslésung aus der Bundesrepublik Deutschland dargestellt, indem kurz die Aus-
gangssituation sowie der Lésungsansatz der jeweiligen Stadt/ Kommune dargestellt werden:

Stadt Ausgangslage Loésung

- Erbaut 1962 im Rahmen der Ums- -
trukturierung Disseldorfs

- steht unter Denkmalschutz

- Umgestaltung der Innenstadt (K6-
Bogen 2. Bauabschnitt)

- Im Rahmen des Neubau der -
Schiersteiner Briicke wird die
Hochstral3e erneuert und teilweise -
neugebaut

Nach Fertigstellung des Autotunnels
soll die Hochstral3e abgerissen
werden (voraussichtlich 2013)

Dusseldorf, ,,Tausendf[]BIer“4

Neue Briicke entsteht westlich der
Schiersteiner Brlicke
Danach wird bisherige Briicke abge-
rissen und auf den vorhandenen
Pfeilern entsteht Briicke Nummer 2
- Installation von Larmschutzwanden
- Verkehrliche Neuordnung der west- | - Abriss der HochstralRe
lichen Innenstadt
- Umgestaltung Tourainer Ring von
Konrad-Adenauer-Ring bis Kohlen-
stral3e und Friedrich-Ebert-Stralle

Mainz-Wiesbaden,
Re Lenneberg5

Milheim, Hochstral3e am
Ostlichen Briickenkopf der

Nordbrucke6

Saarbriicken, Projekt Stadt-
mitte am Fluss/’

Enorme Larmbelastigung und
Trennwirkung im Stadtzentrum
durch die innerstadtische Teilstre-
cke der BAB 620 (ca. 1,5 km lang)

Ein Teil des Projektes ist der Bau
eines hochwassersicheren Tunnels
fir die Teilstrecke, dadurch sollen
neue urbane Qualitdten entstehen.

4  Quelle: http://iwvww.derwesten.de/staedte/duesseldorf, Zugriff: Januar 2011

5 Quelle: http://www.allgemeine-zeitung.de, Zugriff: Januar 2011

Quelle: http://www.derwesten.de/staedte/muelheim sowie http://forum.bauforum24.biz, Zugriff: Ja-

nuar 2011

7 Quelle: http://www.saarbruecken.de, Zugriff: Januar 2011

Bearbeitung: FIRUM &R+T
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Neustadt an der Weinstralle,
Verlegung der B 398

Spaltung der Innenstadt der
Weststadt durch die Bundesstralie
Andere Varianten wie ,Bergstein-
tunnel” (Trasse zwischen MuBbach
und Lambrechter Tal) oder vierspu-
riger Ausbau der Ost-West-Achse
nicht sinnvoll

Verlegung der B 39 unter den
Bahnhofsvorplatz hindurch und wei-
ter parallel zur Bahnlinie

Entlastung der Innenstadt
Verringerung der Larm- und Abgas-
belastung

Méoglichkeit zur Ansiedlung von
Gewerbe im Bahnhofsbereich

Bad Godesberg, Stral3entun-
nel®

Zahllose Debatten Uber die Variante
des Reuter- und Venusbergtunnel

Bad Godesberger Tunnel fuhrt unter
der Innenstadt von Bonn-Bad-
Godesberg hindurch (Eréffnung
1999)

Neuordnungen im oberirdischen
StralRennetz

Verringerung der Fahrzeugbelas-
tung der Innenstadt

Bonn, Friedrich-Ebert Allee10

Stadtbahnrampe wurde 1974 als
Provisorium angelegt
Tunnelabschnitt wird derzeit als
Abstell- und Wendeanlage genutzt

Verlangerung des Stadtbahntunnels
um ca. 140 m in Richtung Bad Go-
desberg (Ende des Ausbaus 2011)
Verringerung der Larmemissionen
Verbesserung des Reisekomforts

Baden-Baden, Michaelstun-
nelll

Hohe Verkehrsbelastung in der
Innenstadt von Baden-Baden

Michaelstunnel (Teilstlick der B
500) wurde 1987 fertiggestellt und
dient in erster Linie zur Entlastung
von Baden-Baden

2.2 Abriss historische Entwicklung Verkehrssystem Ludwigshafen im Umfeld der heu-

tigen HochstraRel?

Ende des 19. Jahrhunderts entwickelte sich Ludwigshafen zu einer Industriestadt, in einem
Ausmal3, das so vorher nicht in den Planungen erwartet wurde. Mit der steigenden Anzahl an
Arbeitsplatzen wuchs auch die Zahl der Bevolkerung, fir die der urspriingliche Stadtbereich
keinen ausreichenden Platz mehr bot. Bedingt durch die Industrie wurden die innerstéadtischen
Verkehrsbeziehungen in Nordsudrichtung von immer gréRerer Bedeutung. Dies flhrte
zwangslaufig zu einer enormen Belastung der Wohnbereiche sowie der Innenstadt. Gleichzeitig
stellten die Bahnanlagen ein Hindernis fur die Ausdehnung der Stadt dar. Mit wachsender wirt-
schaftlicher Bedeutung des Ludwigshafener/ Mannheimer Raums stieg auch die Anzahl der
Rheinlberquerungen.

Im Jahre 1932 wurde eine neue Eisenbahnbriicke erbaut, wodurch die alte Eisenbahnbricke fir
den StralRenverkehr umgenutzt werden konnte. Dennoch konnte die Problematik des aulReror-
dentlich starken Durchgangsverkehrs an der Bruckenauffahrt nicht gelést werden, so dass die
Notwendigkeit einer zweiten Rheinbriicke im Stadtbereich bestand, wobei man sich letztendlich

8  Quelle: http://www.neustadt.eu, http://www.rheinpfalz.de, Zugriff: Februar 2011

9 Quelle: http:/iww.general-anzeiger.de, http://www.wordlingo.com, Zugriff: Februar 2011
10 Quelle: http://www.bonn.de, http://forum.bauforum24.biz, Zugriff: Februar 2011

11 Quelle: http://www.baden-baden.de, http://deckering.de, Zugriff: Februar 2011

12 ygl. Stadt Ludwigshafen: Ein Vierteljahrhundert HochstraBenbau in Ludwigshafen am Rhein, Son-
derdruck zur Verkehrsiibergabe der Hochstral3e Nord am 15. Dezember 1980 sowie Ludwigshafen/
Mannheim: Kurt-Schumacher-Briicke — Zweite Blicke zwischen Mannheim und Ludwigshafen am
Rhein, Sonderdruck zur Verkehrsiibergabe der Kurt-Schumacher-Briicke am 28. Juni 1972

Stand: 21.04.2011
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fur einen ndrdlich der heutigen Konrad-Adenauer-Briicke gelegener Standort entschied. Der 2.
Weltkrieg verhinderte jedoch die Umsetzung dieser Planung.

Die wirtschaftliche und politische Situation der ersten Nachkriegsjahre und die Notwendigkeit,
die zerstorten Eisenbahnanlagen schnellstméglichst instandzusetzen, boten keine Mdglichkeit,
in dieser Phase des Wiederaufbaus die in der vorherigen Planung vorgesehenen grundlegen-
den Veranderungen der Gleisanlagen zu bericksichtigen.

Eine Untersuchung 1953 bezlglich der Standorte der kiinftigen Rheinbriicken im Raum Mann-
heim/ Ludwigshafen ergab, dass die volle Leistungsfahigkeit nur durch einen kreuzungsfreien
Briickenkopf erreicht werden kann, der an die Briickenfahrbahnen anschlieiend aus dem In-
nenstadtbereich herausgefiihrt wird. Die stddtebaulichen aber auch grundstiicksméaRigen Vor-
aussetzungen hierfur waren fir den Stadtbriickenkopf entlang des vorhandenen Bahndammes
gunstig. Es musste deshalb eine Losung gefunden werden, die eine Abwicklung des Brlcken-
verkehrs Gber den Bahnanlagen und einen Anschluss an das innerstadtische Netz ermdglichte.

LUDWIGSHAFEN

BRUOCKENKOPF

Abb. 2: Bruckenkopf Kurt-Schumacher-Briicke, Seite Ludwigshafen13

Nach umfassenden Uberlegungen entstand der Plan eines den Stadtkern umschlieRenden
Hochstrallensystems, das durch den Bau einer am Ostrand der Innenstadt parallel des Rheins
verlaufenden Rheinuferstrale ergdnzt werden sollte. Diese nordlich des Nordbriickenkopfs
kreuzungsfrei bis vor die Tore der BASF vorgesehene Rheinuferstralle, hatte ebenfalls im Be-
reich des Brlckenkopfes einen Anschluss an das HochstraRensystem. Die Bismarckstral3e
diente in diesem Konzept als eine innerstadtische ErschlieSungsstralie, die an beide Briicken-
kopfe angeschlossen und in beide Richtungen befahrbar sein sollte. Die Ludwigsstraf3e fungier-
te nur noch als Anliegerstralie.

In diesem System war es nun mdglich, den Ubergeordneten, aus westlicher Richtung nach
Mannheim fuhrenden Durchgangsverkehr, der Gber 55% des gesamten rheintberschreitenden
Verkehrs ausmachte, tUber die entlang des Bahndammes verlaufende HochstralRe zu flhren.
Diese sollte zu einem spateren Zeitpunkt stidlich von Oggersheim vorbeifiihren und bis zur al-
ten B37 weitergefiihrt werden. Die leistungsstarke sowie kreuzungsfreie Ost-West-Achse (heu-
tige A650) kreuzte im Bereich der Blies eine ebenfalls leistungsfahig auszubauende Nord-Sud-
Stral3e, die den gesamten in das Stadtgebiet einstrémenden Verkehr sammeln und an diese
Ost-West-StralRe abgeben sollte. Die Nordbriicke (Kurt-Schumacher-Briicke) war in diesem
Planungskonzept vorwiegend fir den Binnenverkehr der beiden Nachbarstadte vorgesehen.

13 Quelle: Ludwigshafen/ Mannheim: Kurt-Schumacher-Briicke — Zweite Biicke zwischen Mannheim
und Ludwigshafen am Rhein, Sonderdruck zur Verkehrsibergabe der Kurt-Schumacher-Briicke am
28.Juni 1972; S. 16

Bearbeitung: FIRUM & R+T Stand: 21.04.2011
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1957 wurde mit dem Neubau und wenig spater auch mit dem Bau der daran anschlieRenden
HochstralRe begonnen, die vorerst in den am Sidwestrand der Innenstadt gelegenen ,Stdwest-
knoten* endete.

Im Verlauf der Bauarbeiten wurde 1962 der Vertrag zur Verlegung des Hauptbahnhofes unter-
zeichnet, weiterhin verénderten sich die Rahmenbedingungen durch die Festlegung einer in
Nordsudrichtung verlaufenden Fernautobahn (A61 - Krefeld-Koblenz-Speyer-Heilbronn) mit
einer Rheinbriicke bei Speyer.

Abb. 3: Alter Hauptbahnhof auf der Flache des heutigen Rathaus-Centers14

Daneben wurde fir die Bundes- und einen Teil der Landesstral3en neben einer Verbesserung
der Linienflhrung ein autobahnmafiger Ausbau vorgesehen. Dadurch konnte das Gelande des
zu verlegenden Hauptbahnhofes in die Planungsiberlegungen einbezogen werden. Auch konn-
te dem bestehenden bzw. geplanten Hauptverkehrsstraliennetz eine leistungsfahige Aul3entan-
gente mit Verteilerfunktion fir Durchgangs-, Ziel- und Quellverkehrs zugeordnet werden.

Die Verédnderungen der Rahmenbedingungen fihrten zu Ergénzung/ Fortschreibung des bishe-
rigen Konzepts und waren somit der Beginn einer weiteren Planungsphase. Im Bereich der In-
nenstadt bot das freiwerdende Bahnhofsgeléande die Chance, den Brickenkopf nach dem Prin-
zip des Stadtbriickenkopfes (unmittelbarer Anschluss der Brickenfahrbahnen an eine das
Stadtstraennetz nicht belastende Hochstraf3e) auszubilden. Dieser sah eine Reduzierung auf
zwei Anschlussmoglichkeiten, die nur noch am Ost- und Westrand des ehemaligen Bahnhofs
denkbar waren, vor. Dies ermdglichte zum einen, den auf der Ost-West-Achse ankommenden
und nach Mannheim gerichteten Verkehr bereits vor der Innenstadt auf die beiden Briicken zu
verteilen und zum anderen konnten die Verkehrsstrome, insbesondere zur BASF, von der Ost-
West-Achse auf diese HochstraRe, ohne Benutzung des innerstadtischen StralRennetzes bis
dicht an ihr Ziel gefuhrt werden.

14 Quelle: Bild aus: Amann/ Grapenthin/ GroR: Vom Bollwerk zum Dialograum - Studie fiir die Trans-
formation des Stadtautobahnrings in Ludwigshafen; Grol3er Entwurf an der TU Kaiserslautern, 2002;
S. 14

Bearbeitung: FIRUM & R+T Stand: 21.04.2011
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Abb. 4: HochstralRe Nord Ludwigshafen (West/ Ost)15

Schlussendlich wurde die Hochstral3e Nord in 2 Bauabschnitten hergestellt. Der 1. Bauabschnitt
vom Rheinufer bis zum ,Grinzweigknoten* dauerte von 1970 bis 1977, der 2. Bauabschnitt vom
,Grunzweigknoten* bis zur A650 war im April 1981 fertig gestellt. Verkehrsfreigabe war am 15.
Dezember 1980.

2.3 Bedeutung der Hochstrale Nord im heutigen Verkehrssystem

In der ,Integrierten Nachfrageanalyse und Prognose der Verkehrsentwicklung in der Metropol-
region Rhein-Neckar“16 wurden bereits mit dem bestehenden StraBennetz Erreichbarkeitsdefizi-
te bei den rheinquerenden Verkehren im Ballungsraum Mannheim-Ludwigshafen festgestellt.
Daraus ergibt sich, dass auf die HochstralRe Nord als wichtige Verbindung zwischen der Kurt-
Schumacher-Briicke und der BAB 650 nicht ohne Weiteres verzichtet werden kann, sondern
dass eine leistungsfahige StralRenverbindung fur den rheinquerenden Verkehr im Norden der
Innenstadt Ludwigshafens erforderlich ist. Aus einer Verkehrsstromverfolgung von Modus Con-
sult Ulm fiir den Prognose-Nullfall 202017 im bestehenden StraBennetz geht hervor, dass 50%
des Verkehrs der B44 ostlich der Anschlussstelle Ludwigshafen-Stadt (Bruchwiesenstral3e) den
Rhein Uber die Kurt-Schumacher-Briicke quert (22.400 Kfz/Tag).

Die B44 hat aber auch eine grol3e Bedeutung fur die Erschlielung der Innenstadt Ludwigsha-
fens, des Hemshofes und der BASF, was die anderen 50% des Verkehrs auf der B44 ausmacht
(22.000 Kfz/Tag). Eine Verkehrsumlegung von Modus Consult Ulm zu den Auswirkungen einer
ersatzlosen Sperrung der HochstraRe Nord!8 zeigt, dass dies zu starken Verkehrsverlagerun-
gen auf die B37, und auf viele Stral3en der Innenstadt, des Hemshofes und von Friesenheim
fuhren wirde: +55% HochstraRe Sud (Bricke Hauptbahnhof), +7% Konrad-Adenauer-Briicke,
+63% sidl. RheinuferstralRe, +56% Heinigstralle, +107% Kaiser-Wilhelm-Str., +177% Bahnhof-
stral3e, +37% Rohrlachallee, +22% SternstralRe, +27% LanggartenstraRe. Verkehrsverlagerun-

15 Quelle: Eigene Fotos FIRU mbH, Januar 2011

16 INOVAPLAN GmbH, Ettlingen: Berechnung der Planungsfalle ,Weitere Rheinquerung stidlich Lud-
wigshafen“ und ,Regionale Ost-West-Verbindung in der Metropolregion Rhein-Neckar“ im Rahmen
der ,Integrierten Nachfrageanalyse und Prognose der Verkehrsentwicklung in der Metropolregion
Rhein-Neckar®, Kurzfassung des Schlussberichts, Verband Region Rhein-Neckar, Jan. 2010

17 in: Stadt Ludwigshafen am Rhein: Alternative Planungen HochstraRe Nord — Untersuchungen zur
Machbarkeit

18  Modus Consult Ulm GmbH : Verkehrsuntersuchung Ludwigshafen — Sanierung der HochstraRRe
Nord, 17.11.2010

Bearbeitung: FIRUM & H+T Stand: 21.04.2011



<

;4 P Entwicklungspotentiale HochstraRe Nord in Ludwigshafen am Rhein Seite 10

gen in diesem Umfang sind hinsichtlich der Leistungsfahigkeit der B37 und der StadtstraRen
sowie der Lebensqualitéat in den betroffenen Stadtteilen nicht vertretbar. Auch aus diesem
Grund ist eine leistungsfahige StralRenverbindung im Norden der Innenstadt Ludwigshafens
unverzichtbar.

Verkehrsumlegungen mit einer weiteren Rheinquerung sudlich von Ludwigshafen16 haben er-
geben, dass dadurch Verkehrsentlastungen in den Stadtgebieten Mannheims und Ludwigsha-
fens erreicht werden kénnen. Daraus konnten sich erweiterte Gestaltungsspielrdume im Um-
gang mit der Hochstrafl3e Nord ergeben. Die Realisierungschancen fir eine sudliche Rheinque-
rung von Ludwigshafen sind jedoch sehr ungewiss und kénnen deshalb zur Zeit nicht berick-
sichtigt werden. Dartber hinaus ist nicht zu erwarten, dass diese weitere Rheinquerung mittelf-
ristig verfuigbar ist.

2.4 Gesamtstadtische Einordnung

Nachfolgende Grafik verdeutlicht die Lage der Innenstadt im gesamtstadtischen Geflige und
stellt die Verteilung der Hauptnutzungen Wohnen und Gewerbe sowie das Verkehrssystem im
Stadtgebiet dar.

1
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Abb. 5: Gesamtstadtische Einordnung der Innenstadt19

19 Quelle: FIRU mbH: Entwicklungskonzept Innenstadt Ludwigshafen, 2006; S. 7

Bearbeitung: FlRUM 2 R*T Stand: 21.04.2011
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Abb. 6: Einordnung des Betrachtungsraum in den engeren stadtischen Kontext20

Verkehrliche Aspekte

Ludwigshafen ist Uber die Autobahn A 650 (Bad Dirkheim) sowie die Autobahnen A 61/ A 63
(Koblenz/ Mainz — Speyer), A 65 (Neustadt/Landau/Karlsruhe), A 67/ A 5 (Rhein-Main-Gebiet —
Karlsruhe), A 6 (Saarbriicken — Mannheim/ Heilbronn) sowie A 656 (Heidelberg) hervorragend
an das FernstralRennetz angebunden. Hinzu treten weitere regional bedeutsame StrafRen. Hier
sind in erster Linie die Bundessstraf3en B 37 und B 44 nach Mannheim, B 9 nach Worms/ Fran-
kenthal und Speyer, B 38 nach Viernheim sowie zahlreiche Landes- und Kreisstralen zu nen-
nen.

Die Ludwigshafener VerkehrserschlieBung wird im Citybereich gepragt durch dominierende
HochstralRensysteme. Mit dem Hauptbahnhof und dem neu gestalteten S-Bahnhof Mitte verfugt
Ludwigshafen Uber ein gutes Nahverkehrsnetz und ist an das Uberregionale Bahnnetz ange-
bunden.

Die vorliegende Untersuchung beschaftigt sich explizit mit dem Bereich der B44 sowie dem
BASF-Gleis im Bereich zwischen der Trennung der A650 in B37 und B44 im Westen bis zur
Kurt-Schumacher-Briicke im Osten.

20 Quelle: Eigene Darstellung FIRU mbH, Februar 2011; auf Grundlage Luftbild www.google.de

Bearbeitung: FIRUM P H"‘T Stand: 21.04.2011
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Wirtschaftliche Aspekte

Ludwigshafen ist eine moderne Industriestadt, deren Fokus auf der Chemie liegt. Rund 40.000
Beschaftigte arbeiten unmittelbar in den chemischen Betrieben, und eine noch grof3ere Zahl
von Arbeitsplatzen in Stadt und Region hangt unmittelbar von der chemischen Industrie ab.21
GrofRtes Unternehmen und gleichzeitig grofiter Arbeitgeber ist die BASF, die die Stadt raumlich-
strukturell wie wirtschaftlich in erheblichem Mal3e pragt.

Gerade fir den Untersuchungsbereich spielt die BASF eine grof3e Rolle, da die B44 von zahl-
reichen Arbeitnehmern genutzt wird. Des Weiteren verlauft hier das BASF-Gleis, das zukiinftig
elektrifiziert werden wird.

Stadtebau

Die Stadtgestalt und Stadtstruktur Ludwighafens wird durch die vorhandenen Hochstral’en B44
und B37 gepragt, die die Innenstadt umschlieRen. Diese Struktur ist historisch bedingt (Kapitel
2.2). Den Nutzern der HochstraBe B44 fallen im Stadtbereich vor allem verschiedene Hoch-
punkte ins Auge: Brickenpylon und verschiedene Hochhéauser (z.B. Hotel Excelsior) im Westen,
das Gebaude des Rathauses oder des Wasserturms im mittleren Bereich oder auch die neue
Rhein-Galerie am Hafen, die Bunkergebaude oder das Gebaude der Sparkasse im Osten.

Weiterhin sind im Untersuchungsraum in den letzten Jahren im Rahmen von verschiedenen
Fordermoglichkeiten (z.B. Sanierung Hemshof, Stadtumbau Innenstadt) zahlreiche stadtebauli-
che und gestalterische MaRnahmen und Projekte durchgefiihrt worden, die zu einer Verbesse-
rung im stadtebaulichen Kontext beitragen.

Nutzungen

In Grafik Abb. 5 wird die Verteilung der Hauptnutzungen Wohnen und Gewerbe im Stadtgebiet
dargestellt. Im Untersuchungsraum direkt finden sich jedoch nur wenige Gewerbenutzungen
(z.B. Rathaus-Center, Getreidespeicher) sowie lediglich im Bereich 6stlicher Hemshof Wohn-
nutzung im unmittelbaren Umfeld zur HochstraRe. Gerade im mittleren und westlichen Bereich
sind dagegen grol3ere, meist als Parkplatzflachen genutzte Bereiche vorhanden und nur wenig
andere Nutzungen (z.B. Kreisverwaltung oder Freizeiteinrichtung).

