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ANLASS UND ZIEL DER PLANUNG

Zwischen den L-Quadraten und der Bahnanlage der Deutschen Bahn AG westlich des Haupt-
bahnhofs ist die Errichtung eines mehrgeschossigen Geschaftshauses geplant. Damit soll eine
an dieser Stelle noch verbliebene “Baullicke” geschlossen und der angrenzende Freibereich

neu gestaltet werden.

Beim Wiederaufbau der Stadt nach dem Krieg wurden die L-Quadrate im Bereich der Schloss-
gartenstraBe verkirzt. Dadurch entstand vor dem Quadrat L 13 eine groBe Freiflache, die zum
Bau einer Wendeschleife flir die Stadtbahn genutzt wurde und die heute auch als Stand- und
Wendeplatz fur Stadtbusse dient. Auf den restlichen Freifldchen vor L 11 und L 9 wurden die
fur die L-Quadrate notwendigen AnliegerstraBen und Parkplatze angelegt. Vereinzelt wurden
Baume gepflanzt.

Mit der ausschlieBlichen Nutzung dieser Flachen fiir den Verkehr ging aber die stadtebaulich
und gestalterisch wichtige westliche Raumvbegrenzung des Bahnhofsvorplatzes verloren. Das
flihrte bereits bei dem Bau des Eurocitycenters und der Neugesfaltung des Bahnhofsvorplat-
zes zu der Forderung nach einer SchlieBung des Platzraumes, d.h. nach einer Wiederherstel-
lung der vierten westlichen Platzbegrenzung, wobei allerdings die Beziehung zum Schloss
spurbar bleiben und bei einer Neubebauung beachtet werden sollte. Im Gutachterverfahren zur
Kurpfalzachse im Rahmen des Stadtjubildums 2007 wurde die Notwendigkeit der Gestaltung
dieses Bereiches und dariiber hinaus bis zum Schloss bestétigt. Mit der Neuordnung und Ges-

taltung dieser Zone soll ein Beitrag zum Stadtjubilaum 2007 geleistet werden.

Die Lage und die gute ErschlieBung verlangen an dieser exponierten Stelle der Stadt, direkt
am Bahnhof und am Weg zum Schloss und in die Innenstadt, eine Bebauung mit einer hoch-
wertigen Nutzung. Sie soll das bereits vorhahdene Angebot am und in der Nachbarschaft des
Bahnhofs ergédnzen und verstarken, sowie auf die Planungen im Zuge des Bahnhofumbaus
abgestimmt werden. Als Nutzer sind .insbesondere Firmen mit zukunftsorientierten Dienstleis-

tungen und hohem Reprasentationsbedarf angesprochen.

Um ein ausreichend groBes Baugrundstiick fir das geplante Gebdude vor dem Quadrat L 13
bilden zu kénnen, massen einige Veranderungen bei der heutigen Gleis- und StraBenfiihrung
vorgenommen werden. Insbesondere sollen die Wendeschleife der Stadtbahn und die Bushal-
teplatze in den westlich angrenzenden Freibereich vor L 11 verlegt werden.

Zur Vorbereitung der Planung und zur Abschatzung von MaBnahmen vor Baubeginn wurde
1998, mit Abschluss im August ‘98, eine Umwelterheblichkeitspriifung durchgefihrt.
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Zur Genehmigung der Wendeschleife war beim Regierungsprésidium Karlsruhe ein eigenes
Verfahren nach dem Personenbeférderungsgesetz vorgesehen. In Abstimmung mit dem Re-
gierungsprésidium Karlsruhe sollen aus Grinden einer erhdhten Planungssicherheit vor dem
Hintergrund von zwei anhéngigen Normenkontrollverfahren, die gegen den vorhabenbezoge-
nen Bebauungsplan z. Zt. vorliegen die planungsrechtlichen Voraussetzungen fiir die Verle-
gung der Wendeschleife durch einen Bebauungsplan nach dem Baugesetzbuch geschaffen
werden. Durch diesen Bebauungsplan wird ein vereinfachtes erganzendes Verfahren nach
dem Personenbefdrderungsgesetz erméglicht, um damit gréBtmégliche Planungssicherheit zu

erlangen.

Um das Vorhaben in einem Uberschaubaren Rahmen realisieren zu konnen, wird der Gel-
tungsbereich gegenuber dem vorhabenbezogenen Bebauungsplan um die Flache, die im
Rahmen der Mehrfachbeauftragung fiir den Bereich der SchlossgartenstraBe einer Neugestal-
tung zugefuhrt werden soll und Uber die deshalb noch keine detaillierte Aussage getroffen
werden kann, verkleinert. Die erwahnte Mehrfachbeauftragung ist ein Verfahren, bei dem
5 Architekten Viorschlége gestalterischer Art gemacht haben, um fiir die vorgenannte Flache
im groBréaumigen stadtebaulichen Zusammenhang ein griinplanerisches Gesamtkonzept zZu
erarbeiten. Fur die noch zu flihrende Diskussion insbesondere bei der Frage der Anbindung

der Lindenhofiiberfiihrung wird somit ein ausreichender Zeitrahmen erdffnet.

Der Geltungsbereich des Bebauungsplanes beriicksichtigt daher nur die Teilflichen vor den
Quadraten L 13 und L 11, die fir die geplante Hochhausbebauung und die Verlegung der
Wendeschleife erforderlich sind. Die fir diésen Bereich des Bebauungsplanes relevanten Aus-
sagen aus den Gestaltungsvorschldgen wurden ausgewertet und sind in die Planung einge-
flossen. Damit ist sichergestellt, dass sich das Vorhaben mit Bebauung und Freiraumgestal-
tung in die stadtebaulichen Ziele fiir den Gesamtbereich zwischen Bahnhof und Schloss ein-
fugt.

Der Bebauungsplan wird als Ersatz fur den bestehenden, rechtskraftigen vorhabenbezogenen
Bebauungsplan aufgestellt. Sein Geltungsbereich liegt volistandig innerhalb des Geltungsbe:
reiches des aufzuhebenden vorhabenbezogenen Bebauungsplanes.
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BESCHREIBUNG DES PLANGEBIETES

Ré&umlicher Geltungsbereich

Das Plangebiet umfasst die Grundstiicke Flst. Nr. 2070, 2070/6, 3843/3 sowie Teile der
Grundstticke Flst. Nr. 2071/1, 2071/7, 2071/10, 3719, 3843 und 3864.

Das Gebiet wird begrenzt:

im Norden: Durch die Sidgrenze der Baugrundstiicke in den Quadraten L 11, L 13
und L 15, begradigt im Bereich des Grundstiicks Nr. 3833
im Osten: Durch eine Linie in Verldngerung der Westfassade des Bahnhofsgebé&u-

des bis zum Eurocitycenter.
im SUdeﬁ: Durch eine Linie beginnend an der norddstlichen Ecke des Bahnhofsge-
baudes nach Westen filhrend entlang der Siidgrenze des Grundstiicks
Nr. 3843, angrenzend an das Bahngeléndie, die StraBe und Stadtbahn-
trasse zur Lindenhofbriicke querend, weiter entlang der Stidgrenze der
Grundstlcke Nr. 2071/7 und 2071/10 bis zur Ostgrenze des Umspann-
~werkes; hier nach Norden verschwenkend bis zur Siidgrenze der Stadt-
bahntrasse, der Trasse ca. 35 m nach Wésten folgend.
im Westen: Entlang der Ostgrenze des Umspannwerkes, nach Westen vorspringend,
im Bereich des Stumpfwendegleises und wieder zuriick nach Osten bis
auf eine Linie in Verlangerung der Westgrenze der vorhandenen Tiefga-

rage.

Die GroBe des Plangebietes betragt rd. 0,93 ha. Davon entfallen auf die in den Geltungsbe-
reich einbezogene Teilflache des Bebauungsplangebietes Nr.13/36 (Bahnhofplatz Mannheim-
Innenstadt) rd. 0,20 ha.

Bestehende Nutzung im Geltungsbereich

Die im Plangebiet liegenden Grundstiicke werden z.Zt. Uberwiegend als ,6ffentliche Verkehrs-
flache" genutzt.

Im &stlichen Teilgebiet vor L 13 befindet sich eine Wendeschleife der Stadtbahn einschlieBlich
der Wende- und Wartefldchen der Busse des OPNV. Im stidlichen Randbereich am FuB der
begrinten Béschung liegen Stadtbahngleise. Die (ibrigen Verkehrsflachen dienen dem flie-
Benden und ruhenden Kraftfahrzeugverkehr. Das heutige Parkplatzangebot im Geltungsbe-
reich liegt bei 100 Plétzen, z.T. fur Anwohner, z.T. fiir die Allgemeinheit mit Parkscheinrege-
lung.
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Im westlichen Teil des Geltungsbereiches liegt eine privat genutzte Tiefgarage mit ca. 36 Stell-

platzen.