Griin- und Freiflachen

Ludwigshafen verfligt gesamtstadtisch Uber einen hohen Anteil an Grin- und Erholungsflachen.
1059 ha der Gemarkung (insgesamt 7767 ha) sind Grin- und Freiflachen. Im Untersuchungs-
raum spielt vor allem der Friedenspark eine wichtige Rolle, da er sich bis zur momentanen
Grenze zur Innenstadt, der Hochstral3e B44 hin, entwickelt.

Die Lage am Rhein, zahlreiche Seen mit Naherholungsfunktion sowie die Nahe zum Pfalzer
Wald stellen weitere bedeutsame Erholungspotentiale dar.

Da die Stadt in ihrer Entwicklungsstrategie das Ziel ,Stadt am Wasser" verfolgt, wurden in den
letzten Jahren die Bereiche am Rhein (Parkinsel, Rheinufer Sud, Lichtenberger Ufer, Rhein-
Galerie mit Platz am Wasser und Rheinpromenade) entwickelt und fir die Bevdlkerung zugang-
lich gemacht. Der Untersuchungsraum grenzt direkt an diese Entwicklungslinie Rhein an und
kann hier neue Moglichkeiten der Offnung zum Rhein hin bieten.

21 vgl. http://www.ludwigshafen.de (Stand: 28.06.2006)

Bearbeitung: FlRUM 2 R*T Stand: 21.04.2011
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2.5 Betrachtung HochstralRe und ndheres Umfeld — Analyse

In einem weiteren Schritt wurde durch eine Bestandsaufnahme die Grundlage fir die Betrach-
tung des naheren Umfelds gelegt, die durch eine tabellarische Ubersicht der ermittelten Starken

und Schwéchen nachfolgend konkretisiert wird.

Starken/ Chancen

Schwachen/ Risiken

Weitgehend Mischnutzungsgebiete im Umfeld vorhan-
den, im nordéstlichen Bereich Schwerpunkt Wohnen

Grof3flachige untergenutzte Bereiche im direkten Um-
feld der HochstraRe vorhanden

Stadtbildpragende Gebaude/ Dominanten vorhanden
(z.B. Stadthaus, Rathaus)

Trennwirkung durch HochstraRe sowohl optisch als
auch funktional, Raum westlich des Rathauses unstruk-
turiert

Sehr gute Verkehrsqualitat fir den Durchgangsverkehr

Verkehrsanbindung Innenstadt u. Hemshof z.T.
umwegig Uber Knoten HeinigstralRe, unubersichtliche
Verkehrsfiihrung an Knoten >
Orientierungsschwierigkeiten fir MIV

GroR3er Griinbereich in ful3laufiger Erreichbarkeit
(Friedenspark) = Mdglichkeit, diesen in die Innenstadt
hinein zu entwickeln

Kaum Aufenthaltsbereiche im Umfeld, bei vorhandenen
geringe Aufenthaltsqualitat

Zugange zum Wasser/ Rhein (Bestand sowie Méglich-
keiten dazu vorhanden)

In Teilbereichen erschwerter bzw. nicht moglicher Zu-
gang zum Wasser/ Rhein

Moglichkeit, Stadteingangstorsituation zu schaffen

Keine Wahrnehmung des Stadteingangs von Mannheim
aus sowie keine Wahrnehmung der Stadt an sich durch
das ,daruber fahren“

Entwicklungslinie ,Stadt am Wasser" in langem
Abschnitt bereits vorhanden, Mdéglichkeit, diese Linie
weiter zu fihren

weitgehend mangelhafte Gestaltung der Bereiche unter
bzw. um die HochstraRe

Fehlende Raumkanten

Gute FuB- und Radwegeverbindungen zwischen Stadt-
bereichen vorhanden

Angstraume vorhanden durch viele Unterquerungen
(mangelhafte Gestaltung mit Licht/ Sauberkeits-
problematik), umwegig und verlorene Steigungen am
Bruckenkopf Nord

Tabelle 1: Starken-/ Schwachen-Analyse

Auf Grundlage dieser Betrachtung der Starken und Schwachen wurde eine Chancen-Risiken-

Analyse vorgenommen, die nachfolgend grafisch aufbereitet dargestellt ist:

Bearbeitung: FIRUM &R+T

Stand: 21.04.2011
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Abb. 7: Starken-Schwéchen-/ Chancen-Risiken-AnaIyse22

22 Quelle: Eigene Darstellung FIRU mbH, Mé&rz 2011; auf Grundlage Kataster Stadt Ludwigshafen (Ori-
ginalgréRe des Plans A2, siehe Anhang)
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3 AUSEINANDERSETZUNG

MIT

BISHERIGEN

STADTISCHEN

ANSATZEN/

KONSEQUENZEN FUR DIE WEITERE UNTERSUCHUNG

In einem ersten Schritt wurden die bisherigen Untersuchungsvarianten23 der Stadt Ludwigs-
hafen hinsichtlich ihrer Vor- und Nachteile beleuchtet und die Mdglichkeiten der Weiterentwick-
lung betrachtet. Nachfolgend sind die jeweiligen Vor- und Nachteile sowie die jeweilige Weiter-
entwicklung der verschiedenen Ansétze tabellarisch dargestellt:

Untersuchungs-

Probleme/ Nachteile

Vorteile

Weiterentwicklung (in

varianten Stadt
Entfall

keine stadtvertragliche/
leistungsfahige
Verkehrsentwicklung mdéglich/
O-W-Verbindung fehlt

geringe Kosten/ grof3e
Flachengewinne

Hauptvariante)

keine weitere Beriicksichti-
gung

Nutzung
vorhandener
Strallen
(RohrlachstralRe)
+ Teilneubau
Ost

Uberlastung verschiedener
Bereiche/ unklare, umwegige
Verkehrsfuhrung/
Verkehrsverlagerung in
Wohngebiete/ Rampe am
Europaplatz/ keine stéadtebauli-
chen Gewinne im Osten

Nutzung vorhandener
Stral3en/ Erlebnis Stadt/
Kosteneinsparung/ grof3e
Flachengewinne

Nutzung vorhandener
StralRen (nur) fur Ziel-/
Quellverkehr/ Erlebnis Stadt
auch im Osten (in Varianten
~2+2-L6sung” und
~Stadtboulevard®)

BASF-Gleis- Flachenverfugbarkeiten/ Nutzung vorhandener weitere StraRenanschliisse
Trasse + Teil- Querung BASF-Gleis/ StralRen/ Bundelung von fur Ziel-/ Quellverkehr/ Erleb-
neubau Ost Leistungsféhigkeitsprobleme am | Verkehrstrassen/ direkte nis Stadt auch im Osten (in
Knoten Heinigstr./ Eingriff in Linienfiihrung/ Kostenein- Varianten ,Stadtboulevard*
Friedenspark/ keine sparung und ,2+2-Lésung")
stadtebaulichen Gewinne im
Osten
Lorientallee Flachenverfugbarkeiten/ Nutzung vorhandener Nutzung vorhandener

+ Teilneubau
Ost

umwegige Verkehrsfuhrung/
Querung BASF-Gleis u.
Anschluss Lorientallee
schwierig/ Leistungsféahigkeits-
probleme/ Verkehrsverlagerung
in Wohngebiete/ keine
stéadtebaulichen Gewinne im
Osten

Stral3en/ Bindelung von
Verkehrstrassen/ Erlebnis
Stadt/ Kosteneinsparung

StralRen (nur) fur Ziel-/
Quellverkehr/ Erlebnis Stadt
auch im Osten (in Varianten
L,Stadtboulevard” und ,2+2-
Lésung®)

Tunnel
Hauptbahnhof +
Teilneubau Ost

Gestaltung Tunnelmund Innen-
stadt/ hohe Kosten

Nutzung vorhandener
Strafl3en/ direkte Linienfih-
rung/ tlw. Erlebnis Stadt

weitere StraRenanschlisse
fur Ziel-/ Quellverkehr/ Erleb-
nis Stadt auch im Osten (in
Varianten ,Stadtboulevard*
und ,2+2-Ldsung")

Sidlich Bahnhof
+ Teilneubau
Ost

starke Belastung Westend/
umwegige Verkehrsfuhrung/
keine stadtebaulichen Gewinne
im Osten/ hohe Kosten

Nutzung vorhandener
Strafl3en/ Erlebnis Stadt

keine weitere Beriicksichti-
gung

Reduktion auf 2
Fahrstreifen

Uberlastung B44 und B37/
Verkehrsverlagerung in
Wohngebiete/ keine
stadtebaulichen Gewinne

Kosteneinsparung

Reduktion auf 3 Fahrstreifen
oder ,Reservierung” von 2
Fahrstreifen fur Durchgangs-
verkehr (in Varianten
.HochstraRe" und ,,2+2-
Lésung")

Nordl.
Bruckenkopf:
Kreisverkehr

Uberlastung

geringe Kosten/ grof3e
Flachengewinne

Verteilung der Abbiegestréme
auf 2 plangleiche Knoten (in
allen Varianten)

23 Grundlage: Stadt Ludwigshafen/ Bereich Stadtplanung: Alternative Planungen HochstraRe (Prasen-
tation, 112 Seiten)

Bearbeitung: FIRUM &R+T

Stand: 21.04.2011
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Nordl. Briicken- | Uberlastung geringe Kosten/ grof3e Verteilung der Abbiegestrome
kopf: LSA- Flachengewinne auf 2 plangleiche Knoten (in
gesteuerte allen Varianten)

Kreuzung

Tabelle 2: Vor-/ Nachteile der bisherigen Untersuchungsanséatze sowie Weiterentwicklungsmt')glichkeiten24

Auf der Grundlage dieser bisherigen Anséatze wurden folgende Grundvarianten hinsichtlich
des Umgangs mit der Hochstral3e heraus gearbeitet und in dieser Studie gepruft:

1. Optimierter Neubau an gleicher Stelle
(z.B. 3-streifig oder stadtebaulich integrier-
te HochstralRe)

2. Neubau mit anderer Charakteristik im
Trassenkorridor - Stadtboulevard

3. Neubau mit anderer Charakteristik im
Trassenkorridor - 2+2-Lésung

4. Entfall der Hochstraf3e/ Alternativtrasse

Abb. 8: Betrachtungsraume der Grundvarianten2®

Fur eine Umfahrung westlich von Friesenheim als Alternative zur Hochstral3e liegt eine Ver-
kehrsumlegung von Modus Consult Uim vom November 2010 vor.

Grundvariante 4 (Entfall der Hochstra3e/ Alternativtrasse) wurde aus folgenden Griinden von
der weiteren Betrachtung ausgeschieden:

24 Quelle: Eigene Darstellung FIRU mbH/ R+T, Februar 2011
25 Quelle: Eigene Darstellung FIRU mbH 2011, auf Grundlage Luftbild Stadt Ludwigshafen a.Rh.

Bearbeitung: FlRUM &H+T Stand: 21.04.2011
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Eine leistungsfahige Ost-West-Verbindung im Norden der Innenstadt Ludwigshafens ist zur
ErschlieBung der Innenstadt und des Hemshofes und fiir den Rhein querenden Verkehr un-
verzichtbar.

Eine Alternativtrasse in Form einer Nordwest-Umfahrung von Friesenheim kann die beste-
henden Verkehrsbeziehungen nicht nachfragegerecht abdecken.

Eine Alternativtrasse schafft neue Betroffenheiten und birgt damit ein zu hohes Konfliktpo-
tential.

Die Grundvarianten 1 ,Optimierter Neubau an gleicher Stelle®, 2 ,Neubau mit anderer Charakte-
ristik im Trassenkorridor — Stadtboulevard“ und 3 ,Neubau mit anderer Charakteristik im Tras-
senkorridor- 2+2-Lésung” sollten weiter verfolgt werden.

Bei den nachfolgenden Untersuchungen sind folgende Pramissen der Stadt zu beachten:

Keine Denkverbote
Madglichst keine Verkehrsverlagerung in den Hemshof

Rathaus-Center — die direkte Ein- und Ausfahrtméglichkeit in/ aus Richtung Mannheim soll
gegeben sein

Eingriff in das Gebaude des Rathaus-Centers unter Umstanden mdglich
Eingriff in den Bereich Guterbahnhof/ Gleisharfe unter Umstéanden moglich

Eingriff in das BASF-Gleis problematisch wegen geplanter Elektrifizierung, der zu erwarten-
den Kosten sowie bahnrechtlicher Verfahren

Bearbeitung: FlRUM 2 R*T Stand: 21.04.2011
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4  VARIANTENPRUFUNG — TECHNISCH

Auf der Grundlage der Auseinandersetzung mit den bisherigen stadtischen Ansatzen sowie der
daraus gezogenen Konsequenzen wurden folgende Varianten entwickelt, die auf Grundlage der
folgenden vier Kriterienblocke

= Verkehrliche und bautechnische Aspekte/ Kosten

= Stadtebaulich-umfeldbezogene Aspekte

=  Umweltaspekte

= Immobilienwirtschaftliche Aspekte

untersucht und in Tabellenform stichpunktartig bewertet werden.

Dabei wird eine Einteilung des Betrachtungsgebiets in drei Bereiche vorgenommen und diese
jeweils nach den gleichen Unterkriterien untersucht und bewertet.

Abb. 9: Betrachtungsbereiche | (Ost) — Il (Mitte) — IlI (\Nest)26
Die Abgrenzung der drei Bereiche erfolgte mit folgender Zielsetzung:

= Bereich | (Ost) — Briickenkopf/ Uferbereich: Fortsetzung des Ziels ,Stadt am Wasser": Park-
insel, Rheinufer Sid, Rheinufer/ Rheinpromenade, Zugang zum Wasser bei Rhein-Galerie

26 Quelle: Eigene Darstellung FIRU mbH, Februar 2011, auf Grundlage Luftbild der Stadt Ludwigshafen

Bearbeitung: FIRUM P H"'T Stand: 21.04.2011
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Bereich Il (Mitte) — Verknipfungsbereich Innenstadt: Verbindungsmaoglichkeiten Innenstadt
mit Bereich Hemshof (historische Chance), Aktivierung von Flachen

Bereich Il (West) — Bereich Bahngeléande: Optionale Entwicklungsflachen in Abhangigkeit
mit zukUnftiger Entwicklung des Bahngelandes

Basis der Untersuchung stellt die heutige HochstralRe dar, die somit als Grundvariante bzw.
Referenzangabe der Stadt zu sehen ist. Die spezifische Charakteristik umfasst dabei folgende
Aspekte:

Die Unterbauten (Stitzen und Fundamente) bleiben erhalten, dementsprechend Verlauf in
heutiger Trasse,

De Oberbauten (Fahrbahnplatte, Fahrbahn 4-streifig) werden erneuert,

Bruckenkopf wird in heutiger Form wieder hergestellt,
Kosten fiir Neubau ca. 190 Mio. €,
Schrittweiser Bauablauf tGber ca. 10 Jahre.

Weiterhin ist eine Betrachtung unterschiedlicher Brickenkopfvarianten Grundlage der Varian-
tenprufung.

Bruckenkopf Typ a
Charakteristik:

bestandsoptimiert

Merkmale:

RheinuferstralRe in heutiger Lage

keine Tieferlegung BASF-Gleis und Stadtbahngleise erforderlich

Verbindungsrampen rheinseitig

Verbindungsrampen Nord planfrei wie heute

Verbindungsrampen Sid teil-planfrei mit signalgesteuertem Anschluss Rheinufer-
stralRe

Direktanbindung Parkhaus Rathaus-Center an Rheinuferstral3e statt an Ludwigstral3e

Flachengewinn durch kleinere Trassierungsparameter und durch Verzicht auf beste-
henden Direktanschluss Mannheim — Rathaus-Center. Bei Absenkung der Hochstra-
Be auf Hohe des Parkdecks (Streckenvariante ,Stadtboulevard®, Kapitel 4.2) ist statt-
dessen evtl. ein plangleicher Direktanschluss mdaglich.

nicht einsetzbar fur Streckenvariante ,2+2-L6sung” (Kapitel 4.3)

Verkehrliche Wirkungen:

planfreie Anschliisse Nord kdnnen leistungsfahig ausgebildet werden,

teil-planfreier Anschluss Sid nur mit 2 Linksabbiegestreifen LU Nord — MA und Park-
hausausfahrt nur nach rechts ausreichend leistungsfahig

Verkehrsentlastung LudwigstralRe

geringe Verbesserungen fir FuBganger und Radfahrer durch einfachere Wegeflh-
rung sudlich der B44

Bearbeitung: FlRUM 2 R*T Stand: 21.04.2011



4 - i - - - Seite 20

l‘ P Entwicklungspotentiale Hochstraf’e Nord in Ludwigshafen am Rhein

Bruckenkopf Typ b
= Charakteristik:

=  kompletter Umbau
= Merkmale:

= Verlegung Rheinuferstralle Richtung Rhein, ostlich Stadtbahngleis bis Hemshofkrei-
sel, Tieferlegung BASF-Gleis erforderlich

= frihe Absenkung der B44 mdglich, dann Tieferlegung Stadtbahngleis LU-Nord und
starker Umbau Mall Rathaus-Center erforderlich

» Verbindungsarme stadtseitig, bei frilher Absenkung der B44 weitgehend eben, sonst
als Rampen

= Verbindungsrampen Nord teil-planfrei mit signalgesteuertem Anschluss Rheinufer-
stral3e

=  Verbindungsrampen Sid teil-planfrei mit signalgesteuertem Anschluss Rheinufer-
stral3e

= Direktanbindung Speicherhaus und Anlieferung Rhein-Galerie an Rheinuferstralle

» Flachengewinn durch kleinere Trassierungsparameter und durch Verzicht auf beste-
henden Direktanschluss Mannheim — Rathaus-Center. Bei Absenkung der B44 am
Briickenkopf ist stattdessen evtl. ein plangleicher Direktanschluss auf Hohe des heu-
tigen Parkdecks (Streckenvariante ,Stadtboulevard”, Kapitel 4.2) oder ebenerdig im
Bereich Prinzregentenstraf3e (Streckenvarianten ,Stadtboulevard®, Kapitel 4.2, und
»2+2-Losung”, Kapitel 4.3) mdglich.

= einsetzbar fur alle 3 Streckenvarianten

= Verkehrliche Wirkungen:

= teil-planfreier Anschluss Nord nur mit ergdnzender Direktrampe MA — LU Nord auf
Rheinseite oder gespiegelt (Verbindungsrampen rheinseitig) ausreichend leistungsfa-
hig

» teil-planfreier Anschluss Sid leistungsfahig

= deutliche Verbesserungen fur FuRganger und Radfahrer durch direkte, steigungsar-
me und gut einsehbare Geh- und Radwege entlang der neuen Rheinuferstralie

{.pﬁ"\

! Rampe ca 4 %
| | (entsprechend Stadtbahn)

Abb. 10: Nordlicher Briickenkopf Typ a und Typ b27

27 Quelle: Eigene Darstellung FIRU mbH/ R+T, Méarz 2011, auf Grundlage Luftbild Stadt Ludwigshafen

Bearbeitung: FIRUM P H+T Stand: 21.04.2011
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Modifizierte Typen

Zur Verbesserung der Verkehrsqualitat am nérdlichen Briickenkopf kénnen die Grundtypen a
und b wie folgt modifiziert werden:

Typ b 1:

= wie Typ b, aber mit Direktrampe MA — LU Nord rheinseitig

Typ a/b 1:

= ohne Verlegung Rheinuferstralle

= Anschluss Nord planfrei wie Typ a, Rampen rheinseitig

= Anschluss Sid teil-planfrei wie Typ b, Rampen stadtseitig

Typ a/b 2:
= mit Verlegung RheinuferstralRe, dstlich Stadtbahngleis bis Hemshofkreisel
= Anschluss Nord teil-planfrei, Rampen rheinseitig

= Anschluss Sid teil-planfrei wie Typ b, Rampen stadtseitig

Abb. 11: Nordlicher Brickenkopf, modifizierte Typen28

4.1 Variante 1 — Optimierte Hochstrafle
4.1.1 Kurzbeschreibung Variante 1

Charakteristik HochstralRRe:

ausreichend leistungsfahige, aber moglichst flachensparsame Hochstral3e fur den Durchgangs-,
Ziel-/ Quell- und Binnenverkehr, 1 mittiger Anschluss ans StadtstralRennetz (Heinigstral3e)

Merkmale:

= 3-streifige HochstralBe im Lastwechselbetrieb (vormittags 2 Fahrstreifen stadteinwarts,
nachmittags 2 Fahrstreifen stadtauswarts), Verkehrsleitzentrale erforderlich, Unterbauten
einer Fahrbahn missen verbreitert werden, Unterbauten der anderen Fahrbahn entfallen

28 Quelle: Eigene Darstellung R+T, Mérz 2011, auf Grundlage Luftbild Stadt Ludwigshafen

Bearbeitung: FIRUM P H""T Stand: 21.04.2011
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z

Verteilerkreis HeinigstralRe, Anbindung durch Parallelrampen

nordlicher Briickenkopf Typ a/b 1: keine Verlegung Gleise, geringe Anderung B44 u. Rhein-
uferstralRe, planfreier Anschluss Nord, teil-planfreier Anschluss Sud, nordliche Verbindungs-
rampen rheinseitig, stidliche Verbindungsrampen stadtseitig

- \ "
% ;

Fu&gﬂngrquemng
£ % unter B 44

i

! ohne MaBstab

Abb. 11: Variante 1 — Neubau 3-streifige HochstraRe?9

Mogliche Untervarianten

4-streifige Hochstral3e
2-streifige HochstralRe (ggf. mit Standstreifen/ Nothaltebuchten)

doppelstockige HochstraRe (2x2 oder 2x1 Fahrstreifen/ Richtung) mit einseitigen Rampen
(z.B. parkseitig)

niedrigere Hochstraf3e (6m statt 10m Gber Grund) mit kiirzeren Rampen
nordlicher Brickenkopf Typ a, Typ b 1 oder Typ a/b 2
Stadtebaulich integrierte HochstralRe (unter-, Gber- und/ oder angebaut)

29 Quelle: Eigene Darstellung FIRU mbH/ R+T, Februar 2011; auf Grundlage Luftbild Stadt Ludwigsha-

fen; Darstellung in A3 im Anhang befindlich

Bearbeitung: FIRUM P H+T Stand: 21.04.2011
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4.1.2 Bewertung der Variante 1
Kriterien Bereich | (Ost) Bereich Il (Mitte) Bereich Il (West) G
wertung
Verkehrliche und bautechnische Aspekte, Kosten
ErschlieBungsqualitat fiir Innenstadt, - alle Fahrbeziehungen mdglich - nur 1 Anschluss (Heinigstraf3e): Anbindung Hemshof u. Innen- | - Uber Valentin-Bauer-Str. u. Deutsche Str. problematisch,
Weststadt, BASF, Hemshof stadt z.T. umwegig ErschlieBung Geldnde am Guterbahnhof schwierig, kann je-
doch durch neuen Anschluss Weststadt vermieden werden
Verkehrsverlagerungen auf andere Stra- - Entlastung Parkhauszufahrt Ludwigstral3e durch Neuan- - keine groRReren Verkehrsverlagerungen - keine Verkehrsverlagerungen
Ren/ in andere Stadtteile schluss von Rheinuferstr. (bei Typ a) (3.900 Kfz/d)
Verkehrsqualitit im MIV (Binnen-, Ziel-/ - sehr gute Verkehrsqualitat im Durchgangsverkehr B44 - sehr gute Verkehrsqualitat im Durchgangsverkehr B44 - sehr gute Verkehrsqualitéat im Durchgangsverkehr B44
Quell- und Durchgangsverkehr) - teil-planfreier Briickenkopf ausreichend leistungsfahig, wenn - Anbindung Hemshof u. Innenstadt umwegig (nur 1 Anschluss) | -  Anbindung Weststadt und geplantes Gewerbegebiet tiber
starke Verkehrsstrome LU-Nord — MA konfliktfrei/-arm gefihrt | -  Verteilerkreis Heinigstrae ausreichend leistungsfahig mit Valentin-Bauer-Str. und Deutsche Str. problematisch;
werden (z.B. wie in Typ a/b 1) Bypassen oder 2-Streifigkeit richtungsbezogener Direktanschluss der Weststadt an die
B44 stadtauswaérts (Fahrtrichtung West) zur Entlastung der
Valentin-Bauer-Str. mdglich
Verkehrsqualitat fir FuBganger und Rad- | -  Ful’- u. Radwegefiihrung kann durch teil-planfreie Anschliisse | - viele ebenerdige Querungsstellen unter Hochstral3e mdglich, - keine Verbesserungen in Valentin-Bauer-Str. u. Deutscher
fahrer (z.B. wie bei Typ a/b 1) etwas verbessert werden (direkter, aber unattraktiv (Angstraume) Str.; jedoch Verbesserungen mit neuem Direktanschluss

ebener, weniger Angstraume), grof3e Verbesserungspotentiale
bei Verlegung der Rheinuferstral3e (z.B. wie bei Typ b 1)

Weststadt mdglich

Verkehrsqualitét fiir den OV

- alle Fahrbeziehungen mdaglich

- Querung der B44 (HochstralRe) ohne Zeitverluste,
- Nutzung der B44 fiir OV-Linien/ Haltestellen stark einge-
schrénkt, aber gut fir Schnellbuslinien

keine wesentlichen Unterschiede zwischen Varianten

Eingriffe in Gleisanlagen (DB, StraB)

- keine Eingriffe erforderlich (nur bei Verlegung Rheinuferstra-
3e: Absenkung BASF- Gleis erforderlich)

- keine Eingriffe erforderlich

- keine Eingriffe erforderlich

baulicher Aufwand/ Kosten

- geringe Kosteneinsparung durch reduzierte Rampen
grofRere Kosteneinsparungen bei 2-Streifigkeit

- geringe Kosteneinsparung durch 3-Streifigkeit
- Kosteneinsparung bei 2-Streifigkeit (abhéngig von eventuellen
Standstreifen)

- geringe Kosteneinsparung durch 3-Streifigkeit
- Kosteneinsparung bei 2-Streifigkeit (abhéngig von eventuellen
Standstreifen)

Bauablauf

- eingeschrankte Verkehrsqualitédt wahrend der Bauzeit durch
Wegfall einer Richtungsfahrbahn und von Rampen

- eingeschrankte Verkehrsqualitat wéhrend der Bauzeit durch
Wegfall einer Richtungsfahrbahn

- eingeschrankte Verkehrsqualitat wahrend der Bauzeit durch
Wegfall einer Richtungsfahrbahn

Zwischenbewertung je Bereich

Bereich | (Ost) +

Bereich Il (Mitte) ~

Bereich Ill (West) ~

Stadtebaulich-umfeldbezogene und funktionale Aspekte

Trennwirkung/ Sichtbeziehungen

- Sichtbeziehung zu wichtigen Blick-
punkten im Stadtgebiet

- Trennwirkung zwischen Stadtgebieten
(optisch/ funktional)

- Querungsmaoglichkeiten bzw. Umwe-
genotwendigkeiten

- Sichtbeziehungen eingeschrankt

- Optische und funktionale Trennung vorhanden, jedoch weni-
ger Verbindungsrampen in reduziertem Umfang

- Keine Veranderung zur heutigen Situation, keine direkte Ver-
bindung

- Keine Verénderung der heutigen Situation

- Optische Trennwirkung in vollem Umfang, funktional in Teilen,
(vor allem am Knoten HeinigstralRe)

- Keine Veranderung zur heutigen Situation, die wichtigsten
Anbindungen sind vorhanden

- Sichtbeziehungen teilweise eingeschrénkt

- Trennwirkung, die durch vorhandene Gleisanlage verstarkt
wird
- Keine Veranderung zur heutigen Situation

Wertung

Qualitat/ Nutzbarkeit 6ffentlicher Raum
- Nutzbarkeit vorhandener Freiflachen

- Aufenthaltsmdglichkeiten

- Wegfall wichtiger Freirdume/ Funktio-
nen

- Neue Mdglichkeiten vorhanden, da Reduzierung der Verkehrs-
rampen

- Wenig Aufenthaltsméglichkeiten, ggf. Offnung zum Rhein hin
moglich

- Keine Veranderung zur bisherigen Situation

- Keine Veranderung

- Reduzierte Aufenthaltsmdglichkeiten im Umfeld aufgrund
optischer Situation sowie Belichtung/ Besonnung
- Keine Veranderung zur bisherigen Situation

- Kaum gegeben
- Keine Aufenthaltsméglichkeiten vorhanden

- Keine Veranderung zur bisherigen Situation

Bearbeitung: FIRUM &R+T

Stand: 21.04.2011
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- Umgang mit besonderen Flachen- Neue Mdoglichkeiten/ Verfugbarkeiten aufgrund der Reduzie- Keine besonderen Flachenstrukturen vorhanden - Kein Erfordernis
strukturen rung der Verbindungsrampen im Bereich Briickenkopf
- StralRenbegriinung als optische Ab- Nicht mdglich Nicht méglich - Nicht méglich und bei Hochstraf3e nicht sinnvoll
schirmung und psychologischer
Schallschutz
- Begrinung unmittelbares Umfeld Nur in geringem MaRe mdglich Nur in geringem Maf3e mdglich - Nur in geringem Maf3e moglich
- Begriinung der Wegeverbindungen Nur in geringem MalRe méglich Nur in geringem Mal3e mdglich - Nurin geringem Maf3e mdglich
Wertung ~ - -
Flachenverbrauch
- Flachengewinn (quantitativ/ qualitativ) guantitative Flachengewinne durch teil-planfreien Knoten und Kein qualitativer und nur ein sehr geringer quantitativer Fl&- - Kein qualitativer und nur sehr geringer quantitativer Flachen-
kleinere Trassierungselemente mdglich chengewinn durch 2- oder 3-Streifigkeit und reduzierten Aus- gewinn durch 2- oder 3-streifige Hochstral3e, Gewinn weiterer
- Gewinn von Nutzungsmdglichkeiten bau Knoten HeinigstraRe Flachen in Abh&angigkeit mit Entwicklungsvorstellung der Bahn
Nutzungsgewinne méglich, aufgrund Reduzierung Verkehrs- - Keine Veranderung zur Zeit, in Abh&ngigkeit mit Entwick-
- Steigerung von Grundstlickswerten wege, Nutzungsmaoglichkeiten/ Zugange zum Wasser méglich Keine Veranderung lungsvorstellung der Bahn zu sehen
In Abhangigkeit der Flachengewinne und der méglichen Nut- - Keine Veranderung, in Abhangigkeit mit Entwicklungsvorstel-
- Inanspruchnahme von Geb&uden zung Keine Veranderung lung der Bahn zu sehen
(z.B. Guterbahnhof, Rathaus-Center) Mall Rathaus-Center bleibt erhalten - Keine Inanspruchnahme von bestehenden Gebauden
Mall Rathaus-Center bleibt erhalten
Wertung + - -
Stadtgestalt und Nutzung
- Rahmenbildung stéadtebauliche Domi- Keine Gestaltungsmdglichkeiten Keine Veranderung - Keine Veranderung
nanten/ wichtigen Gebauden
- Verlust von bedeutsamer Bausubs- Keine Verénderung in angrenzenden Strukturen Keine Veranderung in angrenzenden Strukturen - Keine Veranderung in angrenzenden Strukturen
tanz bzw. pradgenden Stadtstrukturen
- Verlust bestimmter Funktionen/ Ein- Keine Veranderung zur bisherigen Situation Keine Veranderung zur bisherigen Situation - Keine Veranderung zur bisherigen Situation
richtungen
- Gestaltung des direkten Umfelds/ Aufwertung vorhandener Aufenthaltsmdglichkeiten notwendig Aufwertung vorhandener Aufenthaltsmdglichkeiten notwendig - Keine Veranderungsmdoglichkeiten
Platze
- Angstraume/ Beleuchtung Weiterhin Angstraume mdglich, durch reduzierte Verbindungs- Weiterhin Angstraume wahrscheinlich, durch Gestaltungsmdg- | -  Weiterhin Angstrdume wahrscheinlich, durch Gestaltungs-
rampen sowie Gestaltungsméglichkeiten jedoch abschwéach- lichkeiten jedoch bedingt abschwéachbar moglichkeiten jedoch abschwéachbar
bar
Wertung ~ - -
Zwischenwertung je Bereich Bereich | (Ost) ~ Bereich Il (Mitte) — Bereich Il (West) —
Umweltaspekte
Gesunde/ sichere Lebensbedingungen Gewisse Reduzierungen maglich, da Verbindungsrampen Verbesserungen durch Larmschutzwénde oder durch Einhau- | - Verbesserungen durch Larmschutzwénde oder durch Einhau-
- Larm(entlastung) wegfallen und damit Verbesserungen in bestimmten Umfang sung/ Uberbauung méglich sung/ Uberbauung méglich
- Schadstoffe denkbar sind
- Luftaustausch Verbesserungen durch Larmschutzwénde mdglich —_

- Versiegelung
- Verkehrssicherheit/ Unfallrisiko

Zwischenwertung je Bereich

Bereich | (Ost) ~

Bereich Il (Mitte) ~

Bereich Il (West) ~

Immobilienwirtschaftliche Aspekte

Bodenrichtwerte

Keine Veranderung zur bisherigen Situation

Keine Veranderung zur bisherigen Situation

Keine Veranderung zur bisherigen Situation

Grundflachenzahl

Keine Veranderung zur bisherigen Situation

Keine Veranderung zur bisherigen Situation

Keine Veranderung zur bisherigen Situation

Baullicken/ Brachflachen

Keine Veranderung zur bisherigen Situation

Keine Veranderung zur bisherigen Situation

Keine Veranderung zur bisherigen Situation

ErschlieBungsaufwand

Kaum Veranderung zur bisherigen Situation

Kaum Veranderung zur bisherigen Situation

Kaum Verénderung zur bisherigen Situation

Nutzungen/ Miet- und Ertragswerke
(stockwerkbezogen)

Keine Veranderung zur bisherigen Situation

Keine Veranderung zur bisherigen Situation

Keine Veranderung zur bisherigen Situation

Einzuhaltende Abstandsflachen

Keine Veranderung zur bisherigen Situation

Keine Veranderung zur bisherigen Situation

Keine Veranderung zur bisherigen Situation

Zusatzliche Baukostenaufwendungen
(Passiver Larmschutz in Gebduden)

Keine Veranderung zur bisherigen Situation

Keine Veranderung zur bisherigen Situation

Keine Veranderung zur bisherigen Situation

Eigentumsflachen der Stadt

Keine Veranderung zur bisherigen Situation

Keine Veranderung zur bisherigen Situation

Keine Veranderung zur bisherigen Situation

Zwischenwertung je Bereich

Bereich | (Ost) ~

Bereich Il (Mitte) —

Bereich Il (West) —

Bearbeitung: FIRUM &R+T

Stand: 21.04.2011




-y
( Seite 25

;4 P Entwicklungspotentiale HochstrafRe Nord in Ludwigshafen

Bei einem Entscheid zugunsten einer Hochstral3e aus verkehrlichen Grinden sollte diese hin-
sichtlich Gestaltung und Nutzungen in das Stadtgeflige integriert werden (,Integrierte Hochstra-
3e“). Hierfur gibt es gute historische Beispiele.

Charakteristik , Integrierte Hochstrafie*
unter-, Uber- oder angebaute Hochstral3e

Zur Thematik ,integrierte Hochstral3e" in Ludwigshafen kann klar gesagt werden, dass sich
mehr oder minder erfolgreiche Beispiele fir integrierte Hochstral3en vor allem in gréReren Stad-
ten finden. In Ludwigshafen ist zwar das Flachenpotential um die heutige Hochstral3e vorhan-
den, jedoch haben 30 Jahre gezeigt, dass die Umfeldqualitat nicht ausreicht, um diese Fla-
chenpotentiale ausreichend nutzen zu kénnen.

Merkmale:

= Teilweise unter-, Uber- oder angebaute Hochstrale zwischen Lorientallee und nérdlichem
Briickenkopf zur stadtebaulichen Integration und immobilienwirtschaftlichen Nutzung

= |n Kombination mit 2-, 3- oder 4-streifiger Hochstrafl3e mdglich

= Integration in Mall Rathaus-Center evtl. méglich (bei gleicher Hohenlage wie Parkdeck),
dann auch direkte ErschlieBung der Parkplatze ohne Rampen mdglich

= Anschluss ans innerstadtische Stadtstral3ennetz Uber Parallelrampen, Orthogonalrampen
oder Blockumfahrungen moglich

= innovativ, stadtbildpragend, imagefordernd/ werbewirksam

Weitere Priffalle

AuBerdem sollte gepruft werden, ob eine niedrigere HochstralRe (z.B. 6 m statt 10 m Uber
Grund) stadtebauliche Vorteile bringt. Die Rampenlangen kénnten dabei kirzer sein.

Daruber hinaus bestehen folgende Moglichkeiten fur weitere Flacheneinsparungen:

= 2-streifige HochstralBe (2 durchgangige Fahrstreifen, Aufweitung auf 4 Fahrstreifen in Ver-
flechtungsbereichen):
Eine Uberschlagige Berechnung (ohne Verkehrsverlagerungen) ergab, dass die Leistungs-
fahigkeit ausreicht und die Reduktion von 2 Fahrstreifen zwischen der Lorientallee und der
RheinuferstralRe maoglich ist. Die 4-streifigen Verflechtungsbereiche haben eine befriedigen-
de Verkehrsqualitat30 (Stufe C), die 2-streifigen Bereiche zwischen den Aus- und Einfahrten
eine ausreichende Verkehrsqualitét (Stufe D). Aufgrund der etwas geringeren Verkehrsqua-

30 Verkehrsqualitat Stufe C bedeutet: ,Eine uneingeschrénkte Bewegungsfreiheit ist nicht mehr gege-
ben. Der Auslastungsgrad liegt im mittleren Bereich. Der Verkehrszustand ist stabil.”

Verkehrsqualitéat Stufe D bedeutet: ,Alle Verkehrsteilnehmer miissen Behinderungen hinnehmen, da
fast bei jedem Fahrstreifenwechsel Konfliktsituationen auftreten. Der Auslastungsgrad ist hoch. Der
Verkehrszustand ist noch stabil.”

Verkehrsqualitat Stufe F bedeutet: ,Die Anzahl der Fahrzeuge, die ... zufliel3en, ist Uber lAngere Zeit-
intervalle grol3er als die Kapazitat. Der Verkehr bricht zusammen, d.h. es kommt zu Stillstand und
Stau im Wechsel mit Stop-and-go-Verkehr. Diese Situation I6st sich erst nach einem deutlichen
Ruckgang der Verkehrsbelastung wieder auf. Der Knotenpunkt ist Gberlastet.

Quelle: Handbuch fur die Bemessung von StraRenverkehrsanlagen (HBS), Forschungsgesellschaft
fur StraRen- und Verkehrswesen, Ausgabe 2001

Bearbeitung: FlRUM 2 R*T Stand: 21.04.2011
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litaten im Vergleich zu einer 4-streifigen HochstralRe muss in gewissem Umfang mit Ver-
kehrsverlagerungen in andere Stral3en gerechnet werden. Dies verbessert die Verkehrsqua-
litaten einer 2-streifigen HochstralRe entsprechend. Ergénzend wurden die Leistungsfahig-
keiten der bereits heute 1-streifigen Ausfahrten untersucht. Dabei zeigte sich, dass an den
meisten Ausfahrten eine gute oder befriedigende Verkehrsqualitéat (Stufe B bzw. C) erreicht
wird. In der sehr stark belasteten, 1-streifigen Ausfahrt von der Kurt-Schumacher-Briicke zur
RheinuferstraBe ist im Prognose-Nullfall jedoch mit einer Uberlastung (Stufe F) zu rechnen.
Wenn eine 2-streifige HochstralRe weiter verfolgt werden soll, wird empfohlen, eine Ver-
kehrssimulation durchzufiihren, um die Beurteilung der zu erwartenden Verkehrsqualitaten
besser abzusichern. AuRerdem ist zu prifen, ob bei einer 2-streifigen HochstralR3e Stand-
streifen oder Nothaltebuchten erforderlich werden. In diesem Fall wére die mdgliche Fla-
cheneinsparung begrenzt.

doppelstockige Hochstral3e - je Fahrtrichtung stehen 1 oder 2 Fahrstreifen in verschiedenen
Stockwerken zur Verfiigung. Die Rampen kdnnen dabei einseitig (z.B. parkseitig) angelegt
werden. Auch in Verbindung mit ,integrierter HochstraRe* (z.B. stadtseitig angebaut) mog-
lich.

Eine Prifung, ob auf den Knoten Heinigstral3e verzichtet werden oder ob dieser nach Westen
(Lorientallee) verschoben werden kann, kam zu folgenden Ergebnissen:

Der Knoten Heinigstral3e ist die wichtigste Anbindung der Innenstadt und des Hemshofs an
die B44. Ein Verzicht hatte voraussichtlich starke Verkehrsverlagerungen auf die B37 und
auf viele StraRen der Innenstadt, der Weststadt und des Hemshofs zur Folge. Damit ver-
bunden waren eine schlechtere ErschlieBungsqualitat, Leistungsfahigkeitsprobleme und ei-
ne verminderte Lebensqualitdt in diesen Stadtteilen. Auf den Knoten Heinigstral3e kann
deshalb nicht komplett verzichtet werden. Ein Verzicht auf die Rampen Richtung Osten
(Kurt-Schumacher-Briicke) kdnnte evtl. vertretbar sein. Dies ware allerdings mit gro3eren
Verkehrsverlagerungen, vor allem aus Sidden, verbunden und muisste noch naher unter-
sucht werden.

Ein Anschluss der B44 an die Lorientallee ist wegen vieler Zwangspunkte (DB-Gleise,
Stadtbahngleise, BASF-Gleis, Friedenspark) sehr problematisch. Eine Ldsung flr einen
Vollknoten konnte nicht gefunden werden. Die Rampen auf der Nordseite der B44 missen
erhalten bleiben. Die Rampen auf der Stdseite der B44 kénnen evil. senkrecht zur B44 ge-
fuhrt und an die Passadenaallee oder an die Heinigstrale angebunden werden. Dies miiss-
te allerdings noch néher untersucht werden. Bei einem Verzicht auf die Rampen Richtung
Osten kénnten die Rampen Richtung Westen statt an die Heinigstrale moglicherweise auch
an die Burgermeister-Grinzweig-StraRe/ Sumgaitallee angebunden werden.

Eine Verschiebung des Knotens HeinigstraRe zur Lorientallee wéare mit Umwegen in der
Erschlielung der Innenstadt und des Hemshofes verbunden und deshalb verkehrlich un-
gunstiger.

Zur Verbesserung der Anbindung Weststadt mit Verkehrsberuhigung Valentin-Bauer-Stral3e ist
auch in Variante 1 ,Optimierte Hochstraf3e* ein weiterer Anschluss aus/ nach Westen in Hohe
der Deutschen Strafe moglich.

Bearbeitung: FlRUM 2 R*T Stand: 21.04.2011
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4.2 Variante 2 - Stadtboulevard
4.2.1 Kurzbeschreibung Variante 2

Charakteristik Stadtboulevard:

ausreichend leistungsfahige, aber stadtebaulich gut integrierte 4-streifige Stadtstral3e fur den
Durchgangs-, Ziel-/ Quell- und Binnenverkehr, 2 mittige Anschliisse ans StadtstralRennetz (Hei-
nigstral3e und Burgermeister-Grinzweig-StralRe/ Sumgaitallee)

Merkmale:

= 4-streifiger Stadtboulevard von Heinig- bis Prinzregentenstral3e
= plangleiche Anschlisse Heinigstral3e und Sumgaitallee

= plangleicher Anschluss Weststadt (Bereich Deutsche Stral3e)

= Querung Bahnanlagen, Lorientallee und Stadtbahn durch 4-streifige Stral3e nordlich parallel
BASF-Gleis (in Lage und Hohe)

= Querung BASF-Gleis an Heinigstral3e

= nordlicher Briickenkopf Typ a/b 1: keine Verlegung Gleise, geringe Anderung B44 u. Rhein-
uferstralRe, planfreier Anschluss Nord, teil-planfreier Anschluss Stid, nérdliche Verbindungs-
rampen rheinseitig, stdliche Verbindungsrampen stadtseitig, Absenkung der B44 im Bereich
der Mall Rathaus-Center auf Hohe Parkdeck, Absenkung auf Stadtniveau zwischen Mall
und Europaplatz (teilweiser Umbau der Mall Rathaus-Center erforderlich, Mal3 abhangig von
Trassierungsparametern), Anschluss Parkdeck Rathaus-Center evtl. direkt von B44

Bearbeitung: FlRUM 2 R*T Stand: 21.04.2011
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Abb. 12: Variante 2 — Stadtboulevard31

Mdogliche Untervarianten

= 2-streifiger Stadtboulevard im Westen zwischen Anschluss Weststadt und Blrgermeister-
Grunzweig-StralRe/ Sumgaitallee

= 3-streifige HochstralRe im Westen bis Heinigstral3e, Absenkung zwischen Lorientallee und
HeinigstralRe

= Modifizierte Anbindungen der Innenstadt und des Hemshofes im Bereich Il (Mitte), s. unten
= nordlicher Briickenkopf Typ a, Typ b 1 oder Typ a/b 2

= Absenkung der B44 auf Stadtniveau zwischen Prinzregentenstralle und Europaplatz, da-
durch Umbau Mall Rathaus-Center erforderlich

= Absenkung der B44 auf Stadtniveau bereits zwischen Rhein und Prinzregentenstral3e paral-
lel zur Stadtbahn in Lage und Hohe, Tieferlegung BASF-Gleis und Stadtbahn Nord erforder-
lich, Umbau Mall Rathaus-Center erforderlich

31 Quelle: Eigene Darstellung FIRU mbH/ R+T, Februar 2011; auf Grundlage Luftbild Stadt Ludwigsha-
fen; Darstellung in A3 im Anhang befindlich

Bearbeitung: FIRUM P H+T Stand: 21.04.2011
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Modifizierte Anschliisse Innenstadt

Die Variante 2 ,Stadtboulevard” fuhrt in ihrer Grundversion mit 4-armigem Anschluss Burger-
meister-Griinzweig-Strafl3e/ Sumgaitallee zu schwierigen Verkehrsverhéaltnissen an diesem Kno-
ten, da dort starke Abbiegeverkehre B44/ Innenstadt und B44/ Hemshof sowie starke Gera-
deausverkehre Ost-West und Nord-Sud aufeinander treffen. Eine ausreichende Leistungsfahig-
keit kann nur durch Verzicht auf einzelne Verkehrsbeziehungen oder durch eine Modifikation
des Verkehrssystems im Bereich Il (Mitte) erzielt werden. Mogliche Modifikationen, deren ver-
kehrliche, stadtebauliche und immobilienwirtschaftliche Qualitaten noch zu prifen sind, werden
im Folgenden beispielhaft aufgezeigt.