Der sudliche Planbereich wird von einer zur Lindenhoflberfiihrung ahsteigenden begrinten
Bdschung eingenommen. In die Boschung eingeschnitten befindet sich ein langgestrecktes
1-geschossiges Geb&ude mit einem Umspannwerk. Dieser Standort liegt auBerhalb, grenzt

aber unmittelbar an den Geltungsbereich an.

Eigentumsverhaltnisse

Die von der Planung betroffenen Grundstiicke befinden sich vollsténdig im Eigentum der Stadt
Mannheim. Grundstuicksflachen, die erst nach 1945 in das jetit zu bebauende Grundstiick

einbezogen wurden, hat die Stadt Mannheim seinerzeit durch Kauf oder Tausch erworben.

Das Grundstlick Nr. 2070/6, Eigentimer Stadt Mannheim, ist mit einer Grunddiehstbarkeit far
die Errichtung und den Betrieb einer eingeschossigen Tiefgarage belastet. Diese Rechte wer-
den durch die ‘geplante Umorganisation der Tiefgaragenzufahrt von der TunnelstraBe durch
die Tiefgarage des geplanten Geb&udes betroffen. ( Die Eigentlimergemeinschaft hatte dem
bisher vorgesehenen Umbau der Einfahrtsrampe vor L11/L13 schriftlich zugestimmt. )

Baulasten flir die Grundstiicke innerhalb des Geltungsbereiches sind nicht eingetragen.

Nutzung angrenzender Fldchen

Die nordlich an das Plangebiet angrenzenden L-Quadrate sind vollstandig baulich genutzt. Die
dem Plangebiet zugewandten sudlichen Blockseiten zeigen an den Eckbereichen jeweils eine
bis zu 7-Geschosse hohe Bebauung. Die Zwischenbereiche sind lediglich mit 1-geschossigen
Gebéuden bebaut. Die Baublocks sind damit oberhalb der eingeschossigen Bebauung zum
Bahngelande hin offen.

Die beiden Gebaude des Eurocitycenters an der Nordseite des Willy-Brandt-Platzes, zu denen
Sichtbezug besteht, haben eine Héhe von rd. 20,0 m in den seitlichen Fligelbauten und rd.

40,5 m in den jeweils mittleren Geb&audeteilen.

Die noérdlich des Gebietes angrenzenden Quadrate werden gemischt genutzt. Die Erdge-
schosse der zum Plangebiet hin orientierten Gebaude der Quadrate L 9, L 11, L 13 und L 15
werden zum Teil von Kkleinflachigen Einzelhandelsgeschéften unterschiedlicher Branchen, von
Buros, von gastronomischen Betrieben und als Wohnungen, die dariiber liegenden Geschosse
als Blros und/oder Wohnungen genutzt. Ein Teil der Gebaude dient der Universitat flr For-

schung und Lehre.
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Sudlich an das Plangebiet angrenzend liegen Flachen mit Gleisen der Stadtbahn und der OEG
sowie das groBflachige Gelande der Bahn AG. Im Osten schlieBt das Bahnhofsgebaude sowie
der als FuBgéngerzone ausgebildete Bahnhofsvorplatz (Willy-Brandt-Platz) an. Im Westen
schlieBt sich an den Geltungsbereich der Freiraum vor dem Quadrat L 9 an, der gréBtenteils

als Parkplatzflache angelegt ist.

Bodenordnung

Ein Neuordnungsverfahren ist nicht erforderlich, jedoch muss das fur das private Bauvorhaben

notwendige Grundstlick aus dem 6ffentlichen Eigentum herausgemessen werden.

BESTEHENDE PLANUNGEN

Modell Rdumliche Ordnung (MRO)

Die Planung beachtet die Leitlinien des vom Gemeinderat am 12.05.1992 beschlossenen 2Mo-
dells Raumliche Ordnung” (MRO) sowie dessen Fortschreibung von 1998. Danach sollen vor-
rangig die ,Innenentwickiung®, d.h. die Ausschépfung aller im Innenbereich der Stadt vorhan-
denen Flachenreserven und die Méglichkeiten der innerértlichen Erneuerung berlicksichtigt
werden. Durch die vorgesehene bauliche Verdichtung auf bisher baulich und stadtebaulich un-
zureichend genutzten Flachen in einer hervorragenden Zentrumslage der Stadt wird dieser

Zielsetzung entsprochen.

Flachennutzungsplan (FNP)

In dem am 25.03.1983 wirksam gewordenen Flachennutzungsplan des Nachbarschaftsver-
bandes Heidelberg - Mannheim ist der Bereich des Bebauungsplanes als Verkehrsflache dar-
gestellt, an die unmittelbar gemischte Baufl&chen, Wohnbauflédchen und Sonderbauflachen der
Universitat angrenzen. Wegen des DarstellungsmaBstabes 1:25000 des Fléchehnutzungspla-
nes ist die jeweilige Begrenzung der Flachen nicht eindeutig bestimmbar. Insbesondere sind
die Verkehrsflachen breitenméBig tiberzeichnet.

Bei der Konkretisierung der Fléchehnutzungsplanung bestehen sowohl in Bezug auf die Art
der Nutzung als auch auf.die raumliche Abgrenzung Entwicklungsspielraume. Die vorliegende
Nutzungsfestsetzung greift kleinflichig in den Randbereich der Darstellung des Flachennut-
zungsplans zwischen Bauflache und Verkehrsflache ein. Der kleinflachige Eingriff liegt inner-
halb des zulassigen Entwicklungsspielraumes. Daher wird der Bebauungsplan als ,aus dem

Flachennutzungsplan entwickelt* angesehen.
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Bebauungspléne ‘

Der Bebauungsplan Nr. 13/38 greift mit Teilflachen in den raumlichen Geltungsbereich des seit
dem 08.11.1991 rechtsverbindlichen Bebauungsplan Nr. 13/36 Bahnhofsplatz, Mannheim — In-
nenstadt ein. Die Festsetzungen des zu andernden Bebauungsplanes werden weitestgehend
Ubernommen und, soweit erforderlich, angepasst.

An den Geltungsbereich grenzen rechtskraftige Bebauungspléne fiir die Quadrate L 7, L 9 und
L 13 an. Darin ist die Art der Nutzung in den angrenzenden Zonen jeweils als ,Kerngebiet"
festgesetzt. Das Quadrat L 11 liegt nicht im Geltungsbereich eines Bebauungsplanes und ist

das einzige angrenzende Baugebiet, das einen nicht beplanten Innenbereich darstellt.

Sonstige Planungen

»Fluchtenplan®

Far den Bereich am Hauptbahnhof zwischen Schlossgarten-, Kurflirsten-, Bismarck- und Tat-
tersallstraBe wurde im Jahr 1956 ein Bebauungsplan iber Bau- und StraBenfluchten be-
schlossen. Der Plan bezog sich zunachst auf die Baublocke L 9 bis L 15, da fiir diesen Bereich
Aufbauwiinsche vorlagen und die Bausperren abgelaufen waren.

Dieser ,Fluchtenplan“ wurde in der Vergangenheit bereits. durch die Bebauungspldne
fur Teilbereiche auBer Kraft gesetzt. Im Geltungsbereich des Bebauungsplanes wird dieser

Plan geéndert.
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Bewertung angrenzender Bauflachen ohne Bebauungsplan

Fur das Quadrat L11 besteht kein Bebauungsplan. Der Fluchtlinienplan, der fur diesen Bereich
noch Gultigkeit hat, setzt die Art der baulichen Nutzung nicht fest, so dass BaumaBnahmen in
diesem Bereich nach § 34 BauGB zu beurteilen sind. Aufgrund der Nutzungsmischung in die-
sem Quadrat aber auch aufgrund der vorhandenen Kerngebietsnutzungen in den angrenzen-

den Quadraten ist die Nutzung in L 11 der eines Mischgebietes gleich zu erachten.

PLANUNGSKONZEPT
Bestand

Die zu Uberplanende Fléche entstand beim Wiederaufbau der Stadt nach dem Krieg durch die
Kirzung der L-Quadrate im Bereich der SchlossgartenstraBe. Die so entstandene Freiflache
zwischen der inhomogenen Randbebauung an den stidlichen Grenzen der L-Quadrate und der
Lindenhofiberfiihrung ist heute weitestgehend versiegelt. Sie wird zur Zeit Uberwiegend durch
verkehrliche Einrichtungen genutzt, die ohne erkennbare (ibergeordnete Gestaltungsabsichten
nebeneinander entstanden sind. Auf der Flache vor dem Quadrat L 13 ist eine Wendeschleife
fur die Stadtbahn angelegt, deren Innenbereich auch als Stand- und Wendeplatz fir Stadtbus-
se dient. Entlang der Siidgrenze des Planungsgebietes liegen noch Gleise, die von der OEG
als ,Stumpfwendegleise” genutzt werden.