Abb. 13: Modifikationen Stadtboulevard, Untervarianten 2.1 bis 2.432

Untervariante 2.1

= Auflésung des 4-armigen Knotens B44/Birgermeister-Griinzweig-Str./ Sumgaitallee in 2
dreiarmige Knoten

= Direktanschluss HeinigstraBe an B44, Ring HeinigstralRe — Sumgaitallee entfallt
= gestreckte Fihrung der B44 (wie in Grundvariante 2) fur einen zigigen Durchgangsverkehr

32 Quelle:

Bearbeitung: FIRUM & H""T Stand: 21.04.2011



;4 P Entwicklungspotentiale HochstraRe Nord in Ludwigshafen Seite 30

Untervariante 2.2

= Auflésung des 4-armigen Knotens B44/Birgermeister-Griinzweig-Str./ Sumgaitallee in 2
dreiarmige Knoten (wie in Variante 2.1)

= in Richtung Innenstadt verschobene B44, dadurch
= optische Brechung des Durchgangsverkehrs, unterstiitzt durch besonderes stadte-
bauliches Element (z.B. Denkmal, Kunstwerk, Brunnen, markantes Gebaude)

= Erweiterung Friedenspark in die Innenstadt mdglich
= |angere Abbiegestreifen fiir besseren Verkehrsablauf
= Bindelung B44 und Ring Heinigstral3e — Sumgaitallee auf Stadtboulevard

Untervariante 2.3

= StralBenring zwischen Passadenaallee und Sumgaitallee im Einrichtungs- oder Gegenver-
kehr, reduzierte Abbiegebeziehungen an Teilknoten

= StralBenring als Boulevard mit breiter Mittelinsel (vgl. Berlin, Unter den Linden) oder ausei-
nandergezogen mit besonderer Mittelbebauung als stadtebaulichem Akzent;

Der bestehende StralRenzug Sumgaitallee — nordliche Heinigstral3e kann grundséatzlich Teil ei-
nes solchen Stral3enrings sein. Die Strecke ist insbesondere fir den Durchgangsverkehr aller-
dings etwas umwegig.

Untervariante 2.4
= StralBenring zwischen Passadenaallee und Europaplatz (sonst wie Variante 2.3)

Bearbeitung: FlRUM 2 R*T Stand: 21.04.2011
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4.2.2 Bewertung der Variante 2
S . . . . Gesamtbe-
Kriterien Bereich | (Ost) Bereich Il (Mitte) Bereich Il (West) wertung
Verkehrliche und bautechnische Aspekte, Kosten
ErschlieRungsqualitat fir Innenstadt, - alle Fahrbeziehungen mdaglich - verbesserte Anbindung Hemshof und Innenstadt durch 2 An- - verbesserte Anbindung Weststadt und Gelénde Giterbahnhof
Weststadt, BASF, Hemshof schlisse (HeinigstralRe u. Sumgaitallee) durch neuen Anschluss
Verkehrsverlagerungen auf andere Stra- | - 9eringe Verkehrsverlagerung von B44 auf B37 (3.500 Kfz/d) - Verkehrsverlagerungen im Hemshof durch neue Anschlisse - geringe Mehrbelastung B37 (4.400 Kfz/d)
Ren/ in andere Stadtteile - Entlastung Parkhauszufahrt Ludwigstral3e durch Neuan- Weststadt, Bgm.-Griinzweig-Str. und Hartmannstr. (Begren- - starke Verkehrswirkung Anschluss Gewerbegebiet Giter-
schluss von Rheinuferstral3e (bei Briickenkopf Typ a) (3.900 zung durch Begleitmaf3nahmen, z.B. Zufahrtsdosierung West- bahnhof (ca. 15.000 Kfz/d)
Kfz/d) stadt, oder durch Verzicht auf neue StraRenanschliisse még- - Entlastung Valentin-Bauer-Str.(1.500Kfz/d)
lich) - evtl. 2 Fahrstreifen 6stl. Anschluss Weststadt) ausreichend
- starke Entlastung Ring Heinigstr.-Sumgaitallee (6.700-22.900
Kfz/d), mit modifizierten Innenstadtanschlissen (s. oben) evtl.
Verzicht auf diesen StraRenzug mdaglich
- evtl. 2 Fahrstreifen westl. Bgm.-Grunzweig-Str. ausreichend
(28.100-31.900 Kfz/d)
Verkehrsqualitat im MIV (Binnen-, Ziel-/ - sehr gute Verkehrsqualitat im Durchgangsverkehr B44 - niedrigere Geschwindigkeiten im Durchgangsverkehr B44 - etwas niedrigere Geschwindigkeiten im Durchgangsverkehr
Quell- und Durchgangsverkehr) - Bruckenkopf: bessere Verkehrsqualitat als in Variante 1 ,Op- - verbesserte Anbindung Hemshof u. Innenstadt durch 2 An- B44
timierte HochstralRe®, da etwas weniger Verkehr schlisse (Heinigstr. und Bgm.-Griinzweig-Str./ Sumgaitallee) - verbesserte Anbindung Weststadt tiber Neuanschluss
- Knoten B44/ Sumgaitallee nicht ausreichend leistungsfahig als | - Knoten B44/ Weststadt ausreichend leistungsfahig nur mit 2
4-armiger Knoten mit allen Fahrbeziehungen, Modifikationen Linksabbiegestreifen in neue PlanstraRe (1 Linksabbiegestrei-
und weitere Untersuchungen erforderlich (s. oben) fen ausreichend bei Zuflussbeschrankung), sonst wirksam als
- Knoten B44/ Heinigstr. ausreichend leistungsféhig Zuflussbeschrénkung
- Knoten Rohrlachstr./ Lorientallee ausreichend leistungsfahig
nur mit 2 Geradeausstreifen. Planstr. und Wegfall Linksabbie-
gestreifen Rohrlachstr., sonst wirksam als Zuflussbeschran- —_

kung

Verkehrsqualitat fur FuRganger und Rad-
fahrer

- FuB- u. Radwegefiihrung kann durch teil-planfreie Anschliisse
(z.B. wie bei Typ a/b 1) etwas verbessert werden (direkter,
ebener, weniger Angstraume), grof3e Verbesserungspotentiale
bei Verlegung der Rheinuferstral3e (z.B. wie bei Typ b 1)

- ebenerdige Querung nur an signalisierten Knotenpunkten,
Ubliche Zeitverluste durch Wartezeiten

- neue Geh-/ Radwegebeziehung entlang Stadtboulevard

- Wege attraktiv, da integriert (keine Angstrdume)

- Verbesserungen in Valentin-Bauer-Str. in Verbindung mit
Neuanschluss Weststadt mdglich

Verkehrsqualitat fiir den OV

- alle Fahrbeziehungen mdaglich

- Querung des Stadtboulevards mit geringen Zeitverlusten,
- Stadtboulevard durch OV-Linien/ Haltestellen gut nutzbar

- keine wesentlichen Unterschiede zwischen Varianten

Eingriffe in Gleisanlagen (DB, StraB)

- keine Eingriffe erforderlich
(bei Verlegung Rheinuferstral3e: Absenkung BASF- Gleis er-
forderlich; bei friiher Absenkung B44 (zwischen Rhein u.
PrinzregentenstrafRe): Absenkung Stadtbahngleis Nord erfor-
derlich)

- keine Eingriffe erforderlich

- Eingriff in Gleisanlagen Guterbahnhof

baulicher Aufwand/ Kosten

- geringe Kosteneinsparung durch reduzierten Ausbau

- grol3e Kosteneinsparung durch ebenerdige Stral3e

- Kosteneinsparung durch ebenerdige Strecken, evtl. 2-streifiger
Querschnitt ausreichend

Bauablauf

- eingeschrankte Verkehrsqualitéat wahrend der Bauzeit durch
Wegfall einer Richtungsfahrbahn und von Rampen

- westlich Sumgaitallee: Bau stérungsarm, da Ring Passade-
naallee/ Heinigstr./ Sumgaitallee fur Verkehrsumleitung nutz-
bar

- Ostlich Sumgaitallee: eingeschrankte Verkehrsqualitat wah-
rend der Bauzeit durch Wegfall einer Richtungsfahrbahn der
Hochstralle

- Bau im Bereich Guterbahnhof relativ stérungsfrei
- eingeschréankte Verkehrsqualitat wahrend der Bauzeit im An-
schlussbereich an die A650

Zwischenbewertung je Bereich

Bereich Il (Ost) +

Bereich Il (Mitte) ~

Bereich Ill (West) ~

Bearbeitung: FIRUM & H+T
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Stadtebaulich-umfeldbezogene und funktionale Aspekte

Trennwirkung/ Sichtbeziehungen

zu wichtigen Blickpunkten im Stadt-
gebiet

Trennwirkung zwischen Stadtgebieten
(optisch/ funktional)
Querungsmadglichkeiten bzw. Umwe-
genotwendigkeiten

Eingeschrankte Sichtbeziehungen, da noch HochstraRenbe-
reich, Gestaltungsmdglichkeiten als neuer ,Stadteingang*
Trennwirkungen vorhanden, jedoch durch weniger Verbin-
dungsrampen in reduziertem Umfang

Im Rahmen der neuen Verkehrsfuhrung teilweise mdéglich

Sichtbeziehungen durch Ebenerdigkeit in vollem Umfang vor-
handen

Optische/ funktionale Trennwirkung in reduziertem Malf3 vor-
handen

die wichtigsten Anbindungen sind gegeben, ebenerdige Que-
rungen mdoglich

In Teilbereich aufgrund Absenkung/ Unterquerung verbessert
Trennwirkung vorhanden, durch Gleisanlage verstarkt

Keine Veranderung zur heutigen Situation

Wertung

Qualitat und Nutzbarkeit 6ffentlicher
Raum

Nutzbarkeit vorhandener Freiflachen
Aufenthaltsméglichkeiten

Wegfall wichtiger Freirdume/ Funktio-
nen

Umgang mit besonderen Flachen-
strukturen

StrafRenbegriinung als optische Ab-
schirmung und psychologischer
Schallschutz

Begrinung unmittelbares Umfeld
Begriinung der Wegeverbindungen

Neue Mdglichkeiten, da Reduzierung der Verbindungsrampen
Nur geringe Aufenthaltsmoglichkeiten, Qualitat verbesserbar,
ggf. Offnung zum Rhein hin méglich

Keine Veranderung zur bisherigen Situation

Neue Mdoglichkeiten/ Verfugbarkeiten aufgrund der Reduzie-
rung der Verbindungsrampen im Bereich Briickenkopf
Nicht mdglich

In begrenztem Umfang mdglich
In begrenztem Umfang mdéglich

Erhebliche Steigerung der Nutzbarkeit vorhandener Flachen
Aufenthaltsméglichkeiten kdnnen geschaffen werden

Kaum Veranderung zur bisherigen Situation; geringfiigiger
Eingriff in Friedenspark
Bessere Einbindung Stadthaus und Europaplatz

Moglich, Gestaltung sollte hochwertig in Boulevardcharakter
erfolgen

Begriinung des Umfelds mdglich
Bedingt mdglich, je nach Situation

In Ansétzen moglich
Keine Aufenthaltsmoglichkeiten

Geringfugiger Eingriff in Friedenspark aufgrund Trassenver-
schiebung

Potentialnutzung durch evtl. frei werdende Bahnflachen

In Teilbereichen mdglich und sinnvoll

In begrenztem Umfang mdglich
In begrenztem Umfang mdglich

Wertung

+

+

Flachenverbrauch

Flachengewinn (quantitativ/ qualitativ)

Gewinn von Nutzungsmaoglichkeiten

Steigerung von Grundstiickswerten

Inanspruchnahme von Gebauden
(z.B. Guterbahnhof, Rathaus-Center)

guantitative und qualitative Flachengewinne durch teil-plan-
freien Knoten und kleinere Trassierungselemente mdéglich

Nutzungsgewinne méglich, aufgrund der Reduzierung der
Verkehrswege, Nutzungsmdoglichkeiten/ Zugange zum Wasser
moglich

In Abhangigkeit der Flachengewinne und mdéglichen Nutzun-
gen

Geringer Umbau Mall Rathaus-Center evtl. erforderlich

sehr geringer quantitativer Flachengewinn durch entfallende
Rampen Knoten Heinigstr., jedoch qualitativer Flachengewinn
durch neue Abstandsregelung; dagegen Wegfall der Nutzfla-
chen unter der Hochstral3e

Er6ffnung von neuen Nutzungsmdglichkeiten

Erhebliche Steigerungsmdglichkeiten vorhanden, in Zusam-
menhang mit zukinftigen Nutzungen zu sehen
Geringer Umbau Mall Rathaus-Center evtl. erforderlich

geringer quantitativer Flachengewinn durch Trassenverschie-
bung, Gewinn weiterer Flachen in Abhéngigkeit mit Entwick-
lungsvorstellung der Bahn, jedoch Eingriff in Geldnde Guter-
bahnhof

Keine Veranderung zur Zeit, in Abhangigkeit mit Entwick-
lungsvorstellung der Bahn zu sehen

Bedingt mdglich im Bereich der Trassenverschiebung, in Ab-
hangigkeit mit Entwicklungsvorstellung der Bahn zu sehen
Keine Inanspruchnahme von bestehenden Gebauden

Wertung

Stadtgestalt und Nutzung

Rahmenbildung stadtebauliche Domi-
nanten/ wichtigen Gebauden

Verlust von bedeutsamer Bausubs-
tanz bzw. pradgenden Stadtstrukturen
Verlust bestimmter Funktionen/ Ein-
richtungen

Gestaltung des direkten Umfelds/
Platze

Angstraume/ Beleuchtung

Rahmenbildung fiir neue Stadteingangssituation mdéglich
Keine Veranderung in angrenzenden Strukturen

Keine Veranderung zur bisherigen Situation

Qualitative Aufwertung der Aufenthaltsmaglichkeiten notwen-
dig, ggf. bei Offnung zum Rhein mdglich

Weiterhin Angstraume mdglich, durch Gestaltungsméglichkei-
ten jedoch deutlich abschwéchbar

Rahmenbildung mdglich durch Wegfall der groRen optischen
Trennwirkung
Keine Veranderung in angrenzenden Strukturen

Keine Veranderung zur bisherigen Situation

Neue Gestaltungsmaéglichkeiten vorhanden, Verbesserung der
Aufenthaltsqualitat bedingt moglich

Wegfall von Unterquerungen und damit von prioritdren Angst-
raumen

Keine Mdglichkeit vorhanden

Keine Veranderung in angrenzenden Strukturen
Keine Veranderung in angrenzenden Strukturen
Kaum Veranderungsmadglichkeiten

Weiterhin Angstraume mdglich

Wertung

+

+

Zwischenwertung je Bereich

Bereich Il (Ost) +

Bereich Il (Mitte) +

Bereich Ill (West) ~

Umweltaspekte

Gesunde/ sichere Lebensbedingungen

Larm(entlastung)

Schadstoffe

Luftaustausch

Versiegelung
Verkehrssicherheit/ Unfallrisiko

Gewisse Reduzierungen mdglich, da verschiedene Verbin-
dungsrampen wegfallen und damit Verbesserungen in be-
stimmten Umfang denkbar sind

Verbesserungen durch Larmschutzwande mdglich

Belastung verlagert sich von den oberen Geschossen auf das
Erdgeschoss, aufgrund niedrigerer Geschwindigkeiten und
vermiedener Umwegfahrten Reduzierung der Larmbelastung,
Larmproblematik durch Geb&audestellung, Nutzungszuord-
nung, Grundrissgestaltung und passive Schallschutzmaf3nah-
men voraussichtlich beherrschbar

teilweise Verbesserung der Situation durch niedrigere Ge-
schwindigkeiten und Teilunterfahrung

Zwischenwertung je Bereich

Bereich Il (Ost) ~

Bereich Il (Mitte) ~

Bereich Il (West) +
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Immobilienwirtschaftliche Aspekte
Bodenrichtwerte Erhohung der Bodenrichtwerte méglich - deutliche Erh6hung der Bodenrichtwerte durch neue Qualitat in Teilbereichen Erhéhung mdglich, im Restbereich von Ent-

der Verkehrstrasse mdoglich wicklungsabsichten der Bahn abhangig
Grundflachenzahl keine Veranderung - bessere Ausnutzbarkeit der Grundstiicksgréf3e durch Verrin- Erh6hung moglich

gerung der Abstandsflachengréf3e am Stadtboulevard
Bauliicken/ Brachflachen Nutzung von frei werdenden Flachen mdglich - Maglichkeit, bisher nicht genutzte Bereiche einer neuen Nut- Z.T. bessere Ausnutzung von Bereichen, die bisher aus Ab-

zung zuzufiihren standsgriinden nicht bebaubar waren, ggf. Nutzung Bahnareal
ErschlieBungsaufwand Anschlussmdglichkeiten ohne Probleme umsetzbar - Anschlussmoglichkeiten durch Ebenerdigkeit gegeben ErschlieBung tber neu geplante sowie Anschliisse an beste-

hende Anbindungen mdglich

Nutzungen/ Miet- und Ertragswerke geringe Verbesserungen moglich - Verbesserte Rahmenbedingungen fur neue Nutzungen teilweise stark verbesserte Nutzungsbedingungen (in Abhan- +

(stockwerkbezogen)

- Steigerung von Miet- und Ertragswerte wahrscheinlich

gigkeit zu Bahnentwicklung)
bei Neunutzungen Mdglichkeiten von Miet- und Ertragswerten

Einzuhaltende Abstandsflachen

keine Veranderung

- Abstandsflachen verringern sich aufgrund Ebenerdigkeit

bei StadtstralRe und Unterquerung geringer als bei HochstralRe

Zusatzliche Baukostenaufwendungen
(passiver Larmschutz in Geb&uden)

Umorientierung Rathaus-Center

- nach abschlieBendem Verkehrslarmgutachten mdglich

ggof. notwendig, wenn Bebauung erfolgt, in Teilen abhéngig
von Entwicklungen Bahn

Eigentumsflachen der Stadt

Eigentumsflachen kdnnen genutzt werden

- Eigentumsflachen kdnnen Nutzungen zugefihrt werden

keine Flachen der Stadt vorhanden

Zwischenwertung je Bereich

Bereich | (Ost) +

Bereich Il (Mitte) +

Bereich Ill (West) +
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4.3 Variante 3 - 2+2-Ldsung

4.3.1 Kurzbeschreibung Variante 3

Charakteristik 2+2-Losung :

2-streifiger Tunnel fur Durchgangsverkehr ohne mittigen Anschluss ans StadtstralRennetz, Nut-
zung vorhandener Stadtstraf3en fur Ziel-/Quell- und Binnenverkehr

Merkmale:

2-streifiger Stadttunnel zwischen Lorientallee und Hartmannstr. (6stl. Europaplatz) nordlich
parallel BASF-Gleis fur Durchgangsverkehr, keine mittigen Anschliisse an Stadtstral3en,
Tunnelrampe zwischen Hartmannstr. und Prinzregentenstr.

optional: Tieferlegung des parallelen BASF-Gleises in Tunnel zur Aufhebung der Trennwir-
kung zwischen Friedenspark und Stadt, Park kann dadurch in die Innenstadt hinein gefuhrt
werden

Querung Bahnanlagen, Lorientallee und Stadtbahn durch 2-streifige Strafe ndrdlich parallel
BASF-Gleis (in Lage/ Hohe),
weitgehende Nutzung vorhandener Stadtstraf3en fur Ziel-/ Quell- und Binnenverkehr

Verlegung der der Deutschen Stral3e nach Osten (Giterbahnhof), gleichzeitig Zweirich-
tungsverkehr

plangleicher Anschluss Weststadt (Bereich Deutsche Stral3e)

nordlicher Briickenkopf Typ b 1. Verschiebung Rheinuferstrale Richtung Rhein (komplett
Ostlich Stadtbahn), Absenkung B44 zwischen Rhein und Prinzregentenstrale parallel Stadt-
bahn MA (in Lage und Hohe), dadurch Umbau Mall Rathaus-Center erforderlich, teil-
planfreie Verknupfung, Verbindungsarme gelandenah stadtseitig, Direktrampe MA — LU
Nord rheinseitig, Tieferlegung BASF-Gleis und Stadtbahn Nord erforderlich

Bearbeitung: FlRUM &R+T Stand: 21.04.2011
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Abb. 14: Variante 3 — 2+2-Lésung33

Mdgliche Untervarianten

= im Bereich Il (Mitte): Troglage (ggf. teilweise Uberdeckt) statt Tunnel zwischen Lorientallee
und Burgermeister-Grinzweig-Stralie

= im Bereich Ill (West) 4-streifige Stadtstrale parallel BASF-Gleis bis Lorientallee, ab dort 2-
streifige Rampe bis Anschluss HeinigstralRe (&hnlich Variante 2 ,Stadtboulevard®) und 2-
streifiger Stadttunnel

= im Bereich Il (Mitte) neue 2-streifige Stadtstralle auf Tunnel als Ersatz oder Erganzung fir
bestehendes Stadtstral3ennetz

= im Bereich Il (Mitte) und | (Ost) 2-streifige Hochstral3e statt 2-streifiger Tunnel zwischen
Lorientallee und nordlicher Briickenkopf

= ndrdlicher Briickenkopf Typ a/b 2,
= Anm.: nordlicher Briickenkopf Typ a und Typ a/b 1 nicht méglich

33 Quelle: Eigene Darstellung FIRU mbH/ R+T, Februar 2011; auf Grundlage Luftbild Stadt Ludwigsha-
fen; Darstellung in A3 im Anhang befindlich
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4.3.2 Bewertung der Variante 3

Kriterien Bereich | (Ost) Bereich Il (Mitte) Bereich Ill (West) Gesamtbe-
wertung

Verkehrliche und bautechnische Aspekte, Kosten

ErschlieBungsqualitat fur Innenstadt,
Weststadt, BASF, Hemshof

alle Fahrbeziehungen mdglich

- schlechtere Anbindung Innenstadt und Hemshof aus/ nach
West durch Wegfall Knoten Heinigstr. (Anm.: Kann durch 4-
streifige StadtstraRe parallel BASF-Gleis im Bereich West, wie
in Variante 2, vermieden werden.)

- verbesserte Anbindung Weststadt und Geléande Giterbahnhof
durch neuen Anschluss

Verkehrsverlagerungen auf andere Stra-
Ren/ in andere Stadtteile

Fur diese Variante liegt keine Verkehrsumlegung vor.

- Fur diese Variante liegt keine Verkehrsumlegung vor. Aus
einer friheren Verkehrsumlegung von Modus Consult fir ei-
nen anderen Planfall (PF3, Nov. 2010) kann gefolgert werden:
Aufteilung des Verkehrs zwischen A650 und Messplatz auf die
Alternativstrecken Nord (Weststadt/ Lorientallee/ Passade-
naallee bzw. Hemshof) und Sid (B37/ Wredestr./ Heinigstr.)
(Anm.: Kann durch 4-streifige Stadtstra3e parallel BASF-Gleis
im Bereich West, wie in Variante 2, vermieden werden)

- Fdur diese Variante liegt keine Verkehrsumlegung vor. Aus
einer friheren Verkehrsumlegung von Modus Consult fur ei-
nen anderen Planfall (PF3, Nov. 2010) kann gefolgert werden:
Aufteilung des Verkehrs zwischen A650 und Messplatz auf die
Alternativstrecken Nord (Weststadt/ Lorientallee/ Passade-
naallee bzw. Hemshof) und Sid (B37/ Wredestr./ Heinigstr.)
(Anm.: Kann durch 4-streifige Stadtstral3e parallel BASF-Gleis
im Bereich West, wie in Variante 2, vermieden werden.)

Verkehrsqualitét im MIV (Binnen-, Ziel-/
Quell- und Durchgangsverkehr)

sehr gute Verkehrsqualitéat im Durchgangsverkehr B44
Briickenkopf: Fir diese Variante liegt keine Verkehrsumlegung
vor. Es kann angenommen werden, dass die Verkehrsqualitét
ahnlich den Planféllen 1 und 2 ist.

- gute Verkehrsqualitat im Durchgangsverkehr,

- Fur diese Variante liegt keine Verkehrsumlegung vor. Es kann
davon ausgegangen werden, dass die Verkehrsqualitat auf
den Alternativstrecken schlechter wird. (Anm.: Kann durch 4-

- gute Verkehrsqualitat im Durchgangsverkehr,

- Fur diese Variante liegt keine Verkehrsumlegung vor. Es kann
davon ausgegangen werden, dass die Verkehrsqualitat auf —_~
den Alternativstrecken schlechter wird. (Anm.: Kann durch 4-

- Trennwirkung zwischen Stadtgebieten
(optisch/ funktional)

- Querungsmaoglichkeiten bzw. Umwe-

Trennwirkungen vorhanden, aufgrund deutlich weniger und
gelandenaher Verbindungsrampen in stark reduziertem Um-
fang; neue Trennwirkung durch Tunnelrampen

Im Rahmen der neuen Verkehrsfuhrung Tunnel nicht gegeben,

- Trennwirkung optisch und funktional stark reduziert

- Erleichterung der Querbarkeit durch 2-Spurigkeit

streifige Stadtstrae parallel BASF-Gleis im Bereich West, wie streifige Stadtstral3e parallel BASF-Gleis im Bereich West, wie (+in Ver-
in Variante 2, vermieden werden.) Im Bereich Messplatz sind in Variante 2, vermieden werden.) bindung mit
keine Probleme zu erwarten, da dort kein Durchgangsverkehr 4-streifiger
auftritt. Staditstr.
Verkehrsqualitat fiir FuBganger und Rad- | - Typ b: FuB- u. Radwegefiihrung kann gegentiber heute deut- - ebenerdige Querung nur an signalisierten Knotenpunkten, - Verbesserungen in Valentin-Bauer-Str. u. Deutscher Str. mdg- West)
fahrer lich verbessert werden (direkter, ebener, weniger Angstraume) Ubliche Zeitverluste durch Wartezeiten lich
- neue Geh-/ Radwegebeziehung entlang Stadtstralle
- Wege attraktiv, da integriert (keine Angstrdume)
Verkehrsqualitat fur den OV - alle Fahrbeziehungen mdglich - Querung der Stadtstral3e mit geringen Zeitverlusten, - keine wesentlichen Unterschiede zwischen Varianten
- StadtstraBe durch OV-LinienHaltestellen gut nutzbar
Eingriffe in Gleisanlagen (DB, StraB) - Absenkung BASF- und Stadtbahngleis Nord erforderlich - keine Eingriffe erforderlich - Eingriff in Gleisanlagen Guterbahnhof
baulicher Aufwand / Kosten - geringe Kosteneinsparung durch reduzierten Ausbau - hohe Herstellungs- und Betriebskosten fur Tunnel - Kosteneinsparung durch 2-Streifigkeit, ebenerdige Strecken
- Kosteneinsparung durch Nutzung vorhandener Stadtstral3en und Nutzung vorhandener Stadtstraen
Bauablauf - eingeschrankte Verkehrsqualitat wahrend der Bauzeit - Bau relativ stérungsfrei, wenn Trasse neben Hochstral3e liegt; | - Bau im Bereich Guterbahnhof relativ stérungsfrei
Verkehrsstorungen bei Eingriffen ins bestehende StraBennetz | - eingeschrankte Verkehrsqualitdt wahrend der Bauzeit im An-
schlussbereich an die A650
Zwischenbewertung je Bereich Bereich Il (Ost) + Bereich Il (Mitte) ~ Bereich Il (West) —
(+ bei 4-streifiger Stadtstr. parallel BASF-Gleis im Bereich West) (+ bei 4-streifiger Stadtstr. parallel BASF-Gleis im Bereich West)
Stadtebaulich-umfeldbezogene und funktionale Aspekte
Trennwirkung/ Sichtbeziehungen
- zu wichtigen Blickpunkten im Stadt- - Sichtbeziehungen eingeschréankt, da in diesem Bereich noch - Blickbeziehungen komplett moglich - durch Wegfall der Hochstral3e verbessert
gebiet HochstralRe, Gestaltungsmaoglichkeiten als neuer ,Stadtein-
gang* —

- teilweise Trennwirkung, durch vorhandene Gleisanlage ver-
starkt

- Umwegenotwendigkeit gegeben (FuRgénger/ Radfahrer sowie
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genotwendigkeiten Umweg erforderlich Stadtverkehr separat)
Wertung ~ + ~
Qualitat und Nutzbarkeit 6ffentlicher
Raum
- Nutzbarkeit vorhandener Freiflachen Geringfligig Moglichkeiten vorhanden, da Reduzierung der Verbesserte Nutzungsmdglichkeiten, da Verbesserung der Kaum neue Nutzungsmdglichkeiten
Verbindungsrampen Rahmenbedingungen
- Aufenthaltsmdglichkeiten geringe Aufenthaltsméglichkeiten, ggf. Offnung zum Rhein hin Verbesserte Qualitat der Aufenthaltsmdglichkeit durch geén- Keine Aufenthaltsméglichkeiten vorhanden
moglich derte Rahmenbedingungen, Aufwertung dennoch erforderlich
- Wegfall wichtiger FreirAume/ Funktio- Keine Veranderung zur bisherigen Situation Keine Veranderung zur bisherigen Situation Keine Veranderung zur bisherigen Situation
nen
- Umgang mit besonderen Flachen- Neue Moglichkeiten/ Verfluigbarkeiten aufgrund der Reduzie- Hineinfiihren Friedenspark in Innenstadt moglich durch teil- Umgang und Einbeziehung Friedenspark notwendig
strukturen rung der Verbindungsrampen im Bereich Briickenkopf weisen Wegfall des oberirdischen Verkehrswegs
- StralRenbegriinung als optische Ab- In Teilen moglich Begriinung im Bereich Stadtstrale mdglich In Teilbereichen mdglich
schirmung und psychologischer
Schallschutz
- Begriinung unmittelbares Umfeld Nur in geringem Maf3e méglich moglich In geringem Maf3e méglich
- Begriinung der Wegeverbindungen Keine direkten Wegeverbindungen moglich In geringem MalRe méglich
Wertung ~ + ~
Flachenverbrauch
- Flachengewinn (quantitativ/ qualitativ) quantitative Flachengewinne durch teil-planfreien Knoten und qualitativer und quantitativer Flachengewinn durch 2- Teilweiser Flachengewinn durch Wegfall der Hochstral3e,
kleinere Trassierungselemente méglich Streifigkeit, entfallende Rampen Knoten Heinigstr. und Nut- zusatzlicher Flachenbedarf durch Ausbau Deutsche StralRe
zung vorhandener Stadtstraen; Wegfall der Nutzflachen unter oder Eingriff in Gelande Giterbahnhof, Gewinn weiterer Fla-
Hochstralle chen in Abhéngigkeit mit Entwicklungsvorstellung der Bahn
- Gewinn von Nutzungsmdglichkeiten Nutzungsgewinne in begrenztem Umfang moglich, aufgrund Neue Nutzungsmdglichkeiten aufgrund Flachengewinn Keine Veranderung zur Zeit, in Abhéngigkeit mit Entwick-
der Reduzierung der Verbindungsrampen, Nutzungsmoglich- lungsvorstellung der Bahn zu sehen
keiten/ Zugange zum Wasser méglich
- Steigerung von Grundstlickswerten Nur in sehr geringem Maf3e moglich aufgrund Rampensituati- Steigerung von Grundstiickswerten aufgrund neuer Nut- Keine Veranderung, in Abhéngigkeit mit Entwicklungsvorstel-
on zungsmdglichkeiten und Qualitaten des Umfelds lung der Bahn zu sehen
- Inanspruchnahme von Gebauden Umbau Mall Rathaus-Center erforderlich Umbau Mall Rathaus-Center erforderlich Keine Inanspruchnahme von bestehenden Gebauden
(z.B. Guterbahnhof, Rathaus-Center)
Wertung - + -
Stadtgestalt und Nutzung
- Rahmenbildung stadtebauliche Domi- Rahmenbildung bedingt mdglich Rahmenbildung mdglich Rahmenbildung Stadteingang moglich
nanten/ wichtigen Gebauden
- Verlust von bedeutsamer Bausubs- Keine Verénderung in angrenzenden Strukturen Keine Veranderung in angrenzenden Strukturen Keine Veranderung in angrenzenden Strukturen
tanz bzw. pradgenden Stadtstrukturen
- Verlust bestimmter Funktionen/ Ein- Keine Veranderung zur bisherigen Situation Keine Veranderung zur bisherigen Situation Keine Veranderung in angrenzenden Strukturen
richtungen
- Gestaltung des direkten Umfelds/ Aufwertung vorhandener Aufenthaltsmdglichkeiten notwendig Erdffnung neuer Gestaltungsmdoglichkeiten vorhandener sowie Geringe Mdglichkeiten gegeben, Problemsituation Tunnelein-
Platze neuer Bereiche/ Platze gang
- Angstraume/ Beleuchtung Weiterhin Angstraume moglich, durch deutlich weniger und Angstraume unwahrscheinlich Weiterhin Angstraume mdglich, durch Gestaltungsméglichkei-
ebenerdige Verbindungsrampen sowie Gestaltungsmaglichkei- ten jedoch abschwéachbar
ten jedoch stark abschwéachbar, erhebliche Verbesserung ent-
lang neuer RheinuferstraBe
Wertung ~ + ~
Zwischenwertung je Bereich Bereich Il (Ost) ~ Bereich Il (Mitte) + Bereich Ill (West) -
Umweltaspekte
Gesunde/ sichere Lebensbedingungen Gewisse Reduzierungen moglich, da verschiedene Verflech- deutliche Verbesserung der bisherigen Situation durch Redu- teilweise Verbesserung der Situation zur Innenstadt hin durch
- Larm(entlastung) tungsbeziehungen wegfallen und damit Verbesserungen in zierung auf 2-spurige Stadtstral3e sowie unterirdischen Stra- Tunnelbeginn
- Schadstoffe bestimmten Umfang denkbar sind Renverlauf, dabei jedoch unklarere Stral3enfiihrung Verschlechterung der Situation entlang Alternativstrecken
- Luftaustausch Verbesserungen durch Larmschutzwéande moglich Verschlechterung der Situation entlang Alternativstrecken (Anm.: Kann durch 4-streifige Stadtstral3e parallel BASF-Gleis —_
- Versiegelung (Anm.: Kann durch 4-streifige Stadtstrale parallel BASF-Gleis im Bereich West, wie in Variante 2, vermieden werden.)
- Verkehrssicherheit/ Unfallrisiko im Bereich West, wie in Variante 2, vermieden werden.)
Zwischenwertung je Bereich Bereich Il (Ost) ~ Bereich Il (Mitte) + Bereich Il (West) ~
Immobilienwirtschaftliche Aspekte
Bodenrichtwerte Erhéhung der Bodenrichtwerte mdglich Steigerung der Bodenrichtwerte Steigerung der Bodenrichtwerte in Abhangigkeit der Entwick-
lung der Bahnflachen
Grundflachenzahl keine Veranderung bessere Ausnutzbarkeit der Grundstlicke aufgrund neuer Ab- ggf. bessere Nutzung aufgrund geringerer Abstandsflachen =
standsgrenzen mdglich
Bauliicken/ Brachflachen Nutzung von frei werdenden Flachen mdglich Neunutzung von Brachfléachen Keine Veréanderung zur bisherigen Situation
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D=

ErschlieBungsaufwand

Anschlussmdglichkeiten ohne Probleme umsetzbar

- kein zusatzlicher ErschlieBungsaufwand

bei ggf. neuer Nutzung Bahnflache neue ErschlieRungsmég-
lichkeit

- Nutzungen geringe Verbesserungen moglich - Neue Nutzungsmoéglichkeiten abhéngig von Entwicklungsabsichten der Bahn
- Miet- und Ertragswerke (stockwerkbe- - bessere Miet- und Ertragswerte aufgrund Reduzierung von
zogen) Umweltbelastungen

Einzuhaltende Abstandsflachen

keine Veranderung

- einzuhaltende Abstandsflachen geringer

geringer, da Unterquerung oder Stadtstra3e

Zusatzliche Baukostenaufwendungen
(passiver Larmschutz in Gebduden)

starke Umorientierung Rathaus-Center

- gdf. in Einzelféllen bei sensiblen Nutzungen mdéglich

ggof. aufgrund neuer Verkehrsfihrung StadtstralRe moglich

Eigentumsflachen der Stadt

Eigentumsflachen kdnnen genutzt werden

- Flachen der Stadt sind nutzbar

Keine Veranderung zur bisherigen Situation

Zwischenwertung je Bereich

Bereich | (Ost) ~

Bereich Il (Mitte) +

Bereich Il (West) ~
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5 VARIANTENPRUFUNG - STRATEGISCH

5.1 Kostenaspekte

Bisher sind die Finanzierungsaspekte fir das Bauobjekt selbst noch nicht abschlieRend geklart.
Die Stadt beabsichtigt Anteilsfinanzierungen des Bundes und des Landes zu aktivieren. Ein
Schritt in diese Richtung ist eine erste Aussage des Bundes, sich mit 50 Mio. €34 an der Finan-
zierung einer neuen HochstralRe zu beteiligen. Zu klaren ist die Kostenbeteiligung des Bundes
bei den anderen Varianten.

In diesem Zusammenhang wurden verwaltungsseitig Voruntersuchungen sowie erste Einschat-
zungen durchgefuhrt sowie weitere Recherchen durch die Bearbeiter vorgenommen, die unten
stehend in einer ersten Ubersicht zusammengefasst wurden. Dabei enthalt Tabelle 3 Einschat-
zungen zu folgenden Kostenaspekten: Baukosten, laufende Kosten, immobilienwirtschaftliche
Erlose/ Gewinne und Fordermdglichkeiten. Alle Kostenaspekte sind in einer Gesamtbewertung
zu bertcksichtigen. Angestrebt werden Kosteneinsparungen sowohl beim Bau als auch bei den
laufenden Kosten. Der Kostenanteil der Stadt Ludwigshafen soll mdglichst gering sein.

Die Baukosten umfassen die Herstellungskosten einschlie3lich der Baunebenkosten (fur Pla-
nung, Grundsticke, Versicherungen usw.). Fir eine unverénderte Wiederherstellung der
Hochstral3e hat die Stadtverwaltung Ludwigshafen Baukosten von ca. 190 Mio. € ermittelt. Da-
bei wird davon ausgegangen, dass nur die Oberbauten der Hochstral3e erneuert werden mis-
sen, die Unterbauten und Grindungen aber erhalten bleiben kénnen.

Bei Variante 1 ,Optimierte Hochstral3e* kdnnen folgende MalRRnahmen zur Kostenreduzierung
beitragen: Reduktion der durchgehenden Fahrstreifen von 4 auf 3 oder 2, weniger Rampen
durch teil-planfreie Knotenpunkte, kiirzere Verbindungsrampen durch kleinere Trassierungspa-
rameter (Radien, Gradienten, Lange von Beschleunigungs-, Verzdgerungsstreifen- und Ver-
flechtungsstreifen), Damm- statt Brickenbauwerke. Die Méglichkeit von Kosteneinsparungen
bei einer ,optimierten HochstralR3e* hangt u.a. davon ab, ob die vorhandenen Unterbauten und
Grundungen wieder verwendet kdnnen oder durch neue ersetzt werden missen. Um die Hohe
der mdglichen Kosteneinsparungen benennen zu kénnen, sind weitere Untersuchungen zur
konkreten Gestaltung der ,optimierten Hochstral3e“ erforderlich.

Bei Variante 2 ,Stadtboulevard” fiihrt die lange ebenerdige Strecke einer StadtstralRe in den
Bereichen Il (Mitte) und 11l (West) zu einer wesentlichen Kostensenkung.

Bei Variante 3 ,2+2-L6sung” stehen den geringeren Kosten fur die Nutzung vorhandener Stadt-
straf3en oder fiir neue ebenerdige Strecken in den Bereichen Il (Mitte) und Il (West) hdhere
Kosten fir die Tunnelstrecke, die Verlegung der Rheinuferstral3e, die Tieferlegung von Gleisen
und den Eingriff ins Rathaus-Center gegentber. Fir Tunnel ab 400 m Lange steigen i.d.R. die
Sicherheitsanforderungen und damit auch die spezifischen Baukosten. Die Baukosten fir Va-
riante 3 im Vergleich zu einer unverdnderten Wiederherstellung der Hochstral3e wegen zahlrei-
cher Ungewissheiten kdnnen derzeit nicht benannt werden.

Zu den laufenden Kosten zahlen die Kosten flr den Betrieb und den baulichen Unterhalt. Un-
ter Betriebskosten werden Aufwendungen fir die Energieversorgung (StralRenbeleuchtung,

34 Quelle: Zeitungsartikel ,HochstraBe Ludwigshafen: Bund zahlt 50 Millionen®, Rheinpfalz 26.02.2011
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Lichtsignalanlagen, Verkehrsleitsysteme, Tunnelbelichtung und —beliftung), die Stral3enreini-
gung, den Winterdienst, die Inspektion und Wartung (fir Ingenieurbauwerke, Lichtsignalanla-
gen, Verkehrsleitsysteme, Belichtungs- und Beliiftungssysteme) sowie ggf. flr eine Betriebsleit-
zentrale verstanden. Unterhaltungskosten umfassen die Aufwendungen fir Inspektion und
Wartung (von Ingenieurbauwerken, Lichtsignalanlagen, Verkehrsleitsystemen, Belichtungs- und
Beluftungssystemen) und flr Reparaturen.

Nach den ,Empfehlungen fir Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen von StraRen (EWS)“35 betra-
gen die Grundwerte der laufenden Kosten pro Jahr fir StadtstraRen (4-streifig plus 2 Abbiege-
streifen und Gehwegen) ca. 12.500 €/km, flr Bricken 75.000 — 150.000 €/km und fir Tunnel
150.000 €/km. Das heil3t, dass die Grundwerte der laufenden Kosten fur Briicken- und Tunnel-
bauwerke 6 bis 12 Mal héher sind als fur eine Stadtstralle. Zu den Grundwerten missen die
Kosten fur die StraRenbeleuchtung, Lichtsignalanlagen, Verkehrsleitsysteme, den Tunnelbetrieb
und eine Betriebsleitzentrale nach den jeweiligen Anforderungen noch hinzugerechnet werden.

Daraus ergibt sich, dass die laufenden Kosten fur Variante 2 ,Stadtboulevard” wesentlich nied-
riger liegen als fir die Variante 1 ,Optimierte Hochstral3e* und fir die Variante 3 ,2+2-L6sung”.
Besonders hohe Betriebskosten fallen durch erforderliche Verkehrsleitsysteme und eine Be-
triebsleitzentrale bei einer 3-streifigen HochstraRe (,optimierte HochstralRe") und bei einem
Tunnel (,2+2-L6sung“) an. Fur Tunnel ab 400 m Lange steigen wegen der erhdhten Sicher-
heitsanforderungen auch die spezifischen laufenden Kosten.

Die mdglichen immobilienwirtschaftlichen Erlése/ Gewinne spielen bei der Betrachtung der
Varianten eine wesentliche Rolle. Durch unterschiedliche Strukturen und Gestaltungen ergeben
sich neue Nutzungsmdglichkeiten fir bestehende untergenutzte Flachen oder Brachen sowie
Flachengewinne. Diese Flachen weisen jeweils entsprechend der Struktur/ Gestaltung der Va-
riante eine unterschiedliche Nutzungsqualitdt aus, die sich auf die immobilienwirtschaftliche
Inwertsetzung auswirkt.

Nachfolgende Grafik dient zur Erlauterung, wie sich die qualitative Steigerung des Umfelds po-
sitiv auf Bodenwerte auswirken kann.