Auf den restlichen Freiflachen wurden die fir die L-Quadrate notwendigen AnliegerstraBen und
-parkplatze angelegt. Vereinzelt wurden Baume gepflanzt. Siidlich der Schlossgartenstrae,
vor dem Quadrat L11, liegt unter der 6ffentlichen Stellplatzflache eine Tiefgarage, die Gber eine
offene Rampe aus Ostlicher Richtung erschlossen wird.

Einen weiteren Einschnitt in die Flache bildet die 6ffene Rampe der Unterflihrung der Tunnel-
straBe . Dadurch wird der Bereich des Bahnhofsvorplatzes von dem Bereich der vor den west-
lichen L-Quadraten verlaufenden SchlossgartenstraBe getrennt. Die Tunnelabfahrt wird heute
in der Achse der SchlossgartenstraBe fiir FuBganger tberbriickt.

Die Oberflachenbefestigungen sind in Art und baulichem Zustand sehr unterschiedlich. Die

Zone hat nur wenige Einbauten und ist vom Bahnhofsvorplatz aus einsehbar.

Durch das Gebiet fihrt in Ost-West-Richtung (vom Bahnhof bis zum ZEW) auf der Trasse der
SchlossgartenstraBe die erste Mannheimer FahrradstraBe.

Insgesamt befindet sich der Bereich in einem baulich und gestalterisch unbefriedigenden Zu-

stand, der der sensiblen Lage zwischen Bahnhof und Schloss in keiner Weise gerecht wird.
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Stadtebauliches Konzept

Die bisher ausschlieBlich als Verkehrsflache genutzten Grundstiicke sollen kunftig
entsprechend den Zie'lsetzungen des ,,Modeils Raumliche Ordnung® in Teilen baulich
genutzt werden, um die hervorragenden Qualitaten dieses Standorts in unmittelbarer
Nachbarschaft des Hauptbahnhofs zur weiteren Starkung der Zentrumsfunktionen zu
nutzen. Mit dem Vorhaben werden innerdrtliche Ressourcen insbesondere Verkehrs-
infrastruktureinrichtungen genutzt die an keiner anderen Stelle in der Stadt in gleicher
weise vorhanden sind.. Es handelt es sich insbesondere durch die Anbindung an den
offentlichen Personennah- und fernverkehr im Innenstadtbereich um eine stadtebau-

liche Ausnahmesituation. Es liegt eine auBergewdhnliche stédtebauliche Situation

-und ein groBes o6ffentliches Interesse an der Verwirklichung des Bauvorhabens vor.

Im Rahmen der Planungen im Umfeld des Bahnhofs, mit einer geplanten Uberbriickung der
Gleise und dem Viktoria-Hochhaus sidlich der Gleisanlagen, kommt dem Bahnhofsvorplatz als
«Eingang zur Stadt” eine herausragende Bedeutung zu. Ziel der Platzgestaltung ist daher, den
Bahnhofsvorplatz sowie die ihn umgebenden vorhandenen und geplanten Gebaude in abge-
stimmte und harmonische Beziehungen zueinander zu bringen. Bestimmendes Element flr
den Platz ist das Empfangsgebédude des Bahnhofs mit seinen mehrgeschossigen Seitenflligeln
und einer Mittelkuppel.

Die weiteren 3 Raumkanten des Platzes sollten angelehnt an die Vorkriegssituation durch
gleichwertige Gebaude bestimmt werden und damit den Rahmen fir das Empfangsgeb&ude
bilden. Auf der Nordseite des Platzes bilden die ECC-Gebaude einen Teil dieses Rahmens,
der auf der Ost- und Westseite noch zu ergénzen ist. Entsprechend dem o.g. Leitbild fir den
Platz ist an den Platzseiten eine bauliche Markierung erforderlich, die der GroBe und Bedeu-
tung dieses Areals gerecht wird und sich an der vorhandenen Bebauung am nérdlichen Platz-
rand orientiert, so dass sich nach der Realisierung der MaBnahmen ein gestalterisch ausge-

wogener, attraktiver Platzraum ergibt.

Die Hohenentwicklung-des Baukdrpers muss sich daher an den vorhandenen Héhen der um-

gebenden Bebauung orientieren.

Die vorgesehene Bebauung auf der Westseite des Platzes nimmt die Geb&udehdhe der ECC-
Gebaude auf und fligt sich mit der symmetrischen Gestaltung des Baukorpers in das entste-
hende Ensemble harmonisch ein. Durch die Abstimmung auf die angrenzenden Gebéaude-

héhen und die Fassadensymmetrie erhalt der Platz eine insgesamt fiir die Gestaltung notwen-

10
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dige gleichwertige bauliche Begrenzung.im Nordwesten, wobei das Empfangsgebdude seine
herausragende Bedeutung beibehalt. Eine Verringerung der Gebaudehéhe, d.h. die Einfiihrung
einer dritten Bauhéhe' zwischen den niedrigen und hohen Gebé&udeteilen des EC-Centers,
wirde zu einer insgesamt unruhigen Platzbegrenzung flihren. Dies wurde anhand von Model-

len, Planen und auch vor Ort nachgeprft.

Zukunftige bauliche Anderungen auf dem Postareal auf der Ostseite des Platzes sind auf diese
Zielvorstellungen abzustimmen. Damit 'soll auch an dieser Stelle eine Platzbegrenzung durch
markante Gebdude geschaffen und das Gestaltungsziel flir den Bahnhofsvorplatz abschlie-

Bend erreicht werden.

Die nérdliche Front des Neubaus rickt unter Einhaltung des nachbarschiitzenden Mindestab-
standes an die vorhandene Bebauung des L 13-Quadrates heran. Durch das Geb&ude und
dessen Anordnung wird an dieser Stelle die historisch vorgegebenen und vor der Kriegszersto-
rung vorhandene BlockgréBe angedeutet. Dabei ist vorgesehen, den stadtebaulichen Bezug
zwischen Schloss und Bahnhof hervorzuheben und gleichzeitig die wichtige Verkehrsbezie-
hung, insbesondere fir Radfahrer und FuBgénger, direkt an der Stidseite der heutigen Quad-
rate weiterhin in ausreichender Breite beizubehalten und mit der gréBeren Tunnelliberdecke-
lung weiter zu starken. Die stadtebaulich wichtige Achse zwischen dem Bahnhof und dem
Schloss wird damit erhalten und durch eine durchgehende Gestaltung noch stérker verdeut-
licht. '

Daflr ist u.a. die Anordnung von Baumreihen zwischen dem Bahnhof und dem Schloss vorge-
sehen, wobei im &stlichen Teil je eine Reihe stdlich des geplanten Gebdudes und eine durch-
gehende Reihe entlang der SchlossgartenstraBe angeordnet wird.

Bauliches Konzept

Das geplante Gebaude wird stdlich des Quadrates L 13 im Bereich der vorhandenen Wende-
schleife angeordnet und damit der Bahnhofsvorplatz entsprechend den stadtebaulichen Zielen
und in rdumlicher Zuordnung zum Bahnhofsgeb&ude an seiner Stidwestseite geschlossen und
seine GroBe bestimmt. Uber den Basisgeschossen, d.h. in der Zone oberhalb einer Wandhohe
von 18,5 m ist ein Grundriss auf einer kleineren Grundflache vorgesehen. Dieser turmartige
Gebaudeteil mit einer zwingenden Héhe von 40,5 m wird zum Bahnhofsvorplatz hin orientiert

und nimmt damit die Hohe der Mittelbauteile des ECC-Gebaudes auf.

Die Gebaudekanten, in der Planzeichnung durch Baugrenzen festgesetzt, werden unter Be-
achtung von stadtebaulich gestalterischen Vorstellungen auf die Flucht- und Sichtlinien der
Nachbarbebauung und auf deren Quadratstruktur abgestimmt. Die Nordbegrenzung liegt pa-
rallel zur Stdgrenze des L 13 — Quadrates, mit der Zielsetzung, hier die mit Baumen zu be-

pflanzende Sichtachse zwischen Bahnhofsplatz und Schloss freizuhalten. Die Siidbegrenzung
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des Neubaus folgt, parallel nach Norden versetzt, der Fluchtlinie der stadtseitigen Front des
Bahnhofsgeb&udes, wodurch auch hier eine Sichtachse vom Bahnhofsvorplatz zum Schloss
von Bebauung frei bleibt. Die Ost- und Westbegrenzungen folgen den seitlichen
Gebaudefluchten des Quadrates L 13, knicken in der Symmetrieachse des Geb&udes ab und
stoBen senkrecht auf die Fluchtlinie parallel zum Bahnhofsvorplatz. Damit ist das Gebaude in

die umgebende Baustruktur eingebunden.