Grohke | 13.800 m?
'Kerngebiet (MK) GFZ 3,0
Abstandsfliche om

{bei Variante
Stadtboulevard)

" Grundstiicks-  13.800 m?
fliche -
41.400 m?

Bodenrichtwerte bisher 15 €
umliegende 350 €

13.800 x 15€/m?-13.800 x 350€/m* |
= 207.000€ = 4.830.000€

Abb. 15: Steigerung von Grundstiickswerten aufgrund neuer Rahmenbedingungen, Beispiel ,Messplatz* 36

35 Quelle: Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen: Empfehlungen fiir Wirtschaftlich-
keitsuntersuchungen von Stral3en (EWS), Ausgabe 1997

36 Quelle: Eigene Darstellung und Berechnung FIRU mbH fiir Variante Stadtboulevard, Februar 2011;
auf Grundlage Luftbild und Bodenrichtwertkarte Stadt Ludwigshafen
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Des Weiteren sind Nutzungsoptionen/ Entwicklungsvorstellungen der Stadt in Bezug auf die
Potentialflachen bedeutend. Nachfolgend ist fur die drei unterschiedlichen Varianten jeweils ein
Ideenansatz beziglich Nutzungsstrukturen dargestellt.

- CARA Y .
Flachengewinne/
Nutzung noch offen

Griines Band \
in die Innenstadt

. Erweiterungs-

- moglichkeiten

' Rathaus-Center *
e R

" Baufeld Gewerbel Biiro
. Dienstleistung/ Wohnen

I"'-.‘

Baufeld GWQ

Flachenbezeichnung FlachengroRe Bodenwert heute Erwartbarer Bodenwert
Baufeld Dienstleistung/ Ca. 8.700 mz Annahme 15 €/ m2 wie Ca. 400 €/ mz
Biro/ Wohnen (heutiger Messplatz (Nutzung fur (umliegend zwischen 500
Jagerplatz) Parken) und 350 €/ m?)
Baufeld Buro/ Wohnen Ca. 12.200 m? 180 €/ m2 (SO) Ca. 280 €/ mz

(umliegend zwischen 120,
450 und 350 €/ m?)
-> anteilige Steigerung
moglich

Abb. 16: Vorschlag einer Nutzungszonierung fur Variante HochstraRe (Ideenansatz)37 sowie Auswirkungen

auf die Bodenwertsteigerungen38

37 Quelle: Eigene Darstellung FIRU mbH, Marz 2011; auf Grundlage Kataster Stadt Ludwigshafen
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Hochpunkt |

) lachengewmnm‘ .
Nulzung nochofth

Grunes Band o |
in die Innenstadt -

\ X E;uvélterungs-
|~ méglichkeiten
Q. 17 Rathaus-Center

.
l -

+ Baufeld Nutzung

-.‘_.__-'

Baufeld Dienstleistung/
Biiro/ Wohnen

1 o !
Baufeld Arrondierung
Stadtteil West
Wohnen

Baufeld Gewerbe/
Verkehr/ Mobilitat

-
Flachenbezeichnung FlachengroRle Bodenwert heute Erwartbarer Bodenwert
Baufeld Dienstleistung/ 13.800 m2 15 €/ mz2 Ca. 350 €/ m2
Biro/ Wohnen (heutiger (umliegend zwischen 500
Messplatz) und 180 €/ m2)
Baufeld Arrondierung 20.900 mz 20 €/ m2 (SO) Ca. 280€/ m?
Stadtteil West Wohnen

Abb. 17: Vorschlag einer Nutzungszonierung fir Variante Stadtboulevard (Ideenansatz)39 sowie Auswirkun-

gen auf die Bodenwertsteigerungen40

38 peispielhaft fiir jeweils 2 Potentialflichen herausgegriffen, Gesamtflache der Potentialbereiche siehe
Tabelle 3

39 Quelle: Eigene Darstellung FIRU mbH, Marz 2011; auf Grundlage Kataster Stadt Ludwigshafen

40 peispielhaft fir jeweils 2 Potentialflachen herausgegriffen, Gesamtflache der Potentialbereiche siehe
Tabelle 3
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E

" in die Innenstadt <~ rweiterungs-
g 2 5) _ méglichkeiten
", LA £ (. - Rathaus-Center

N

N
Baufeld Dienstlei
Biiro

VAR

@‘Q

R

‘Baufeld Gewerbe

. & o7 ‘ﬁ}\
A\ Baufeld Biiro/ Woh g
LUyt \ N\
L SN AR N 4

O, N, o > 5 %

—a

Baufeld Gewerbe § -

Flachenbezeichnung FlachengroRle Bodenwert heute Erwartbarer Bodenwert
Baufeld Dienstleistung/ Ca. 8.700 mz Annahme 15 €/ m2 wie Ca. 400 €/ m?
Biro/ Wohnen (heutiger Messplatz (Nutzung fur (umliegend zwischen 500
Jagerplatz) Parken) und 350 €/ m?)
Baufeld Freizeit Ca. 25.400mz2 120 €/ m2 (GE) Hoéhere Ausnutzung des

Grundstiicks sowie Wert-
steigerung auf
ca. 200 €/ m2

-> anteilige Steigerung
moglich

Abb. 18: Vorschlag einer Nutzungszonierung fir Variante 2+2-Lésung (Ideenansatz)41 sowie Auswirkungen
auf die Bodenwertsteigerungen42

41 Quelle: Eigene Darstellung FIRU mbH, Marz 2011; auf Grundlage Kataster Stadt Ludwigshafen

42 peispielhaft fir jeweils 2 Potentialflachen herausgegriffen, Gesamtflache der Potentialbereiche siehe
Tabelle 3
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Ein weiterer wichtiger Aspekt im Rahmen der Kostenbetrachtung ist das Aufzeigen von For-
dermdglichkeiten. Bisher steht eine Drittelfinanzierung tber Bund — Land — und Stadt fir den
unveranderten Wiederaufbau der Hochstral3e im Raum, eine entsprechende Zusage vom Bund

wurde in der Presse bekannt gegeben. Bei allen anderen Varianten muss erneut das Gespréch
aufgrund der verdnderten Ausgangslage gesucht werden.

Jedoch besteht die Moglichkeit, gerade bei den Varianten Stadtboulevard und 2+2-Lésung, wei-
tere Finanzierungsmdoglichkeiten zu erschlielen. Zum Einen ist hier die Méglichkeit eines Grol3-
projektantrags inklusive Kosten-Nutzen-Analyse an die EU (EFRE) grundsatzlich gegeben, da
bei beiden Varianten eine wesentliche Verbesserung der Stadtfunktionalitdt (Wohnen, Arbeiten,
Nachhaltigkeit) erreicht wird, die sowohl kurz- als auch langfristig positive Wirkungen entfalten
kann. Zum Anderen ergibt sich konkret die Moglichkeit, Private in die Entwicklung einzubinden
und die Inwertsetzung der kommunalen Grundstiicke fir die Realisierung dieser Varianten
(= Refinanzierungspotential) zu nutzen.

Ein weiterer Aspekt, der durchaus in Betracht gezogen werden sollte, ist eine finanzielle Beteili-
gung der Metropolregion43 im Rahmen der Bewerbungen zur Kulturhauptstadt 2020 an der
Wiederherstellung dieses Verkehrswegs. Aufgrund der regionalen Bedeutung dieser Verbin-
dung zwischen Ludwigshafen und Mannheim sowie innerhalb der gesamten Metropolregion
kénnte die Wiederherstellung als wichtiges Beispiel fir nachhaltige Mobilitdt und Vernetzung
eine solche Beteiligung sinnvoll erscheinen lassen. Im Bereich des Stral3enverkehrs wére dies
ein Prazedenzfall; im Rahmen der Planung zum Bau der zentralen S-Bahnlinie zwischen Mann-
heim und Heidelberg wurde dies fiir den SOPN im Metropolenraum praktiziert.

Kostenaspekte Wiederaufbau Variante 1: Variante 2: Variante 3:
HochstraRRe Optimierte Hochstra- Stadtboulevard 2+2-Lésung
unverandert e

Baukosten 190 Mio. € Gunstiger bei 2- oder ca. 150 Mio. € Kosten von Tunnellan-
3-streifiger HochstralRe, | glnstigste Losung ge, Eingriffen in Gleis-
gunstiger bei teil- anlagen und ins
planfreiem Briickenkopf Rathaus-Center ab-

hangig

Betriebskosten Gering Hoher bei 3-streifiger Gering, Betriebskosten | Héher wegen Tunnel-
HochstralRe wegen fur Signalsteuerungen belichtung u. —
Verkehrssteuerung bellftung

Unterhaltungs- Hoch (viele Hoch (viele Bauwerke) | Geringer (weniger Mittel (Tunnel)

kosten Bauwerke) Bauwerke)

Erlése (Immobi- | Gering Gering Grol3e Flachenpoten- Grol3e Flachenpoten-

liengewinne) tiale tiale

Potentialflachen Ca. 16,6 ha Ca. 17,3 ha Ca. 11,3 ha

far innerstadti-

schen Baufelder

Fordermaoglich- 33/33/33 Noch offen, zu verhan- Noch offen, zu verhan- Noch offen, zu verhan-

keiten (Bund, deln deln deln

Land, Kommu-

ne)

43 verschiedene Veranstaltung beschaftigen sich zur Zeit mit der Thematik Stadt und Mobilitat, z.B.
AMUS 2011 - 12. Aachener Kolloquium “Mobilitéat und Stadt” oder Immobiliendialog Rhein-Neckar
am 12.05.2011 - Kulturhauptstadt als Chance fir die Region. Erfahrungen aus RUHR.2010

Bearbeitung: FIRUM &R+T
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Foérdermdoglich- Offen, ggf. Bei- Offen, ggf. Beitrag Noch offen, ggf. Gro3- | Noch offen, ggf. GroR3-
keiten (EU, Re- trag Region Region projektantrag, Beitrag projektantrag, Beitrag
gion, Private) Region sowie Privater Region sowie Privater
Wertung - ~ + -

Tabelle 3: Ubersicht Kostenaspekte

5.2 Zeitfaktor

Da die Varianten 2 ,Stadtboulevard“ und 3 ,2+2-L6sung” strukturelle Verdnderungen mit sich
bringen, besteht ein groRerer Planungsaufwand und Abstimmungsbedarf mit den Betroffenen.
Dadurch ist bei diesen Varianten mit einem spateren Baubeginn als bei Variante 1 ,Optimierte
Hochstralle" zu rechnen. Besonderen Abstimmungs- und Planungsbedarf ist bei Variante 3
.2+2-Losung” aufgrund der erheblichen Eingriffe in die Immobilie Rathaus-Center (Wegfall nérd-
licher Gebaudeteil) und die Gleisanlagen der Stadtbahn und Deutschen Bahn (BASF-Strecke)
sowie der notwendigen Verlegung der Rheinuferstral3e und wegen der Tunnelstrecke.

Bei Variante 2 ,Stadtboulevard” wirken sich die langen ebenerdigen Strecken ginstig auf die
Bauzeit aus. Die notwendigen Bahnunterfiihrungen, die Uberfiihrung des BASF-Gleises und die
groReren Eingriffe ins bestehende Stralennetz sind dagegen unginstig. In Variante 3 ,2+2-
Lésung“ verlangert sich die Bauzeit durch die aufwandigere Tunnelstrecke und die umfangrei-
chen MalRnahmen im Bereich Ost, Brickenkopf. Eine lange Bauzeit ist bei Variante 1 ,Optimier-
te HochstralRe* aufgrund der zahlreichen Ingenieurbauwerke zu erwarten.

Zeitfaktor Variante 1: Variante 2: Variante 3:
Hochstralie Stadtboulevard 2+2-Ldsung
Planungs- und Genehmi- " . N
; kirzer mittel langer
gungszeit
Bauzeit langer mittel langer
Wertung ~ ~ -

Tabelle 4: Ubersicht Zeitfaktoren

5.3 Rechtliche Aspekte der Planungsvarianten

Als rechtliche Regelungs-/ Zulassungsmdéglichkeiten der Planungsvarianten kommen in
Betracht:

= Die fachplanungsrechtliche Planfeststellung oder Plangenehmigung;

= der planfeststellungsersetzende Bebauungsplan.

Grundsatzlich gilt, dass Bundesfernstralen nur gebaut oder geandert werden dirfen, wenn eine

Planfeststellung erfolgt ist, die die vom Vorhaben berihrten 6ffentlichen und privaten Belange
einschliel3lich der Umweltvertraglichkeit im Rahmen der Abwagung bertcksichtigt.

Fur das Planfeststellungsverfahren gelten die 88 72 bis 78 des Verwaltungsverfahrensgesetzes
nach MalRgabe dieses Gesetzes. Die MalRgaben gelten entsprechend, soweit das Verfahren
landesrechtlich durch ein Verwaltungsverfahrensgesetz geregelt ist (§ 17 FStrG).

An Stelle eines Planfeststellungsbeschlusses kann gem. 8 74 Abs. 6 VWVIG eine Plangeneh-
migung erteilt werden, wenn

Bearbeitung: FlRUM &R+T Stand:21.04.2011
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= gem. Satz 1 Nr. 1: Rechte anderer nicht beeintrachtigt werden oder die Betroffenen sich mit
der Inanspruchnahme ihres Eigentums oder eines anderen Rechts schriftlich einverstanden
erklart haben und

= gem. Satz 1 Nr. 2: mit den Tragern Offentlicher Belange, deren Aufgabenbereich berihrt
wird, das Benehmen hergestellt worden ist

Erganzend zu 8 74 Abs. 6 Satz 1 Nr. 1 des Verwaltungsverfahrensgesetzes kann eine Plange-
nehmigung auch dann erteilt werden, wenn Rechte anderer nur unwesentlich beeintrachtigt
werden(8 17b Abs. 1 Nr. 2 FStrG).

Ob eine Planfeststellung/ Plangenehmigung erforderlich ist, obliegt der Unterscheidung nach
unwesentlicher oder wesentlicher Bedeutung der Anderung.

Als unwesentlich (§ 74 Abs. 7 VwVfG) kann die Anderung/ der Bau betrachtet werden, wenn
(kumulativ)

= andere 6ffentliche Belange nicht bertihrt sind oder die erforderlichen behérdlichen Entschei-
dungen vorliegen und sie dem Plan nicht entgegenstehen;

= Rechte anderer nicht beeinflusst werden oder mit den vom Plan Betroffenen entsprechende
Vereinbarungen getroffen worden sind;

= es sich bei dem Vorhaben nicht um ein Vorhaben handelt, fir das nach dem Gesetz lber
die Umweltvertraglichkeitsprifung eine Umweltvertraglichkeitsprifung durchzufihren ist (8
17b Abs. 1 Nr. 4 FStrG).

Nach bisheriger Einschatzung der Sachlage ist vorliegend zunachst davon auszugehen, dass
eine wesentliche Bedeutung/ Anderung vorliegt, so dass ein Planfeststellungsverfahren durch-
gefuhrt werden muss.

Alternativ kbnnen auch Bebauungsplane nach §8 9 des Baugesetzbuchs die Planfeststellung
ersetzen (8 17b Abs. 2 S. 1 FStrG). Federfuhrend ist die planende Gemeinde als Trager der
Planungshoheit. Soweit technische Vorgaben erforderlich sind, werden diese durch die zustan-
dige Fachbehorde aufgegeben, die insoweit eine besondere Nahe zum Verfahren aufweist, letz-
tlich aber nur ein fachlich herausgehobener Trager offentlicher Belange ist.

Folgende wesentliche Unterschiede der beiden Zulassungsmdglichkeiten sind zusammenge-
fasst festzuhalten4:

Merkmale / Planfeststellung / Planfeststellungsersetzender
Unterschiede Plangenehmigung Bebauungsplan
Zustandigkeit Planfeststellungsbehorde Stadt / Gemeinde

Inhalte + Verfahren + ggof. Fachplaner + Fachplaner

Regelungs- Festlegung auch betriebsbezogener De- Bindung an planerische

moglichkeiten tails moglich. Festsetzungsmaglichkeiten des BauGB
Verlagerung von Regelungen in und den Grundsatz der Konfliktbewalti-
erganzende Verfahren méglich (z.B. gung im Plan.

Immissionsschutz).

Eingriffsregelung Nach den Grundséatzen des strikten Nach den Grundséatzen des strikten
Rechts (fachplanerische Folgenbewalti- Rechts fir Eingriffe durch die MaBnahme
gung, Ausgleich 1:1). (fachplanerische Folgenbewaltigung, Aus-

gleich 1:1).
Davon unberuhrt: Im Rahmen der
Abwagung nach BauGB fiir sonstige Ein-

44 vgl.: Kuschnerus, U.: Der sachgerechte Bebauungsplan, 4. Aufl., Bonn 2010, Rd-Nr. 94ff
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UvpP

Nach den Regelungen des UVPG.

Nach den Regelungen zur UP im BauGB.

Zugriff auf Grund-
flachen

Enteignungsrechtliche Vorwirkung (nur
Planfeststellungsbeschluss)

Keine enteignungsrechtliche Vorwirkung.

Bestandssicherheit

Nach Ablauf der Rechtsmittelfrist unan-
fechtbar;
Konzentrationswirkung

Auch bei Klage nur bei Mangeln des
Planvorhabens moglich; bei Mangeln des
Beschlusses nur Anspruch auf Planer-
ganzung.

Antrag auf Anordnung aufschiebender
Wirkung fristgebunden; regelméagig nur

Befristete Normenkontrolle, unbefristete
Inzidentkontrolle.

Auch formale Fehler kdnnen zur Unwirk-
samkeit des Planes fuhren.

Unwirksamkeit wird ggf. erst lange Zeit
nach Satzungsbeschluss festgestellt.

dann erfolgreich, wenn im Eilverfahren
Anspruch auf Planaufhebung erkennbar.

Bestandskraft Beschluss / Genehmigung
bis max. 10 Jahre.

Unbefristet glltig.

Tabelle 5: Rechtliche Aspekte

Da bei allen Varianten Eisenbahnstrecken gekreuzt/ tangiert werden, muss zwingend 8 4
EBKrG (Gesetz uber Kreuzungen von Eisenbahnen und StraRen) beachtet werden. Darin ist
geregelt: Wenn die "Linienfuhrung einer neu zu bauenden Strafl3e oder Eisenbahn eine Kreu-
zung erfordert, so hat der andere Beteiligte die neue Kreuzungsanlage zu dulden. Seine ver-
kehrlichen und betrieblichen Belange sind angemessen zu berucksichtigen.”

Das Fachplanungsrecht bietet auch sachgerechte Regelungsmaoglichkeiten zur Bewaltigung der
Immissionssituation. Neben der unmittelbaren Aufnahme entsprechender Regelungen in die
Planfeststellung und damit die Einbeziehung unter die Konzentrationswirkung des Beschlusses
ist es ebenso maglich, noch offene Fragen einer ergdnzenden Regelung vorzubehalten. Damit
kann, im Gegensatz zur abschlielBend erforderlichen Konfliktbewaltigung im Bebauungsplan,
eine gewisse Flexibilitat im Umgang vor allem mit Detailfragen erwirkt werden, ohne die grund-
satzliche Verwirklichung der Mal3Bnahme auch in zeitlicher Hinsicht negativ zu beeinflussen.

Weitgehend unabhéangig von den jeweiligen spezifischen Sachverhalten und Regelungserfor-
dernissen der 3 Varianten kann die Moéglichkeit zur Rechtsetzung gem. der oben dargestellten
Kriterien und Sachverhalte wie folgt beurteilt werden:

Der Hauptvorteil eines planfeststellungsersetzenden Bebauungsplans ist darin zu sehen, dass
die planende Gemeinde im Rahmen der zu beachtenden fachlichen Vorgaben - auch und vor
allem unter zeitlichen Aspekten der Verfahrensplanung und Abwicklung - weitgehend Herrin des
Verfahrens ist, da relativ unabhéangig von den Personalkapazitaten der Fachbehdrde die von ihr
beauftragten Fachplaner im Zusammenwirken mit der Verwaltung tétig werden. Als Nachteil ist
hierbei zu sehen, dass mit dem Verzicht auf die Durchfihrung solcher Verfahren als originare
Aufgabe der zustéandigen Stelle auch deren Sachverstand und Routine hierbei weitgehend zu
kompensieren ist.

Der wesentliche Vorteil der Planfeststellung (Planfeststellungsbeschluss sowie Plangenehmi-
gung) ist darin zu sehen, dass sie alle nach anderen Rechtsvorschriften notwendigen 6ffentlich-
rechtlichen Genehmigungen, Erlaubnissen, Bewilligungen und Zustimmungen ersetzt (Konzen-
trationswirkung). Dies erscheint insbesondere mit Blick auf eine potentielle Vielzahl an Anlie-
gern, Eigentimern und potentiell von Auswirkungen Betroffenen vorteilhaft.

Weiterhin treten die oben beschriebenen, formalen Wirkungen der Planfeststellung (z.B. enteig-
nungsrechtliche Vorwirkung, rechtliche Bestandssicherheit) nicht ein. Daraus kann sich u.U.

Stand:21.04.2011
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eine erheblich verlangerte Gesamtdauer des Verfahrens ergeben. Daneben ist zu bedenken:
Wird eine Ergadnzung des Bebauungsplans notwendig oder soll von Festsetzungen des Be-
bauungsplans abgewichen werden, so ist die Planfeststellung insoweit zusatzlich durchzufih-
ren.

Somit erscheint insgesamt zur Erlangung der Rechtskraft fir die Planung ein Planfeststel-
lungsverfahren bzw. eine Plangenehmigung die insgesamt zweckdienlichere Umsetzungs-
mdglichkeit.

5.4 Entwicklungshemmnisse

Bei einer Umsetzung/ Realisierung einer der drei moglichen Varianten kénnen verschiedene
Hindernisse/ Entwicklungshemmnisse Probleme verursachen.

Unter anderem ist der Kostenfaktor sehr wichtig (siehe auch Kapitel 6), der einen bedeutenden
Abwaéagungsaspekt darstellt. Wichtiger Punkt im Rahmen dieser Entscheidung ist auch die Ver-
teilung der finanziellen Last auf mehrere Trager wie Bund, Land und Stadt sowie ggf. die EU bei
Einwerben von Fordermitteln.

Ein weiterer Aspekt, der entwicklungshemmend sein kann, ist ein teilweise notwendiger Eingriff
in die ndrdliche Baustruktur des Rathaus-Centers. Ein Eingriff wirde bedeuten, dass Ver-
handlungen mit dem Eigentimer des Rathaus-Centers aufgenommen werden missten, um zu
klaren, ob ein solcher Eingriff ermoéglicht und wie dieser kompensiert werden kann (z.B. Fla-
chentausch). Dies kann sich erheblich auf Umsetzbarkeit, Kostenhthe und Zeitschiene des Ge-
samtprojektes auswirken.