Die Hohe des Gebaudes wird auf die Hohe der Nachbargebdude abgestimmt. Das trifft insbe-
sondere auf den héchsten Gebédudeteil zu, der die Hohe des 12-geschossigen Mittelteils des
Eurocitycenters aufnimmt. Die Hohenentwicklung der anderen Gebaudeteile bleibt mit
5 Geschossen unter den Hohen der angrenzenden 6-geschossigen Gebéude. Damit bleiben
die dahintér liegenden Gebaude aus sldlicher Blickrichtung weiterhin-im Stadtbild sichtbar. Es
erfolgt eine Einbettung des geplanten Gebé&udes in den Freiraum zwischen den Baumreihen.
Damit ist die Geb&udehéhe auf die Erfordernisse der besonderen stadtebaulichen Situation

abgestimmt.

Anhand eines 3-dimensionalen Computermodells wurde eine Verschattungsstudie erarbeitet,
die zu verschiedenen Tages- und Jahreszeiten den Schattenwurf des geplanten Gebéaudes
aufzeigt, und dabei auch die Schatten der vorhandenen Geb&ude berticksichtigt. Dabei wur-
den auch die Verschattungen auf den nérdlich angrenzenden Gebauden aufgezeigt.

Ergebnis der Studie ist, dass durch das Gebdude der Bauhdhen und Abstéande wegen mit Ver-
schattungen unterschiedlichen AusmaBes zu rechnen ist (siehe Punkt 5.1.1, Pkt. 7 Abwégung
und Anlage 4). '

Die 6stliche Gebaudeseite dient zur SchlieBung der Westseite des Willy-Brandt-Platzes und
erfordert eine Gebaudemasse und -hohe, die den Platz sichtbar begrenzt. Das Heranrlcken
an die L-Quadrate ergibt sich aus der urspringlichen stadtebaulichen Situation vor der Kriegs-
zerstorung, bei der diese Quadrate geschlossen und mit ihrer Stidgrenze néher an die Bahn
herangeriickt waren. Um dieser historischen Situation zu entsprechen, aber gleichzeitig eine
auf der heutigen Achse liegende Verkehrs- und Griinverbindung zu belassen, wird der Abstand
zwischen vorhandener Bebauung und dem neuen Gebdude minimiert. Es wird jedoch als Ab-
stand zwischen den beiden Geb&udekomplexen der nachbarschiitzende Mindestabstand von
0,2 der Hoéhe, gemessen bis zur Mitte der Verkehrsflache vor der vorhandenen Bebauung im
Quadrat L 13, eingehalten. Der Abstand der Geb&ude ist so gewéhlt, dass die vorhandenen
Verkehrsbeziehungen aufrecht erhalten und die angrenzenden Nutzungen beibehalten werden
konnen und auch eine SchlieBung der Baublécke in den L-Quadraten bis zur Hohe der seitli-
chen Blockrandbebauung, insbesondere in L 13, moglich ist. :
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Nutzungskonzept

Art der baulichen Nutzung

Das Gebiet fiir das geplante Geschaftsgebaude wird als «Kerngebiet" (MK) gemaB § 7 Baunut-
zungsverordnung (BauNVO) festgesetzt und entsbricht damit den rechtskraftigen Nutzungs-
festsetzungen in den angrenzenden Bebauungsplanen. Kerngebiete dienen .vorwiegend der
Unterbringung von Handelsbetrieben sowie der zentralen Einrichtungen der Wirtschaft, der
Verwaltung und der Kultur”. Um ein vielféltiges Nutzungsangebot zu ermoglichen, werden die
meisten der in § 7 BauNVO aufgefiihrten Nutzungen uneingeschrankt zugelassen und nur we-

nige ganz oder teilweise ausgeschlossen.

Nicht zugelassen werden:

— Einkaufszentren, groBflachige Héndelsbetriebe und groBfléachige Einzelhandelsbetriebe aus
§ 7 (2) 2 BauNVO, da die verkehrliche Situation an dieser Stelle der Stadt einen starken
Einkvaufsverkehr (MIV) nicht bewaltigen kénnte..

— im Erdgeschoss ,Vergntgungsstatten aus § 7 (2) 2 BauNVO, z.B. Automatenspielhallen,
Spielcasinos, Peep-Shows, Video-Peep-Shows, Peep-Show-ahnliche Betriebe sowie Be-
triebe, in denen Sex-Filme vorgefiihrt werden, wie z.B. Gaststéatten, Sex-Shops, Videothe-
ken. Begriindet wird dieser Ausschluss mit der Zielsetzung zur Sicherung der besonderen
stadtebaulichen Qualitét in FuBgangerzonen und ihrem Umfeld sowie im Bahnhofsbereich.
Der Ausschluss dieser Einrichtungen erfolgt analog den Zielsetzungen des Bebauungs-
plans Nr. 11/40 der Stadt Mannheim, der fur die Kerngebiete die Zulassigkeit von Vergnu-
gungsstatten regelt und dessen Geltungsbereich unmittelbar an das Plangebiet angrenzt.

— Tankstellen im Zusammenhang mit Parkhdusern und GroBgaragen gem. § 7 (2) 5 sowie
nach § 7 (3) 1 BauNVO, da durch diese Einrichtungen zusatzlicher, gebietsfremder Verkehr
angezogen wiurde.

— Sonstige Wohnungen gem. § 7 (2) 7 BauNVO, da das Gebiet durch Verkehrslarm (StraBe
und Schiene) belastet ist, der insbesondere zur Nachtzeit die fir das Wohnen zuléssigen
Werte Ubersteigt. Die zuldssigen Wohnungen fiir Aufsichts- und Bereitschaftspersonen so-
wie fUr Betriebsinhaber und Betriebsleiter diirfen nur an der weniger larmbelasteten Nord-
seite des Gebdudes angeordnet werden.

MaB der baulichen Nutzung

Das MaB der baulichen Nutzung wird durch die Festsetzung der Grundflachenzahl (GRZ) und
der zulassigen Gebaudehdéhen bestimmt. Damit ist die Einbindung des Gebaudes in die bauli-
che Umgebung und das MaB der baulichen Nutzung gem. § 16 BauNVO ausreichend be-
stimmt, so dass auf die zusétzliche Festsetzung einer Geschossflachenzahl (GFZ) verzichtet

werden kann.
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Eine Uberschlégliche Ermittlung der max. erreichbaren Geschossflache ergibt bei der stadte-

baulich erforderlichen Hohenentwicklung des Gebaudes einen Wert von rd. 11000 m2. Fir das

neu

zu bildende Grundstiick, dessen Abgrenzung wegen der rdumlichen Beziige zu dem

Nachbarquadrat L 13 und der Westgrenze des Bahnhofsvorplatzes sowie aus verkehrlichen

Grlnden sich eng an die Uberbaute Grundflache des Gebaudes anlehnt, und damit nahezu

keine eigenen Freiflaichen hat, errechnet sich eine max. erreichbare Geschossflachenzahl
(GFZ) von rd. 7,9. Die GFZ liegt damit iber den in der Nachbarschatft erreichten Geschossfla-

chenzahlen, da dort im Gegensatz zu dem vorliegenden Neubau trotz gleicher Bauhdhen im-

mer noch groBere Teile nicht Uberbauter Grundstiicksflachen in die GFZ-Berechnung einge-

hen.

Die max. erreichbare GFZ von rd. 7,9 liegt damit auch Uber derin § 17 Abs. 1 BauNVO
mit 3.0 angegebenen Obergrenze fiir Kerngebiete. Nach § 17 Abs.2 BauNVO kann diese
Obergrenze Uberschritten werden, wenn:

1. Besondere stadtebauliche Gruhde dies erfordern,

2. Ubersbhreitungen durch Umstande ausgeglichen sind oder durch MaBnahmen aus-
geglichen werden, durch die sichergestellt ist, dass die allgemeinen Anforderungen
an gesunde Wohn- und Arbeitsverhaltnisse nicht beeintrachtigt, nachtelhge Auswir-
kungen auf die Umwelt vermieden werden, und

3. sonstige offentliche Belange nicht entgegenstehen.

Besondere stadtebauliche Griinde fiir die Uberschreitung sind (§ 17, Abs. 2, Nr. 1):

Die Bauflache grenzt direkt an den Bahnhofsvorplatz an und liegt damit in unmittelbarer
Nahe des Bahnhofes an zentraler Stelle in der Stadt. Durch die Verbindung mit dem
Bahnhof und dessen Funktion fl’J.r die Stadt, das Stadtumland und die Region (ICC-

'Knoten) kommt diesem Bereich an der Schnittstelle zwischen Schloss mit der Universitat

und der Innenstadt eine herausragende Bedeutung zu, die eine stidtebauliche Ausnah-
mesituation darstellt und dieeine besondere stadtebauliche Behandlung erfordert (s. auch
Pkt. 4.2 — Stadtebauliches Konzept).