Entsprechendes gilt bei einem Eingriff in das Gelande des Glterbahnhofs sowie den Bereich
der Gleisanlagen.

Auch die Gestaltungsmoglichkeiten bzw. —schwierigkeiten, die sich im Rahmen der unter-
schiedlichen Varianten ergeben, haben Einfluss auf eine Entscheidungsfindung. Hier kdnnen
sich einerseits vollkommen neue Gestaltungsansatze ergeben, die die Qualitat des Umfelds
stark aufwerten kénnen. Andererseits kdnnen auch gestalterisch schwer ldsbare Situationen
erzeugt werden, die eine kompensierende oder qualitativ hochwertige Gestaltung kaum méglich
machen.

Entwicklungshemmnisse Variante 1: Variante 2: Variante 3:
Hochstralie Stadtboulevard 2+2-Ldsung
Kostenfaktor Hohe Kosten (ggf. zu- Wesentlich niedrigere Voraussichtlich hohe Kos-
satzliche Kosten fur neue | Kosten ten
Unterbauten
Eingriff Rathaus-Center Kein Eingriff notwendig Eingriff notwendig (MaR Eingriff in erheblichen
abhéangig von der Ram- Ausmal erforderlich

penneigung)

Gestaltungsmaglichkeiten | Kaum eine Veranderung Deutliche Verbesserung Einerseits vielfaltige

bzw. —schwierigkeiten zur heutigen Situation zur heutigen Situation Gestaltungsmdglichkeiten
moglich, Moglichkeit einer | durch Reduzierung
hochwertigen Gestaltung Verkehrsweg, andererseits
problematische Gestaltung
durch Situation Tunnel-
mund im Osten

Bearbeitung: FlRUM &R+T Stand:21.04.2011
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Bahngelande Giterbahn- Kein neuer Eingriff not- Eingriff durch 4-streifige Eingriff in
hof/ Gleisanlagen wendig StadtstralRe Giterbahnhofgelande

durch 2- oder 4-streifige
Stadtstraf3e; Eingriff in die
Gleisanlagen am
Brickenkopf

Wertung

Tabelle 6: Entwicklungshemmnisse

Die Entwicklungshemmnisse sind in Relation zu den Entwicklungschancen der einzelnen Va-
rianten zu setzen.

5.5 Stadtstrategie

Die Stadt Ludwigshafen hat im Jahr 2005 ein Strategiepapier ,Handlungskonzept Innenstadt
Ludwigshafen” durch FIRU mbH erarbeiten lassen, in dem Handlungsschwerpunkte und Ziel-
aussagen festgelegt wurden. Diese wurden weiterhin durch das Entwicklungskonzept Innen-
stadt Ludwigshafen im Jahr 2006 weiter konkretisiert.

Dabei wurde die Grundidee der ,, Drehung und Kompaktierung®“ der Innenstadt als Hauptcha-
rakteristik benannt. Als ,Drehung” wird die funktionale Ausrichtung auf den Fluss als Imagetra-
ger und Hauptstandort bezeichnet. Unter ,Kompaktierung“ wird im Wesentlichen die qualitative
und quantitative Zusammenlegung von Handlungseinrichtungen und thematischen Handlungs-
schwerpunkten mit attraktiver Dichte verstanden.

&

R JTERY

Abb. 19: Stadtstrategie Stadt Ludwigshafen 20064

Weiterhin wurde in den letzten Jahren das Ziel , Stadt am Wasser“ verfolgt. Wichtige Bestand-
teile sind dabei die Schaffung von Ankerpunkten am Rhein, die kontinuierliche Zuganglichkeit
des Wassers sowie die attraktive Gestaltung sowie Nutzung der Bereiche am Wasser. Hier

45 Quelle: FIRU mbH (Auftraggeber Stadt Ludwigshafen): Strategiepapier ,Handlungskonzept (Innen-)
Stadt Ludwigshafen®, 2005/ 2006; S. 8

Bearbeitung: FIRUM &R+T

Stand:21.04.2011



<

;4 P Entwicklungspotentiale HochstraRe Nord in Ludwigshafen Seite 50

wurde durch die Projekte Parkinsel, Rheinufer Sid, Lichtenberger Ufer und Platz am Wasser/
Rheinuferpromenade bereits ein ,Band am Rhein“ entlang geschaffen. Ziel ist die Weiterflihrung
dieser Achse, um das heutige nérdliche Ende mit dem Bereich Hemshof zu verknipfen und
damit einen Lickenschluss herbei zu fihren. Dies wurde bereits in einem Bewerbungskonzept
.Landesgartenschau” durch die Stadt Ludwigshafen als klares Entwicklungsziel formuliert. Die
Umsetzung eines vereinfachten Briickenkopfes (siehe Variante 1 und 2) wirde dies besonders
begulnstigen.

Auch die Funktionalitat und attraktive Gestaltung von Wegeverbindungen nimmt eine wichtige
Position im Rahmen der Stadtentwicklung ein. Die Verbindung wichtiger Stadtbereiche (z.B.
Rhein — Ful3géngerzone, Rathaus — Ludwigshafen-Mitte) muss dergestalt durch die Nutzer
wahrgenommen werden, dass die Leitfunktion in hohem Maf3e gewahrleistet wird. Hier wurden
in der letzten Zeit wichtige Schritte im Umfeld der neuen Rhein-Galerie durchgefiihrt.

Des Weiteren ist das Thema Grin-/ Freiflachen wichtig im Rahmen der stadtischen Entwick-
lung und tragt zur Qualitat des stadtischen Lebens bei. Eine besondere Stellung nimmt dabei
der Friedenspark ein. Aus diesem Grund wird auf die gestalterische und qualitative Aufwertung
im 6ffentlichen Raum und der Griin- und Freiflachen Wert gelegt.

Neben diesen Aspekten steht bei der stadtischen Entwicklung auch die Mdglichkeit einer im-
mobilienwirtschaftlichen Entwicklung im Fokus der Planungen, um so auch nicht nur eine
gestalterische und qualitative Aufwertung von Stadtbereichen zu erzielen, sondern auch eine
monetare Aufwertung. Des Weiteren steht hier die Zielsetzung der Stadt im Vordergrund, unter-
genutzte Flachen zu entwickeln und somit eine Einheit/ Entwicklungsachsen herzustellen. An-
satze hierbei bilden beispielsweise die Technomeile und die Bruchwiesenstral3e, die eine sinn-
volle Erganzung durch die Entwicklung des Bahnhofsbereichs sowie des Umfelds Hochstralie
erfahren kdnnen.

Abb. 20: Elemente der Stadtstrategie Ludwighafen46

46 Quelle: Eigene Darstellung FIRU mbH, Marz 2011; auf Grundlage Kataster Stadt Ludwigshafen

Bearbeitung: FlRUM &R+T Stand:21.04.2011
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Nachfolgend wird tabellarisch die Einbindung der drei verschiedenen Varianten in die Stadtstra-
tegie Ludwigshafen tberprift:

Elemente Variante 1: Variante 2: Variante 3:
Stadtstrategie Optimierte Hochstralle Stadtboulevard 2+2-Lésung
Drehung und Kompaktie- | integrierbar integrierbar integrierbar

rung

Stadt am Wasser

Durch neuen Brickenkopf
bedingt neue
Entwicklungsmdglichkeiten
zum Wasser hin,
Barrierewirkung bleibt i.T.
vorhanden

Durch neuen Brickenkopf
bedingt neue
Entwicklungsmdglichkeiten
zum Wasser hin,
Barrierewirkung bleibt i.T.
vorhanden

Ermdglicht bedingt neue
Entwicklungsméglichkeiten
zum Wasser hin

Wegeverbindungen

Mdoglich, aber Gefahr des
Angstraums

Deutliche Verbesserung
der heutigen Situation,
ebenerdige Wegeverbin-
dungen zu schaffen

Mdoglichkeit, attraktive
ebenerdige Wegeverbin-
dungen zu schaffen

Grin-/ Freiflachen

Barrierewirkung bleibt

Deutliche Reduzierung der
Barrierewirkung,
Fortsetzung Griin durch
Gestaltung als Stadtboule-
vard

Mdoglichkeit, Friedenspark
in Innenstadt hinein zu
entwickeln

immobilienwirtschaftliche
Entwicklung

Kaum Veranderung, ggf.
Maoglichkeiten durch
Unter-/ Uberbauung,
jedoch kaum Wertsteige-
rung der Grundsticke

Deutliche
immobilienwirtschaftliche
Wertsteigerungen moglich

Deutliche
immobilienwirtschaftliche
Wertsteigerungen moglich

Wertung

Tabelle 7: Aspekte Stadtstrategie

Bearbeitung: FIRUM &R+T
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6 ZUSAMMENFASSUNG/ EMPFEHLUNG

6.1 Vergleichende Bewertung - Ergebnis der technischen und strategischen Prifung

Abschlieend werden die Einzelwertungen der jeweiligen Varianten zu folgendem Gesamter-
gebnis zusammengefasst:

Gesamtbewertung Heutige Variante 1: Variante 2: Variante 3:
Hochstralie Optimierte Stadtboulevard 2+2-Losung
Hochstrafle
Verkehrliche und bautechni- *
- - - (+)
sche Aspekte
Stadtebaulich-umfeldbe-
zogene und funktionale As- - + ~
pekte
Umweltaspekte _ _ _
Immobilienwirtschaftliche
~ + ~
Aspekte
Kosten ~ + -
Zeitfaktor _ _ _
Rechtliche Aspekte ~ ~ ~
Entwicklungshemmnisse _ _ _
Stadtstrategie
g - + +
GESAMTERGEBNIS ~ ~ ~

*) Bessere Bewertung bei Kombination der Variante 3 mit Variante 2 im Bereich |1l (West).

Tabelle 8: Vergleichende Bewertung der Varianten

Das Ergebnis der technischen sowie der strategischen Prifung belegt, dass jede Variante ihre
spezifischen Vor- und Nachteile aufweist, aber jede Variante grundsatzlich realisierbar ist, was
ein erstes Nutzungskonzept fiir die moglichen Potentialflachen (siehe Kapitel 5.1) sowie die
jeweiligen Ideenansatze der stadtebaulichen Entwiirfe4’ (siehe Anhang) verdeutlichen.

In nachfolgenden Schemaskizzen sind kompakt die deutlichsten positiven Verdnderungen jeder
Situation — vom heutigen Stand hin zur jeweils angedachten Variante — dargestellt, um die je-
weiligen Entwicklungspotentiale fokussiert zu veranschaulichen.

47 vgl. Eigene Darstellung FIRU mbH: Stadtebauliche Entwiirfe der 3 Varianten, Marz 2011; auf Grund-
lage Kataster Stadt Ludwigshafen; im Originalformat A1 im Anhang

Bearbeitung: FlRUM &R+T Stand:21.04.2011
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Variante 1 — Hochstral3e (optimiert)

Verkehrliche und bautechnische Aspekte, Kosten

Ist-Situation Planung

Entwicklung der Aspekte

Geschwindigkeit
Durchlassigkeit
Verknipfung mit drtlichem und Uberértlichen Stral3ennetz

Stadtebaulich-umfeldbezogene und funktionale Aspekte

Ist-Situation Planung

Entwicklung der Aspekte

Stadteingang/ Torsituation

Raumkanten (Gebaude/ Grinstrukturen)
Dominanten (Sterndarstellung)
Angstraume

Bearbeitung: FIRUM &H+T Stand:21.04.2011
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Umweltaspekte

Ist-Situation Planung

Entwicklung der Aspekte

Larm
Luftschadstoffe (hellbraune Linie)
Grunstrukturen

Immobilienwirtschaftliche Aspekte

Ist-Situation Planung

Entwicklung der Aspekte

Nutzung durch Bebauung (blau)
Sonstige Nutzungen (z.B. Griin, Glterbahnhof) mit méglichem Ausbaupotential (mittelblau)
Nicht- bzw. untergenutzte Flachen (hellrot)

Bearbeitung: FIRUM &H'"T Stand:21.04.2011
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Entwicklungshemmnisse

Ist-Situation Planung

Entwicklung der Aspekte

Briickenkopf (Osten)
Rathaus-Center (Osten)
Gleisanlagen (Westen)

Stadtstrategie

Ist-Situation Planung

Entwicklung der Aspekte

Drehung und Kompaktierung
- Stadt am Wasser (dunkelblau)
- Wegeverbindungen (Pfeile)
Grinstrukturen
immobilienwirtschaftlichen Entwicklung (gelbe Flache)

Bearbeitung: FIRUM &H+T Stand:21.04.2011
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Variante 2 — Stadtboulevard

Verkehrliche und bautechnische Aspekte, Kosten

Ist-Situation Planung

Entwicklung der Aspekte

Geschwindigkeit
Durchlassigkeit
Verknipfung mit értlichem und Uberértlichen Stral3ennetz

Stadtebaulich-umfeldbezogene und funktionale Aspekte

Ist-Situation Planung

Entwicklung der Aspekte

Stadteingang/ Torsituation

Raumkanten (Gebaude/ Grinstrukturen)
Dominanten (Sterndarstellung)
Angstraume

Bearbeitung: FIRUM &H+T Stand:21.04.2011
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Umweltaspekte

Ist-Situation

Planung

Entwicklung der Aspekte

Larm
Luftschadstoffe (hellbraune Linie)
Grunstrukturen

Immobilienwirtschaftliche Aspekte

Ist-Situation

Planung

Entwicklung der Aspekte

Nutzung durch Bebauung (blau)

Nicht- bzw. untergenutzte Flachen (hellrot)

Sonstige Nutzungen (z.B. Griin, Glterbahnhof) mit méglichem Ausbaupotential (mittelblau)

Bearbeitung: FIRUM &H+T

Stand:21.04.2011
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Entwicklungshemmnisse

Ist-Situation Planung

Entwicklung der Aspekte

Briickenkopf (Osten)
Rathaus-Center (Osten)
Gleisanlagen (Westen)

Stadtstrategie

Ist-Situation Planung

Entwicklung der Aspekte

Drehung und Kompaktierung
- Stadt am Wasser (dunkelblau)
- Wegeverbindungen (Pfeile)
Grinstrukturen
immobilienwirtschaftlichen Entwicklung (gelbe Flache)

Bearbeitung: FIRUM &H+T Stand:21.04.2011
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Variante 3 — 2+2-L6sung

Verkehrliche und bautechnische Aspekte, Kosten

Ist-Situation Planung

Entwicklung der Aspekte

Geschwindigkeit
Durchlassigkeit
Verknipfung mit drtlichem und Uberértlichen Stral3ennetz

Stadtebaulich-umfeldbezogene und funktionale Aspekte

Ist-Situation Planung

Entwicklung der Aspekte

Stadteingang/ Torsituation

Raumkanten (Gebaude/ Grinstrukturen)
Dominanten (Sterndarstellung)
Angstraume

Bearbeitung: FIRUM &H+T Stand:21.04.2011
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Umweltaspekte

Ist-Situation Planung

Entwicklung der Aspekte

Larm
Luftschadstoffe (hellbraune Linie)
Griunstrukturen

Immobilienwirtschaftliche Aspekte

Ist-Situation Planung

Entwicklung der Aspekte

Nutzung durch Bebauung (blau)
Sonstige Nutzungen (z.B. Griin, Guterbahnhof) mit méglichem Ausbaupotential (mittelblau)
Nicht- bzw. untergenutzte Flachen (hellrot)

Bearbeitung: FIRUM &H""T Stand:21.04.2011
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Entwicklungshemmnisse

Ist-Situation Planung

Entwicklung der Aspekte

Briickenkopf (Osten)
Rathaus-Center (Osten)
- Gleisanlagen (Westen)

Stadtstrategie

Ist-Situation Planung

Entwicklung der Aspekte

Drehung und Kompaktierung
- Stadt am Wasser (dunkelblau)
- Wegeverbindungen (Pfeile)
- Grinstrukturen
immobilienwirtschaftlichen Entwicklung (gelbe Flache)

Bearbeitung: FIRUM &H+T Stand:21.04.2011
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6.2 Kombinationsméglichkeiten von Elementen/ ,Baukastensystem*

In allen betrachteten Varianten kénnen verschiedene Aspekte (z.B. Inanspruchnahme Bahnbe-
reich, Gleisverlegungen, Eingriff Rathaus-Center, Kosten) entwicklungshemmend wirken (siehe
auch Kapitel 5.4), so dass gegebenenfalls die Realisierung einer Variante in der Gesamtumset-
zung scheitern konnte. Au3erdem weisen die Varianten in den einzelnen Planbereichen ver-
schiedene Starken und Schwéchen auf, die nach Mdglichkeit genutzt bzw. vermieden werden
sollten.

Um zu einer optimalen, umsetzbaren Gesamtldsung zu kommen, besteht die Méglichkeit, die
Varianten aus einzelnen Planbereichen nach Art eines Baukastensystems miteinander zu kom-
binieren. Ebenso ist eine schrittweise Umsetzung in den einzelnen Planbereichen moglich.

Das Untersuchungsgebiet ist in folgende Bereiche eingeteilt (vgl. Kapitel 4):

Abb. 21: Bereichseinteilung Untersuchungsgebiet48

= Bereich | (Ost) — Brickenkopf/ Uferbereich: Fortsetzung des Ziels ,Stadt am Wasser": Park-
insel, Rheinufer Sid, Rheinufer/ Rheinpromenade, Zugang zum Wasser bei Rhein-Galerie

= Bereich Il (Mitte) — Verknipfungsbereich Innenstadt: Verbindungsmaglichkeiten Innenstadt
mit Bereich Hemshof (historische Chance), Aktivierung von Flachen

= Bereich Il (West) — Bereich Bahngelande: Optionale Entwicklungsflachen in Abhéngigkeit
mit zukUnftiger Entwicklung des Bahngelandes

Folgende Kombinationsmdglichkeiten sind dabei in diesen Bereichen denkbar:

Bereich | (Ost) Bereich Il (Mitte) Bereich Il (West)
Briickenkopf 1 - Optimierte Hochstral3e - Hochstral3e
- Stadtboulevard - Ebenerdige Ldsung
- HochstralRe
Briickenkopf 2 (Verlegung Rhein- - Optimierte Hochstral3e - Hochstrale
uferstrafie) - Stadtboulevard - HochstralRe
- Ebenerdige Losung
- 2+2-Lbsung - HochstralRe

Tabelle 9: Kombinationsmdglichkeiten/ Baukastensystem

48 Quelle: Eigene Darstellung FIRU mbH, Februar 2011; auf Grundlage Luftbild Stadt Ludwigshafen

Bearbeitung: FIRUM &R+T Stand:21.04.2011
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Durch dieses Baukastensystem ist ein flexibler Umgang mit unterschiedlichsten Fragestellun-
gen in der Thematik Neubau/ Umbau HochstralRe gewéhrleistet. In diesem Zusammenhang
bietet sich auch die Durchfihrung von stadtebaulichen Wettbewerben (z.B. Stadttorgedanke/
ostlich Eingangssituation oder Bahnhofsumfeld) an, die durch die Beschéaftigung mit unter-
schiedlichen Fragestellungen neue ldeen und Ldsungsansatze aufzeigen kénnen und damit
einen kreativen Beitrag beim Finden der bestmdglichen Ldsung fir die Stadtentwicklung der
Stadt Ludwigshafen leisten.

6.3 Visualisierung von Umsetzungsmaglichkeiten

Um zu verdeutlichen, was die Umsetzung der jeweiligen Varianten fir eine Stadt/ Stadtgestalt
bedeuten kann, sollten diese Moglichkeiten in einem nachsten Schritt visualisiert werden, indem
Fotos/ Bilder von Beispielen anderer Stadte dargestellt werden.

Nachfolgend werden ein paar Beispiele als erster Ideenanstol} gezeigt:

Beispiele einer integrierten HochstralRe bzw. Hochbahn

Abb. 22: Beispiele einer integrierten Hochstrare4?

49 Quellennachweis im Anhang

Bearbeitung: FIRUM &R+T Stand:21.04.2011
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Beispiele fur den Umgang mit Flachen unterhalb von Hochstraf3en

Schwéinfur

Abb. 23: Beispiele Nutzung/ Gestaltung Flachen unter HochstraRen®0

Beispiele fur Stadtboulevards
g

Abb. 25: Beispiele Stadttunnel®2

50 Quellennachweis im Anhang
51 Quellennachweis im Anhang
52 Quellennachweis im Anhang

Bearbeitung: FIRUM &H+T Stand:21.04.2011
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6.4 Weiterer Untersuchungsbedarf

Bevor eine abschlieBende Empfehlung ausgesprochen werden kann, werden erganzende Un-
tersuchungen empfohlen, die im hier vorgegebenen Rahmen nicht geleistet werden. Damit soll
die Entscheidungsgrundlage verbessert und mdoglichen Einwendungen im weiteren Verfahren
vorgebeugt werden. Der weitere Untersuchungsbedarf ist in nachfolgender Tabelle 10 skizziert.

Varianten Kur_zcharakteris_t_ik/' _ Weiterer Untersuchungsbedarf53
Optimierungsmoglichkeiten
Variante 1: - optimierter Brickenkopf - Optimierung Bruckenkopf
Optimierte - 3-streifig/2-streifig - Verkehrssimulation als Leistungsféahig-
HochstraRe - doppelstockige HochstraRe/ niedrigere keitsnachweis fir eine 2- oder 3-streifige
HochstralRe Hochstralle
- Anschluss Innenstadt (Heinigstrafe) - Reduzierung Knoten Heinigstralle (z.B.
- mit/ohne Anschluss Weststadt Rampen)
- Lage und Lange der Rampen in der In-
nenstadt

- Mdglichkeiten zur stadtebaulichen
Integration (Farbe, Form, filigranere
Gestaltung, An-/Unter-/Uberbauung)

- Verkehrsleitzentrale fur 3-streifige
Hochstralle

- Nutzungen unter Hochstral3e

- Vor-/ Nachteile Anschluss Weststadt

- Fordermdglichkeiten

53 Quelle: Eigene Darstellung FIRU mbH, Marz 2011; auf Grundlage Luftbild Stadt Ludwigshafen

Bearbeitung: FlRUM &H+T Stand:21.04.2011
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Variante 2: - 4-spurige ebenerdige Stadtstraf3e - Optimierung Briickenkopf
Stadtboulevard | - Optimierter Briickenkopf - MaR des Eingriffs ins Rathaus-Center fir
- Anschluss Innenstadt (Heinigstralie, Rampe B44;
Birgermeister-Griinzweig-Stralie, - Optimierungsmdglichkeiten bei
Sumgaitallee) FuRBwegeverbindung Prinzregentenstralie
- mit/ohne Anschluss Weststadt (Absenkung Mall auf Ebenerdigkeit)
- Anbindung Parkhaus Rathaus-Center und
Warenhof

- Optimierung Anschluss Innenstadt

- Vor-/Nachteile Anschluss Weststadt
- Potentialanalyse Bahnhofsbereich

- Nutzungsmaoglichkeiten

- Fordermdglichkeiten

Bearbeitung: FlRUM &H"'T Stand:21.04.2011
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Variante 3: - 2-streifige Stadtstrale + 2-spuriger Tunnel | -  Optimierung Briickenkopf
2+2-Lésung sowie BASF-Gleis in Tunnellage - Verlegung Rheinuferstralle
- Optimierter Briickenkopf - Eingriff Rathaus-Center
- mit/ohne Anschluss Weststadt - Eingriff Gleisanlagen (BASF- u. Stadt-
bahngleise)

- Tunnel oder Troglage

- Potentialanalyse Bahnhofsbereich

- Kombination mit Variante 2 im Bereich
West

- Fordermdglichkeiten

Tabelle 10: Weitere Untersuchungsbedarfe

6.5 Fazit

Aufgabe vorliegender Machbarkeitsuntersuchung war die Prifung zur Notwendigkeit und die
Feststellung von zielfihrenden Varianten einer Erneuerung/ eines Ersatzes der Verkehrsachse
.Hochstral3e Nord“ im Stadtgebiet von Ludwigshafen in einem Abschnitt von ca. 2 km.

Infolge der Lage des Streckenabschnitts innerhalb der im Zusammenhang bebauten Ortsteile
von Ludwigshafen und insbesondere wegen der starken strukturellen Wirkungen der Trasse an
der Nahtstelle zwischen dem Innenstadtbereich sowie den nérdlich und westlich angrenzenden
Stadtteilen Hemshof und West hat die Stadtverwaltung im Zuge interner Priifungen mehrere
Varianten voruntersucht. Unter Hinzunahme der Gutachter dieser vorliegenden Machbarkeits-
untersuchung erfolgte im Zuge von Arbeitsgruppensitzungen im Zeitraum Januar — April 2011
eine Plausibilisierung und Optimierung vorliegender Alternativen und eine Fortentwicklung bis-
lang noch nicht angedachter Varianten. Hierbei wurde auf das fir die Gesamtstadt und im Ver-
bund mit Mannheim bestehende Verkehrsmodell hinsichtlich Verkehrsaufkommen und Verlage-
rungseffekten Bezug genommen. Die Untervarianten wurden mehrfach iterativ gepriuift.
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Die durch den Gutachter entwickelten Varianten von 0-Variante (= Verzicht), Uber Hochstral3e
(mit Optimierungen), Stadtboulevard und 2+2-Lésung (Unterfahrung/ oben liegende Stadtstra-
3e) wurden anhand eines Kriteriensets mit technischen und strategischen Elementen Uberpruft.
Im Ergebnis der technischen sowie der strategischen Prifung sind folgende zentrale Erkenn-
tnisse herausgearbeitet worden:

Eine 0-Variante, d.h. der vollstandige Verzicht auf die Wiederherstellung der Verkehrsachse
und damit ein Wegfall ist funktional nicht zu empfehlen. Grund hierfir sind die ansonsten
stark anwachsenden Verkehrsverdrangungen/ Uberlastungen anderer Strecken- bzw. Netz-
abschnitte im Stadtgebiet sowie insbesondere eine negative Betroffenheit angrenzender
Stadtquartiere.

Eine erneuerte Verkehrsrelation sollte optimalerweise im heutigen Trassenkorridor erfolgen.
Hier sind in der Ebene -1 (Unterfahrung), O (Stadtboulevard), +1 (Hochstral3e) insgesamt
glnstige und gegeniber sonstigen Trassenalternativen erhebliche funktionale Ausgestal-
tungsmaglichkeiten gegeben.

Eine groRRrdumige Westumfahrung stellt nach erfolgter Prufung keine empfehlenswerte Al-
ternative dar.

Folgende Verkehrsanlagentypen kommen grundsatzlich in Frage, die Uber den gesamten
Streckenabschnitt ,baukastenméanig” kombiniert werden kénnten:

»= Variante 1: Hochstral3e in der Ebene +1 lber Geléandeniveau mit Optimierungen (hin-
sichtlich Hohenlage, Geometrien, Flachenansatzen, Fahrgassen, Dimensionierungen)

=  Variante 2: Stadtboulevard in der Ebene 0

= Variante 3: 2+2-L6sung - Unterfahrungen in der Ebene -1 kombiniert mit StadtstralRe
in der Ebene 0

Die technische Prifung ergab vor allem im Briickenkopfbereich aller Varianten flachenbe-
zogenes und bauseitiges Einsparpotential; hierzu wurden mehrere Moéglichkeiten entwickelt,
die hinsichtlich ihrer verkehrlichen Machbarkeit als plausibel gelten und im weiteren Pla-
nungsprozess zu detaillieren sind.

Als Entwicklungshemmnisse sind der Bereich Bahnhof und dessen Unterquerung sowie der
Bereich Rathaus-Center/ Anlieferhof West/ Parkierungsanlagen zu benennen. Wahrend das
Areal Bahnhof zu jeder Zeit in der heutigen Variante der HochstraRenfiihrung tberbriickt
werden kann und hier seitens der Stadt Ludwigshafen gegentiber den Grundstiickseigenti-
mern (DB AG, aurelis Real Estate GmbH & Co. KG) immobilienwirtschaftliche Entwick-
lungsangebote unterbreitet werden kdnnen, stellt sich das Areal Rathaus-Center problema-
tischer dar. In allen Varianten — auch bei der Wiederherstellung im Status quo — ist eine
Verknipfung/ Verbindung baulich und funktional mit dem Objekt gegeben und wird im Bau-
zusammenhang auf jeden Fall zu vertraglichen Vereinbarungen filhren missen. In der Va-
riante Stadtboulevard ist eine (erhebliche) Verdnderung der Funktionalablaufe im Waren-
hofbereich sowie im auf der Mall befindlichen Parkdeck unvermeidlich. Ob ein Eingriff in die
Mall erforderlich ist, kann zum gegenwartigen Planungsstand nicht ausgeschlossen werden.
Umgekehrt bietet sich der Stadt Ludwigshafen infolge ihrer Position als Mieterin des Objek-
tes, als Eigentimerin der umgebenden Flachen und als Inhaberin der Planungshoheit er-
hebliche Ausgestaltungs- und Verhandlungsmasse mit dem Eigentiimer — auch zur Abrun-
dung/ Erganzung von Nutz- und Handelsflachen an und im Objekt.
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Fur die Rangreihenfolge der zu empfehlenden Varianten sind durch den Gutachter, bestatigt
durch die Arbeitsgruppe, nachfolgende Entscheidungspramissen festgelegt worden:

= Keine Inanspruchnahme von Gleisanlagen durch die neue Verkehrsanlage hinsichtlich La-
ge, Hohe und Benutzungsstruktur infolge deren Einbindung in das DB-Netzbetriebssystem
bzw. absehbar in das des S-Bahnsystems Rhein-Neckar als absolutes Verzichtskriterium.

= Weitgehende Nicht-lnanspruchnahme von Baufeldern und Immobilienobjekten Privater
durch die neue Verkehrsanlage bei Trassenfihrung und Hoéhenlage als gewichtiges, jedoch
naher zu prufendes Kriterium.

= Die im Rahmen der Machbarkeitsstudie nicht endgtiltig ermittelte kleinrAumige Leistungsfa-
higkeit der neuen Verkehrsanlage in allen Knotenpunkten unter gleichzeitiger Aufarbeitung
plausibler Untervarianten als Ausgestaltungsaufgabe fir nachfolgende Planstufen.

= Erkennbare kleinraumige Verkehrsverlagerungen infolge Festlegung/ Zulassung von Kno-
tenpunkten/ Abfahrtbereichen im weiteren Verfahren als noch ndher zu untersuchende As-
pekte.

= Im Prifzusammenhang ist wegen der besonderen Inanspruchnahme des Rathaus-Centers
und dessen Umfelds (Entwicklungshemmnis) und der Notwendigkeit zur Verlegung von DB-
Gleisanlagen und der Stadtbahn im 6stlichen Streckenabschnitt der Verkehrsanlagentypus
2+2-Losung nicht zur Weiterentwicklung zu empfehlen.

Gutachterseits werden fur die weitere verkehrstechnische Vorplanung und Entschei-
dungsfindung gleichgewichtig die folgenden Varianten empfohlen:

= HochstralRe (mit Optimierungspotential)
= Stadtboulevard (mit Abstimmungspotential im Teilabschnitt Rathaus-Center/ Umfeld)

Dabei gelten fiur beide Varianten die genannten Optimierungsmaoglichkeiten im éstlichen Bri-
ckenkopf gleichermal3en. Dieser ist durch nachfolgende Planungsschritte weiter auszugestal-
ten.

Weitere Prif- und Optimierungsaufgaben fur diese Varianten sind bei der Fortfilhrung der Pla-
nungen durchzufihren:

=  Variante Hochstralle

= Prifung einer zusatzlichen Abfahrt im Bereich Deutsche Strale und gleichzeitige
Verhinderung von negativer Verkehrsverlagerung in den Hemshof hinein

= Ausgestaltung einer flachenoptimierten Abfahrt Heinigstral3e unter Verwendung ver-
kurzter Rampen, einer Kreisverkehrsanlage und unter Prifung der notwendigen Ho-
henlage der Hochstral3e in diesem und anderen Streckenteilabschnitten

= Ausgestaltung von Querschnittsreduzierungen als 3-spurige Verkehrsanlage mit Ver-
kehrsbeeinflussungseinrichtungen und/ oder als vollstéandig je Richtung einspurig zu
gestaltende Verkehrsanlage mit erforderlichen Verknipfungsspuren

= Minimierung der Flachenbedarfe von Rampen/ Zufahrten im Bereich Rathaus-Center
= Bautechnische und gestalterisch-kiinstlerische Planung sowie Angaben zu Material,
Form, Farbe und lllumination als integrationssteigernde MaRnahmen fur Fahrgassen,

seitliche Begrenzungen und Aufbauten sowie der Stitzen und Tragwerke einschliel3-
lich ihrer Unterbauungen und integrierten Nutzungen
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= Variante Stadtboulevard
= Priufaufgabe:

= Objektseitige Querung des Rathaus-Centers und des Warenhofs/ Parkhauses
hinsichtlich generellem Einverstandnis seitens des Eigentiimers sowie weiterge-
hende immobilienwirtschaftliche/ technisch-verkehrliche Optimierung im Umfeld

= Optimierungsaufgaben:

= Prifung einer zusatzlichen Abfahrt im Bereich Deutsche StralRe und gleichzeitige
Verhinderung von negativer Verkehrsverlagerung in den Hemshof hinein

= Leistungsfahigkeitsprifung der Knoten Heinigstrale, Sumgaitallee, Blrgermeis-
ter-Griinzweig-Stral3e sowie Ausgestaltung der Knotenpunkttypen

= Ausgestaltung von Querschnitten des Stadtboulevards inklusive Minimierung von
Rampen, Fahrgassen

= Bautechnische und gestalterisch-kiinstlerische Planung der Querschnitte und Ne-
benanlagen sowie Angaben zu Material, Form, Farbe und lllumination als die in-
tegrationssteigernde MafRRnahmen fir Fahrgassen, seitliche Begrenzungen und
Anlagen zur Verkehrsbeeinflussung

Da die Machbarkeitsstudie die besondere verkehrliche und stadtebaulich-funktionale Bedeutung
der ,HochstralRe Nord“ in Ludwigshafen belegt und stadtstruktureller Relevanz entsprechend
der Umsetzung der Entwicklungsperspektiven Rheinufer-Sid, Zollhofhafen und Innenstadtent-
wicklung auszugehen ist, wird demzufolge gutachterseits fir die planerisch-administrative Um-
setzung eine iterative, integrierte Entscheidungs- und Umsetzungsmatrix empfohlen.

Die Entscheidungs- sowie Umsetzungsmatrix sollte als Roadmap (Meilensteine) weiter mit
nachfolgenden Aspekten ausgestaltet und budgetseitig stufenweise unterlegt werden. Die Ein-
richtung einer kommunalinternen oder externen Gesamtsteuerung ist angeraten.

Zentrales Element hierin ist die weitere planerische Vertiefung der Varianten HochstraRe und
Stadtboulevard hinsichtlich folgender Aspekte:

= Kleinteilige Machbarkeit durch Planungsuberprifung mit Verifizierung/ Widerlegung von
Losungsvarianten sowie zur endgultigen Auswahl des Verkehrsanlagentypus Uber den ge-
samten Streckenabschnitt und insbesondere im Bereich ,Rathaus-Center und Umfeld*

= Vorentwurf Verkehrsanlagen

= Vorentwurf Sonderbauwerke

= Vorentwurf staddtebaulich-immobilienwirtschaftliche Integration

= Kostenschatzung

= Grundlage fir belastbare Zuschuss-/ Forderantragsverfahren

= Grundlage fur Planfeststellungsverfahren gem. BFernStrG

» Grundlage fur Offentlichkeitsarbeit und stadtgesellschaftlichen Dialog
= weiteres
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Vorarbeiter kommunale Arbeitsgruppe
Vorliegende Machbarkeitsstudie / Zentrale Empfehlungen

\ 4

J Grundkonsens/ Politischer Beschluss zur Weiterentwicklung der zwei gleichwertigen
Alternativen HochstraBRe/ Stadtboulevard

Verhandlungsfiihrung mit privaten Partnern ‘
in den Hemmnisbereichen
Bahnanlagen/ Rathauscenter Kontinuierliche Erorterung der Verkehrs-
Jal nein-Haltung anlagentypen mit Stellen des Landes/LBM
* VOF - Verfahren mit vorgeschaltetem europaweiten Teilnahmewettbewerb

- Auswahl einer interdisziplindren Bietergemeinschaft
- Vorplanung von zwei Varianten Im Abschichtungsprmzip

Einleitungsbeschluss
Planfeststeliungsverfahren

Begleltende Offentllchkeltsarbelt
Iterativer, 6ffentlicher Diskurs zur Machbarkeit

* Forder-/ Zuschussantrage GrofBprojektantrag an EU oder ggf.
an Bund/Land Bewerbung innerhalb Metropolen-
antrages Kulturhauptstadt Europa 2020

ERSATZ/NEUBAU VERKEHRSTRASSE NORD ALS STRUKTURAUFGABE

Entscheidungs-/ Umsetzungsmatrix Interne/ Externe Projektsteuerung

Abb. 26: Empfehlung Entscheidungs- und Umsetzungsmatrix54

Unter Bertcksichtigung der stadtgesellschaftlichen Dimension der Neugestaltung der Verkehrs-
anlage, der noch nicht endgultig festgelegten Fordermdglichkeiten, als Bestandteil einer good
governance gemall EU-WeilRbuch zu guter Verwaltung sowie der Erforderlichkeit eines Plan-
feststellungsverfahrens unter Beteiligung aller Grundstiicksnachbarn und der weiteren (betrof-
fenen) Offentlichkeit wird empfohlen, bereits die Phase Vorplanung sowohl integrativ unter Ein-
beziehung von verpflichtend interdisziplindren Bietergemeinschaften auszugestalten als auch
den Planungsvorgang (und relevante Zwischenergebnisse) offentlichkeitsorientiert zu konzipie-
ren und aufzubereiten. Hierdurch sind auch ErdrterungsmafRnahmen im Zuge des Planfeststel-
lungsverfahrens mit abzudecken. Es wird empfohlen, die Einleitung des Planfeststellungsver-
fahrens mit der Variantenausarbeitung zu verkoppeln.

Im Sinne einer auch 6konomisch gebotenen Abschichtung sollen Varianten/ Untervarianten nur
soweit verfolgt werden, wie nicht KO-Merkmale (z.B. Nicht-Verfugbarkeit benétigter Grundsti-
cke/ unwirtschaftliche Zeit- und Umsetzungsablaufe) ihre Umsetzung endgultig verhindern oder
absehbar scheitern lassen.

54 Quelle: Eigene Darstellung FIRU mbH, April 2011
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Fur die ingenieurtechnische Vorplanung sind Fremdleistungen einzubinden. Das hierfiir geeig-
nete und zwingend vorgeschriebene Beschaffungsverfahren ist in der VOF®> (Vergabeordnung
fur freiberufliche Leistungen) geregelt. Ausloberin bei einem solchen Verfahren ist die Stadt
Ludwigshafen in ihrer Eigenschaft als Baulasttréagerin. Wegen der einzuwerbenden Zuschuss-
anteile Dritter (Bund, Land) sollten Struktur, Verfahrenstyp sowie maf3gebliche Regelungen des
VOF-Verfahrens, insbesondere die Anforderungen an Bewerber/ Bieter, mit den Stellen der
LandesstraRenbauverwaltung (Landesbetrieb Mobilitdt Koblenz - LBM) abgestimmt und ggf.
Vertreter dieser Behdrde in die Auswahlentscheidung einbezogen werden.

Die Regelungen der VOF bieten fir die Stadt Ludwigshafen insgesamt zwei unterschiedliche
Madoglichkeiten, um einen Auftrag an einen Bewerber gem. 88 1 ff. i.V.m. 88 18 ff. VOF zu verge-
ben:

= Regelverfahren als Verhandlungsverfahren mit vorangestelltem Teilnahmewettbewerb gem.
8§ 3 (1) ff. VOF — hier besteht die Mdglichkeit, die Verhandlungen mit einem Bewerber
durchzufuhren oder mit mehreren in einem mehrphasigen Verfahren

= Wettbewerbsverfahren gem. § 15 ff. VOF mit dem Ziel, alternative Vorschlage fur Planun-
gen, insbesondere auf dem Gebiet der Raumplanung, des Stadtebaus und des Bauwesens
zu erhalten; allerdings missen gem. § 15 (6) VOF die Wettbewerbsergebnisse bis zum Ab-
schluss dieses Verfahrens anonym bleiben und eignen sich insoweit nicht fur eine iterative
Fortentwicklung

Fir die Einbindung entsprechenden interdisziplindren Expertenwissens wird die Durchfihrung
eines VOF-Verfahrens als Verhandlungsverfahren mit vorgeschaltetem europaweitem Teilnah-
mewettbewerb infolge Uberschreitung der Schwellenwerte gem. VgV (Vergabeverordnung)
empfohlen. Im Ergebnis eines solchen Verfahrens wird der Bewerber/ die Bewerbergemein-
schaft ausgewahlt und beauftragt, der/ die gem. § 11 Abs. 6 VOF die bestmégliche Leistung
erwarten lasst. Zentraler Ansatzpunkt fUr die Bearbeitung stellt die aussagefahige Aufgabenbe-
schreibung gem. 8 6 VOF dar, die die Aufgabenstellung klar und eindeutig zu beschreiben hat,
z.B. durch Kostenvergleiche mit bestimmten Angaben oder die Vorplanung der Verkehrsanlage
im Bruckenkopf mit den entsprechenden notwendigen Angaben.

Fur die Formulierung der Aufgabenstellung sowie fir die Vorbereitung/ Durchfiihrung des VOF-
Verfahrens kann bei Bedarf eine externe Projektsteuerung einbezogen werden.

Diese Vorgehensweise ermdglicht es der Stadt Ludwigshafen tber eine geeignete Bewerber-
gemeinschaft unterschiedliche Lésungsmdglichkeiten in der Vorplanungsstufe zu erarbeiten,
diese offentlich und unter Hinzunahme weiterer Fachleute zu diskutieren und weitergehende
Arbeitsauftrage abgeschichtet, jedoch weiter vertiefend in der Erarbeitung, an den gleichen Bie-
ter zu vergeben.

55 j.d.F. vom 18.11.2009 und in Anwendung seit 11.06.2010 aufgrund der Verordnung zur Anpassung
der VgV sowie der SektvVO vom 07.06.2010
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7 ANHANG - MATERIALBAND

Plane (in OriginalgrofRRe A2)

= Plan 1 — Starken-/ Schwachen- & Chancen-/ Risiken-Analyse

= Plan 2 — Stadtebaulicher Entwurf HochstralRe (Ideenansatz)

= Plan 3 — Stadtebaulicher Entwurf Stadtboulevard (Ideenansatz)

= Plan 4 — Stadtebaulicher Entwurf 2+2-L6sung (Ideenansatz)

Skizzen Varianten (in OriginalgréRe A3)
= Skizze Variante 1: HochstralRe

= Skizze Variante 2: Stadtboulevard

= Skizze Variante 3: 2+2-L6sung

Prasentationen/ Protokolle der Abstimmungstermine
= 1. Abstimmung 21.01.2011
= 2. Abstimmung 10.02.2011
= 3. Abstimmung 10.03.2011

Verkehrstechnische Zuarbeiten Modus Consult sowie Abschatzungen R+T

=  Bericht vom November 2010 zu Planfallen der Stadt

= Bericht vom Mérz 2011 zu Planféllen (inkl. ergdnzender Plan 13a) R+T/ FIRU mbH (Teil 1

und 2)
= Leistungsfahigkeitsabschatzung R+T

Bildquellennachweise
= Beispiele einer integrierten HochstralRe bzw. Hochbahn

= oben links: Berliner Hochbahn, Hackescher Markt (www.commons.wikimedia.org)

= oben Mitte: Berliner Hochbahn, Hackescher Markt (www.reisemarie.com)

= oben rechts: Wien, Hohe Briicke (www.imaginevienna.at)

= Mitte rechts: Karlsruhe, Hirschbrticke (www.karlsruhe.de)

= Mitte rechts: Genua, Ponte Monumentale (www.cityalbum.de)
= unten Mitte: London, Holborne Viadukt (www.gallery.e2bn.org)

= unten rechts: Berlin, Autobahniiberbauung Schlangenbader Stral3e (www.fotos-aus-

der-luft.de)

= Beispiele fur den Umgang mit Flachen unterhalb von HochstralR3en
= http://www.ueberwassergehen.de
= http://de.wikipedia.org/wiki/Stadtbahnb
= http://www.sk8mag.de/Spots/Schweinfurt/
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=  Amann/ Grapenthin/ Grof3: Vom Bollwerk zum Dialograum - Studie fir die Transfor-

mation des Stadtautobahnrings in Ludwigshafen; GroRRer Entwurf an der TU Kaisers-
lautern, 2002; S. 87, S. 93, S. 153

= Beispiele fur Stadtboulevards

» W.E.G. Ludwigshafen, 2011

=  W.E.G. Ludwigshafen, 2011

= http://www.internationalreview.com/lux
= Beispiele fur Stadttunnel

= http://www.gsund.net

= http://www.koeln-nachrichten.de

= http://www.stuttgart-fotos.de
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