Ein besonderer stadtebaulicher Aspekt der GFZ-Uberschreitung liegt in der vorne ange-

sprochenen Begrenzung der zur Bebauung vorgesehenen Grundstiicksflache die fast ge-

nau auf der AuBenbegrenzung des Gebaudes liegt.

Die Uberschreitungen sind ausgeglichen oder werden ausgeglichen (§ 17, Abs. 2, Nr. 2
BauNVO):

Die allgemeinen Anforderungen an gésunde Wohn- und Arbeitsverhéltnisse werden nicht

beeintrachtigt:
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Die in der Landesbauordnung geforderten nachbarschitzenden Abstandsflachen sind
eingehalten. Dies gilt auch dann, wenn die Nachbargeb&ude in der heute schon zulassi-

gen max. Hohe erweitert werden (s. Pkt. 4.3).

Die Auswirkungen auf die Wohnsituation in den Nachbarquadraten wurden anhand einer
Verschattungsstudie beurteilt. Das Ergebnis dieser Uberpriifung hat ergeben, dass sich
zusatzliche Verschattungen durch das neue Gebaude innerhalb des in der Innenstadt (b-
lichen Rahmens bewegen (s. Pkt. 5.1.1, Pkt. 7 und Anlage 4 ).

Die Situation der Erholung und Freizeitgestaltung wird durch die geplante Teilbegriinung
der benachbarten, im stadtischen Eigentum verbleibenden Freiflachen verbessert, da der
bisher ungestaltete Freiraum kaum Erholungsqualitdten aufweist. Mit den vorgesehenen
Verbesserungen der fuBlaufigen Bezfehungen zwischen dem Bahnhof und dem Schloss
und zum Lindenhof wird die VerknGpfung mit den stadtischen Freirdumen sichergestellt.

Die bisherigen und kinftigen Larmeinwirkungen auf die benachbarte Bebauung wurden in
einem Immissionsgutachten gepr(ft und dabei bereichsweise eine Verbesserung, im Ver-
gleich zur bestehenden Situation festgestellt. In anderen Bereichen wurden erhdhte
Larmeinwirkungen prognostiziert, die jedoch im Normalfall die jeweils geltenden Grenz-
werte nicht liberschreiten. ('s. Pkt. 5.1.2).

Fragen der Erschutterung der angrenzenden Bebauung durch die Verlegung der Wende-
schleife wurden in einem Erschitterungsgutachtens geprift. Das Gutachten kommt zu
dem Ergebnis, dass die fiir die Beurteilung maBgebenden Anhaltswerte der DIN 4150/2
mit einer Ausnahme eingehalten werden. Die Uberschreitung an einer Stelle wird jedoch
im Gutachten als gering eingestuft. Eine Uberpriifung durch Vergleichsmessungen am
Helvetia Gebaude neben der heute vorhandenen Wendeschleife hat ergeben, dass die
tatsachlich vorhandenen und zu erwartenden Werte unterhalb der rechnerisch ermittelten

Prognosewerte des Gutachtens liegen. (s. Pkt. 5.1.3).

'Aspekte hinsichtlich einer ggf. ansteigenden Luftverunreinigung durch den Neubau, einer
moglichen Abkihlung und einer evtl. Erhéhung der Windgeschwindigkeiten werden in der
vorgenommenen Umweltvertraglichkeitsprifung unter Einbeziehung eines groBeren Um-
feldes beurteilt. Im Rahmen der Bebauungsplanung werden die in der UVP vorgeschlage-
nen MaBnahmen (Dachbegrinung, Baumpflanzungen), die geeignet sind, die Auswirkun-

gen auf die lufthygienische Situation insgesamt zu verbessern, festgesetzt.

Nachteilige Auswirkungen auf die Umwelt werden vermieden bzw. ausgeglichen:

Die Auswirkungen auf die Umwelt wurden in der Priifung der Umweltvertraglichkeit
(s. Begrindung Pkt. 5) und im grinordnerischen Planungsbeitrag (s. Begriindung
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Pkt. 4.6) behandelt. Die Ergebnisse der Umweltvertraglichkeitspriifung (UVP) zu den
Themen Luft, Klima, Boden, Larm, Landschaft und Okologie sind in der Planung bertick-
sichtigt. Fur den erforderlichen 6kologischen Ausgleich und die ErsatzmaBnahmen wer-

den Baumpflanzungen und die Dachbegriinung festgesetzt.

Die Bedurfnisse des Verkehrs sind befriedigt:

Die Fragen des o&ffentlichen und privaten, flieBenden und ruhenden Verkehrs sind unter
Pkt. 4.5 behandelt und in die Abwégung eingestelit.

AuBerdem liegt eine detaillierte Untersuchung tber die zu erwartenden Auswirkungen des
“motorisierten Individualverkehrs” vor (s. Anlage 3 ). Darin ist nachgewiesen, dass die
StraBen im Gebiet die zu erwartenden, nur gering steigenden Verkehrsmengen, die auch
im Vergleich zu anderen AnliegerstraBen der Innenstadt niedrig sind, aufnehmen kénnen.

Sonstige &ffentliche Belange stehen der Planung nicht entgegen (§ 17, Abs. 2, Nr. 3):

Die Infrastruktur ist gesichert (s. Begriindung Pkt. 8, Ver- und Entsorgung)

Die Kinderfreundlichkeitsprifung hat zu dem Vorhaben keine Bedenken ergeben (s. Be-
grandung Pkt. 6)

Die Belange des OPNV sind im Zuge des Verfahrens in die Planung eingeflossen, sie
stehen derﬁ Vorhaben nicht entgegen.

Die Wegebeziehung Bahnhof-Schloss wird erhalten und durch die Neugestaltung der
verbleibenden Freirdume aufgewertet.

Die erste Mannheimer FahrradstraBe bleibt erhalten.

4.5 Verkehrskonzept

Die Wendeschleife der Stadtbahn und das Stumpfwendegleis der OEG werden baulich
verandert. Die Veranderungen beginnen unmittelbar westlich des Willy-Brandt-Platzes.

Die vorhandene Wendeschleife der Stadtbahn wird abgebaut und in &hnlicher Kreisform
stdlich des Quadrates L 11 neu errichtet. Der Abstand zur nérdlich angrenzenden Be-
bauung wird dabei nicht verandert, der notwendige jedoch geringfl‘Jgigé Eingriff in die B6-
schung im Stden wird durch eine Stitzmauer gesichert. Die Wendeschleife wird z.T. Gber
die vorhandene Tiefgarage gefiihrt. Deren Decke ist nach einer vorliegenden Untersu-

chung geeignet, die entstehenden Belastungen aufzunehmen.

Wegen der UmbaumaBnahmen an der Wendeschleife der Stadtbahn ergeben sich nach-
folgend notwendige Verénderungen an den vorhandenen OEG-Stumpfwendegleisen.
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Diese werden westlich der Wendeschleife, nérdlich der Umspannstation in die vorhande-

ne Trassenfuhrung eingebunden.

Die bisher innerhalb der Wendeschleife liegenden 4 Busstandplatze werden in die Ver-
kehrsflache unmittelbar nordlich der OEG-Gleise verlegt, dabei fallt einer der heute vor-
handenen Busstellplatze weg. Der Buswendeverkehr wird innerhalb, z.T. auch auf der
Cleistrasse der Stadtbahnwendeschleife, abgewickelt. Die Zu- und Abfahrt der Busse er-
folgt vom Bahnhofsvorplatz aus Uber die sidlich des Neubaus befindlichen Gleistrassen.
Damit wird der Busverkehr aus der SchlossgartenstraBe herausgenommen.

Der geforderte Aufenthaltsraum fir das Fahrdienstpersonal wird nach Westen hin verlegt.

Durch diese Anordnung ist der reibungslose Funktionsablauf der Stadtbahn, der OEG und
der Busse weiterhin gewéhrleistet. Fur die baulichen Veranderungen der Stadtbahn wird

ein gesondertes Verfahren nach dem Personenbefdrderungsgesetz durchgefiihrt.

Die bisherigen Fahrbeziehungen fir den Individualverkehr werden im Plangebiet beibehalten.
D.s. - Verkehrsbeziehung zum Lindenhof,

- Andienung des Bahnhofs,

- Zufahrt zur Tiefgarage

- ErschlieBung des Gebietes flr den Anliegerverkehr.
Die FahrradstraBe entlang der SchlossgartenstraBe wird beibehalten.

Die Situation des flieBenden und ruhenden Individualverkehrs wurde fiir den groBeren Bereich,
sudlich der BismarckstraBe und 6stlich des Quadrates L 7, im Detail im Rahmen der Erarbei-
tung des vorhabenbezogenen Bebauungsplanes Nr. 13/37 untersucht und dargestellt. (siche
Anlage 3, Informations-Vorlage Motorisierter Individualverkehr).

Zur Gewahrleistung der Fahrbeziehungen ist eine weitgehende L"Jberdec__kung der TunnelstraBe
erforderlich. Die Fahrbeziehungen des motorisierten Individualverkehrs (MIV) werden durch
entsprechende Markierungen im Bereich der TunnelstraBe kenntlich gemacht und damit eine
Sicherung der Verkehrsbeziehungen, insbesondere im Kreuzungsbereich mit den Gleisen der
Stadtbahn erreicht. Durch die geplanten verkehrslenkenden MaBnahmen, mit dem Bau einer
Tiefgarage, dem gleichzeitigen Wegfall von oberirdischen Stellplatzen und durch die Zufahrt
zur Tiefgarage aus der Unterfilhrung der TunnelstraBe ist mit keiner wesentlichen Anderung
des Gesamtverkehrsaufkommens zu rechnen. Gegeniiber der o. g. Vorlage ,Motorisierter Indi-
vidualverkehr* werden sich durch die Verlegung der Tiefgaragenzufahrt in die TunnelstraBe
das Verkehrsaufkommen in der TunnelstraBe erhdhen und in den anderen StraBen entspre-
chend verringern. Gemessen am Gesamtverkehrsaufkommen in den betroffenen StraBen, die
im Vergleich mit anderen quartierserschlieBenden StraBen im Stadtgebiet nur ein niedriges

Verkehrsaufkommen haben, sind diese Veranderungen gering
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Durch die groBziigige Uberdeckung der TunnelstraBe wird die Verkehrsbeziehung fir FuB-
génger und Radfahrer vom Willy-Brandt-Platz zum Schloss, insbesondere im Bereich unmittel-
bar stdlich der Quadrate L 9 — L 13, verbessert.

Die restliche Verkehrsflache wird tiberwiegend als ,Verkehrsflache besonderer Zweckbeétim—
mung“ dargestellt. Die genaue Gliederung der Verkehrsflache mit FuBgangerbereichen, Geh-
wegen, FahrradstraBe, Fahrbahnen flr Pkw-Verkehr, Stellplatzen usw. wird in der anschlie-

Benden, detaillierten StraBen- und Freiraumplanung festgelegt.

Die Zufahrt zum Bahngelande und zur ECC-Tiefgarage im Verlauf der TunnelstraBe zwischen
L 13 und L 15 wird aufrechterhalten. Zur Verbesserung der Abfahrtsmdglichkeiten aus den
Tiefgaragen soll der nérdliche Teil der Tunnelunterfiihrung bis zur Einfahrt der Tiefgarage 2-
spurig, d.h. mit Gegenverkehr umgestaltet werden. In diesem 2-spurigen Bereich ist die Fahr-
bahn von Radfahrern und PKW-Fahrern gemeinsam zu benutzen, da wegen der Verbreiterung
der Fahrbahn der Radweg entfallt. Aufgrund der geplanten ca. 100 Stellpldtze ist mit ca. 200
zusatzlichen PKW-Fahrten zu rechnen, was aufgrund der geringen GrbBenord}]ung nicht zu
einer Konfliktsituation zwischen Rad- und PKW-Verkehr fiihren wird. Die Ein- und Ausfahrt in

die BismarckstraBe wird ebenfalls neu geregelt.

Eine Verbesserung der Abfahrtsmoglichkeit aus dem Gebiet in die BismarckstraBe soll auBer-
dem durch die Einrichtung einer Abbiegebeziehung in Richtung Westen aus der StraBe zwi-
schen L 7 und L 9 geschaffen werden.

Im gesamten Gebiet, stdlich der L-Quadrate, zwischen ZEW und Bahnhofsvorplatz befinden
sich z.Zt. rd. 150 é&ffentliche Pkw-Stellplatze auf stadtischen Grundstlicken, die mit Anwohner-
ausweis oder mit Parkschein genutzt werden kénnen. Sie sind entlang der Schlossgartenstra-
Be und auf befestigten Fldchen slidlich davon angeordnet. Innerhalb des Geltungsbereiches
des Bebauungsplanes liegen davon ca. 100 Stellplatze, davon rd. 87 Stellplatze vor dem
Quadrat L 11. Die restlichen Stellplatze liegen vor L 9 auBerhalb des Geltungsbereiches. Im
Rahmen der Parkraumbewirtschaftung wurde festgestellt, dass die Belegung der Stellplatze jn
dem gesamten Bereich eher gering ist und auch in den SeitenstraBen noch Reserven flr den
ruhenden Verkehr vorhanden sind. Nach der teilweisen Neuordnung der Verkehrsflachen in-
nerhalb des Untersuchungsgebietes verbleiben beiderseits der SchlossgartenstraBe noch rd.
50 markierte 6ffentliche Parkplatze, westlich auBerhalb des Geltungsbereiches vor L 9.

Durch die Flacheninanspruchnahme vor den Quadraten L 11 und L 13 fUr das geplante Ge-
baude, die Wendeschleife, die Busstellplatze und fiir Baumreihen entfallen im Geltungsbereich
nahezu alle heute vorhandenen Stellplatze. Damit entfallen oberirdisch rd. 100 Parkstande.
Entsprechend den Ausflihrungen der lnformationsvorlage'der Stadt zum motorisierten Indivi-
dualverkehr (,MIV") sind die verbleibenden Parkstande ausreichend.
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Die flr den Neubau erforderlichen rd. 70 Stellplatze werden in einer Tiefgarage unter dem
geplanten Gebaude und den angrenzenden Platzflachen untergebracht . Die fiir die Tiefgarage
vorgesehene Flache ist ausreichend um die notwendigen Stellplatze aufnehmen zu kénnen.

Das vorhandene Umspannwerk siidlich des OEG-Stumpfwendegleises bleibt unverandert er-
halten und kann weiterhin Uber die OEG-Trasse angefahren werden.

Grinordnerischer Planungsbeitrag

Das grunordnerische Konzept orientiert sich an den Ergebnissen der Vorschldge zur Frei-
raumplanung fir die Achse Bahnhof - Schloss die verschiedene Biiros im Rahmen der Mehr-
fachbeauftragung zur Ideenfindung vorgelegt haben. Die Freiraumgestaltung und deren Griin-

ordnung ist somit als Teil einer Gesamtkonzeption zu sehen. ™

Ziel der griinordnerischen Uberlegungen ist die stadtebaulich bedeutsame Achse zwischen
Hauptbahnhof und Schloss sichtbar zu machen und damit innerhalb des Stadtgefiiges aufzu-
werten. Als Beginn der Grlinachse sind die vorhandenen Baumreihen auf dem Bahnhofsvor-
platz anzusehen, die nach Westen hin mit zwei Reihen weitergefiihrt werden. Sie umfassen die
mit dem Solitargeb&ude gebildete Platzbegrenzung an beiden Seiten. Die nérdliche Baumreihe
entlang der Bebauung vor den Quadraten L 9 bis L 13 (iberstelit eine fuBlaufige Verbindung
und endet vor L 7. Die sldliche Baumreihe stellt zusammen mit der Begriinung auf der Bo-

schung eine Grunverbindung bis zum Schloss her.

Durch die Baumreihen wird gleichzeitig die heterogene Bebauung an der Siidseite der Quadra-
te L9 und L 11 teilweise abgedeckt. Nach der Verlegung der Wendeschleife vor das Quadrat L
11 ist ein Eingriff in die Boschung der Lindenhofauffahrt erforderlich, die raumbestimmenden

groBen Platanen werden jedoch erhalten.

Okologische Bestandsaufnahme, Analyse und Bewertung

Zur Beurteilung der vorhandenen Grilin- und Freiflachensituation und der zu erwartenden Aus-
wirkungen des geplanten Vorhabens sowie der gemaB § 1a BauGB (friiher § 8a BNatSchG)
erforderlichen Eingriffs—/AUSgIeichsbilanzierung wird verfahrensbegleitend ein Grlnordneri-
scher Planungsbeitrag erarbeitet und die Ergebnisse in den Plan integriert. Der Planungsbei-
trag wurde an die geanderte Planung angepasst.

Im Folgenden wird die Grlnordnungsplanung mit den Ergebnissen der &kologischen Be-
standsaufnahme, der Beurteilung der Auswirkungen der Planung sowie Méglichkeiten zur Mi-

nimierung des Eingriffs zusammengestellt.
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Boden: Bedingt durch den hohen Versiegelungsgrad und die Nutzung als Verkehrs- und
Parkplatzflache besteht nur ein geringer Anteil an offenen Bodenflachen. Die offenen Boden-
flachen setzen sich im wesentlichen zusammen aus kleineren Teilflachen an den Parkplatzen
und der stdlichen Béschung.

Durch die Neuordnung des Baugebietes wird sich der Anteil an versiegelten Flachen gegen-
Uber dem derzeitigen Zustand erhéhen.

Eine Vermeidung des Eingriffs ist nicht moglich, lasst sich jedoch durch folgende MaBnahmen

mindern bzw. ausgleichen:

e Verwendung versickerungsfahiger Belage (30 % der Verkehrsflachen)

e Begrlinung der Gleiskorper

Wasser: Durch den hohen Bestand an versiegelten Flédchen wird das anfallende Oberflachen-
wasser groBtenteils in das stadtische Kanalnetz abgefiihrt und steht nur zu einem geringen
Teil der Grundwasserneubildung zur Verfiigung.

Die Verringerung der offenen Grinflachen durch die geplante Neuordnung.reduziert zunéchst
die Versickerungsrate. Durch die Verwendung von versickerungsfahigen Belagen wird jedoch

dieser Eingriff gemindert bzw. ausgeglichen.

Teilweise wird das anfallende Oberflachenwasser der Wege und Parkplatzflachen in die an-
schlieBenden Griinfldchen abgeleitet, bzw. durch entsprechende Belége zur Versickerung ge-
bracht. Damit wird die Verdunstungsrate gemindert und die Versickerungsrate zur Grundwas-
serneubildung erhoht.

Klima: Der bestehende hohe Versiegelungsgrad des Planungsgebietes wirkt sich durch eine
hohe Strahlungsrate negativ auf das Kleinklima aus. Lediglich der vorhandene Baumbestand,
vor allem im stdlichen Béschungsbereich, hat eine positive Wirkung auf das unmittelbare
Kleinklima, vor allem hinsichtlich der Faktoren Einstrahlung und Luftfeuchtigkeit.

Durch die ‘geplante MaBnahme erhéht sich zunéchst die Versiegelungsflaéche und damit die
Strahlungsrate. Durch geplante umfangreiche Baumpflanzungen, Begriinung der Tiefgaragen-
oberflache und extensive Dachbegriinung wird sich das lokale Klima gegentiber dem derzeiti-
gen Zustand jedoch verbessern.

Landschafts- und Ortsbild: Das stadtebaulich wenig ansprechende, vorwiegend als Ver-
kehrsflache genutzte Plangebiet, wirkt sich nachteilig auf das Ortsbild aus. Die stadtebaulich
wichtige Lage — an der Achse Hauptbahnhof-Schloss — bedarf einer qualitativen Aufwertung

sowohl aus stadtebaulicher als auch aus griinordnerischer Sicht.
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Die geplante, architektonisch hochwertige, Bebauung und die vorgesehene starke Durchgrii-
nung vor allem mit zahlreichen Baumpflanzungen, werden das Ortsbild nachhaltig verbessern
und einen der Bedeutung angemessenen Bereich auf der Achse Schloss-Hauptbahnhof schaf-

fen.

Durch die stadtebaulich, griinordnerische und strukturelle Nutzungsumwandlung, in vielfacher
Hinsicht verbessernden MaBnahmen, erfahrt das Plangebiet eine stadtebauliche Aufwertung.
Die Neuanpflanzung von stadtebaulich wichtigen Baumreihen mit insgesamt mind. 15 neuen
standortheimischen, groBkronigen Alleebaumen wirkt sich giinstig auf das Kleinklima und das
Ortsbild aus.

Biotopausstattung: Das Planungsgebiet ist mit einem relativ geringen Biotoppotential ausge-
stattet. Der Versiegelungsgrad ist mit rd. 83 % sehr hoch, wohingegen der Anteil der Vegetati-
onsflachen nur 17 % betragt.

Der vorhandene Baum- und Gehoélzbestand, vor allem auf der siidlichen Béschungsflache, hat
einen positiven Einfluss auf das Kleinklima und das Ortsbild. Qualitdt und Vitalitit der vorhan-
denen Baume sind sehr unterschiedlich. Der Baum- und Geholzbestand bedarf einer fachge-
rechten Uberarbeitung und einer in dem durch platzartige Flachen gepragten Stadtraum griin-
planerischen Neuordnung.

Grundlage der Untersuchung ist die Bestandsaufnahme des Landschaftsarchitekturbliros
Reinwald im Rahmen des vorhabenbezogenen Bebauungsplans Nr. 13/37 vom 26.04.1999.
Die Entfernung eines Teils des vorhandenen Baumbestands stellt einen Eingriff in das vorhan-
dene Biotoppotential dar. Dieser Eingriff, insbesondere die Entfernung von ca. 12 Béaumen, re-
lativiert sich dadurqh, dass es bei diesen Bédumen zu einem Teil um schon erheblich gescha-
digte bzw. 6 abgéngige Baume (Robinien) handelt. 7 Stiick. der Jungb&dume kénnen verpflanzt
werden. :

Der vorgesehene Gleisneubau im stidlichen vBéschungsbereich stellt einen weiteren Eingriff in

das Biotoppotential dar. Hierdurch werden ca. ein Drittel des Béschungsbereichs entfernt.

Die sehr umfangreiche Neupflanzung von standortgerechten B&umen, die Neuordnung der
Boschungsflache und die Begrlinung von ca. 600 m2 Dachflachen werden den Auswirkungen
der Eingriffe in das bisher bestehende 6kologische Leistungspotential entgegenwirken.

Im Rahmen der Verlegung der Gleisanlagen muss in die vorhandene siidliche Béschung ein-
gegriffen werden. Um den Hohenunterschied aufzunehmen, ist eine parallel des Geldndes ver-
laufende Stlitzmauer vorgesehen (Gleisachse bis Vorderkante Mauer 2,10 m). Die Hoéhe der
Stlitzmauer liegt zwischen 1,0 m und 0,80 m am Mauerende. Bei der Detailplanung ist anzu-

streben, die Mauer in Richtung Gleiskorper zu verschieben.
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Bei der Errichtung der Stlitzmauer ist genau darauf zu achten, dass der Wurzelbereich der Pla-
tanen geschitzt wird. Auf die strikte Einhaltung der DIN 18920 (Schutz von Baumen und
Grlnbestanden bei BaumaBnahmen) wird ausdriicklich hingewiesen. In der Ausflihrungspla-
nung wird die Gleisfihrung so gewahlt, dass der Erhalt der groBen Platanen (Stammumfang
3,40 m, Kronen-@ 12 m) vor der Béschung zur Lindenhofauffahrt sichergestellt wird.

Schutzgebiete und Schutzobjekte: Weder das Planungsgebiet noch Teile des Plangebietes
sind als Schutzgebiete ausgewiesen. Das Plangebiet grenzt an kein Schutzgebiet an. Der vor-
handene Baumbestand ist vom Grundsatz her, entsprechend der Baumschutzsatzung der
Stadt Mannheim schutzwlirdig.

Eingriffs/ Ausgleichsbilanz

In der Grinordnungsplanung wurde eine detaillierte Eingriffs-Ausgleichsberechnung aufge-
stellt. Anhand eines Punktesystems wurden die Nutzungen vor und nach der Planung bewer-
tet.

Dabei wird fiir den Bestand ein Biotopwert von 62598 Punkten ermittelt.
Nach der Umsetzung wird der Biotopwert mit 60370 Punkten angegeben.
Die rechnerische Differenz der Biotopwerte liegt damit bei 2228 Punkten, d.s. rd. 4 %.

Ergebnis der Bilanzierung:

Das Plangebiet ist gegeniiber dem vorhabenbezogenen Bebauungsplan nunmehr reduziert
worden, wobei ein tberwiegender Teil der stdlich verlaufenden Béschung erhalten und somit
ein groBerer Eingriff vermieden wird. Die AusgleichsmaBnahmen sind aus 6kologischér Sicht
in geringem Umfang vorléaufig nicht ausreichend, um den geplanten Eingriff auszugleichen. Die
festgesetzten MaBnahmen (siehe schriftl. Festsetz. Nr. A6) beinhalten jedoch ein Potential,
das dem Plangebiet in absehbarer Zeit ein erhdhtes ékologische Leistungsvermégen verleihen
wird. :

Somit ist festzustellen, dass die beschriebenen AusgleichsmaBnahmen geeignet sind, den

entstehenden Eingriff weitestgehend auszugleichen.

UMWELTVERTRAGLICHKEITSPRUFUNG

Die Prifung der Umweltvertraglichkeit der im Geltungsbereich vorgesehenen Veranderungen,
d.h. die Verlegung der Wendeschleife und der Bau eines Geschéftshauses, erfolgte 2-stufig.
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Zunachst wurde fir das Plangebiet eine Umwelterheblichkeitspriifung (UEP) durchgefhrt, in
der die voraussichtlichen Auswirkungen der Planung auf die Umwelt abgeschatzt und der wei-

tere Untersuchungs- bzw. Gutachterbedarf festgelegt wurde.

Im Rahmen der Aufstellung des Bebauungsplanes wurde eine Umweltvertraglichkeitsprifung
(UVP) nach UVP-Gesetz durchgeflihrt, deren Aufgabe es war, die betroffenen Umweltfaktoren
vertiefend zu erfassen und zu bewerten. Dazu sind nach dem Gesetz die Anregungen der er-
stellten Gutachten auszuwerten und im weiteren Planverfahren zu berucksichtigen und einzu-

arbeiten.

Die Umweltvertraglichkeitsprifung umfasst gem. § 2 UVPG die Ermittlung, Beschreibung und

Bewertung der Auswirkungen der Vorhaben auf

Menschen
Tiere und Pflanzen
Boden
Wasser
Luft
Klima
Landschaft
einschlieBlich deren Wechselwirkungen sowie auf die Auswirkungen des Vorhabens auf

Kultur- und sonstige Sachgiter.

Das Ergebnis der UVP wird im Folgenden dargestellt.

Auswirkungen auf Menschen

Die von den geplanten MaBnahmen ausgehenden Wirkungen auf den Menschen betreffen
insbesondere die benachbarten Wohnungen und Arbeitsplatze. Auswirkungen ergeben sich
hier aufgrund von Verschattungen durch das geplante Geb&ude sowie Anderungen der Larm-
immissionen und Erschitterungen im Zuge der Verlegung der Wendeschleife.

Verschattung (s. Anlage 4 “Verschattungsstudie”)

In der vom Architekturbliro Schwébel und M&urer durchgefiihrten Simulation wurde der Schat-
tenwurf am 21. Juni, 21. Marz/September (= Sommerhalbjahr) und im Winterhalbjahr am 21.
Oktober, 21. November und 21. Dezember jeweils zu verschiedenen Tageszeiten aufgezeigt.
In die Studie einbezogen ist auch die heutige Verschattungssituation durch die bestehenden
Gebaude. Als Modell fiir das neue Gebaude dient ein Entwurf des Architekturbiiros,
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bei dem die Méglichkeiten der Bebauung voll ausgenutzt werden und sich somit die max.

moglichen Verschattungen ergeben.

Die Verschattungsstudie zeigt auf:

e im Sommer (21. Juni) werden die nérdlich angrenzenden Quad'rate L 11 und L 18 nicht zu-
satzlich verschattet. Lediglich um 16.00 Uhr ist eine Verschattung auf dem westlichen der
beiden ECC-Nord-Gebaude zu erwarten (nicht jedoch der Quadrate L 11 und L 13).

e am 21. Marz und 21. September (Tag/Nachtgleiche) sind Verschattungen an den Quadra-
ten L 13 und 15 in den Mittagsstunden zu erwarten. Die Wohngeb&ude in L 11 werden
vom geplanten Gebaude nicht verschattet, sondern lediglich von den bestehenden Ge-
bauden in L 13, d.h. keine zusétzliche Verschattung der Wohngebéude in L 11 zu dieser

Jahreszeit.

Die stérksten Verschattungen ergeben sich aufgrund der tief stehenden Sonne im Winterhalb-
jahr. Daher wurde dieser Zeitraum genauer, d.h. fir den 21. Oktober, den 21. November und

den 21. Dezember zu verschiedenen Tageszeiten untersucht.

e 21. Oktober: Zu diesem Zeitpunkt, morgens um 11.00 Uhr, wird das Quadrat L 11 an der
Stdostecke im Bereich des Erdgeschosses verschattet. Stérker verschattet wird das
Quadrat L 13 an der Stidwestecke mit dem Helvetia-Gebédude, wihrend die Stidostecke
L 13, 17 nicht verschattet wird.

Am frihen Nachmittag tritt die Stidwestecke des Quadrats L 13 aus der Verschattungs-
Zone, wéhrend die Siidostecke dann (beginnend ab 12.00 Uhr) verschattet wird.

e 21. November: Morgens um 11.00 Uhr wird die Stidostecke des Quadrates L 11 bis zum 3.
Geschoss verschattet. Die Verschattung an der Geb&udeecke resultiert aus dem
- 5-geschossigen Gebaudeteil. Der Schatten des turmartigen Bauteils bildet sich lediglich
auf der Dachflache des Gebaudes L 11, 21 ab. Zu diesem Zeitpunkt liegt die Nordwest-
ecke des Quadrates L 13 vollsténdig im Schatten des Neubaus, wahrend die Stidwestecke
nicht verschattet wird.
Am Nachmittag tritt dieser Geb&udebereich aus der Verschattung, wéhrend die Sidost
ecke des Quadrates L 13 dann (ab 12 Uhr)verschattet wird.

e 21. Dezember: Die Verhaltnisse vom November verédndern sich nur geringfligig bis zum
21. Dezember. In den Mittagsstunden werden zusétzlich auch noch Blockinnenbereiche in
dem Quadrat L 13 vom Hochhausbauteil verschattet.

Zusammenfassend ist festzustellen, dass es durch das neu geplante Gebaude an deri angren-

zenden Quadraten zu zusétzlichen Verschattungen in unterschiedlichem AusmaB kommt. Die
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von der geplanten Bebauung ausgehende Verschattung bewirkt an keiner Stelle in den an-
grenzenden Quadraten eine ganztagige Verschattung. Alle von der Sonne bisher beschiene-
nen Flachen kénnen im Tagesablauf in Zukunft, wenn auch unterschiedlich zeitlich einge-
schrankt von der Sonne beschienen werden. Die zusétzlichen Verschattungen sind am groB-
ten im Winterhalbjahr.

Am stérksten betroffen ist die heute eingeschossige Bebauung in der Mitte der Siidseite des
Quadrats L 13. Hier ergibt sich im Erdgeschossbereich eine Besonnung nur in den frithen
Morgenstunden und im Sommerhalbjahr ab den spaten Nachmittagsstunden. Die Siidwest-
ecke des Quadrats L 13 (Helvetia-Geb&ude) wird auf einer Teilfliche in den Vormittagsstun-
den, die Stdostecke am Nachmittag verschattet.

Die Verschattung der Bebauung auf den angrenzenden Quadraten beginnt im Winterhalbjahr
in den spéaten Vormittagsstunden an der Stidwestecke des Quadrats L 11 und endet am Nach-
mittag im Quadrat L 13. Die Verschattung des Quadrates L 11 durch das neue Gebaude endet
im Winter (Dezember) vor 14.00 Uhr. Die Verschattungen am Quadrat L 15 beginnen im
Winterhalbjahr nachmittags gegen 15 Uhr. (s. Pkt. 7 — Abwégung und Anlage 4).

Larm:

Veranderungen an der bestehenden Larmsituation ergeben sich in erster Linie durch die Ver-
legung der Wendeschleife und damit durch die Verlagerung des Wendeverkehrs der Stadt-
bahn und Busse. Da auch der Individualverkehr neu geordnet und gefiihrt wird, sind Verbesse-
rungen von der Istsituation zu erwarten. Eine Larmbelastung durch Gewerbebetriebe oder In-

dustrie bésteht in dem Planbereich nicht.

Zur Beurteilung der Larmbelastungen wurde fir das betroffene Gebiet eine schalltechnische
Untersuchung durch das Blro Kittelberger, Ludwigshafen durchgefiihrt, zundchst mit einer Zu-
fahrt Uber eine neue Rampe in Verlangerung der StraBe zwischen L 11 und L 13.

Nach der Verlegung der Zufahrten in die Tiefgarage von der TunnelstraBe aus und damit der
Wegfall der vorhandenen und geplanten Zufahrtsrampe wurde das Gutachten an die neue Si-
tuation des StraBenverkehrs angepasst. Dabei hat sich gezeigt, dass nachteilige Veranderun-

gen nicht eintreten.

Ziel der Untersuchung war die Ermittilung der Larmsituation an der bestehenden, benachbar-
ten Bebauung vor und nach der Errichtung des Gebaudes, sowie der AuBenlérmpegel an dem
zu errichtenden Gebéaude selbst.

Grundlage der schalltechnischen Untersuchung waren:
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Bebauungsplan Vorentwurf (Zufahrt Gber Rampe in Verlangerung der StraBe zwischen
L 11undL 13)

Genehmigungsplan zur Verlegung der Wendeschleife

Entwurfsunterlagen zur Gestaltung des Euro-City-Centers-West

Das Areal liegt in einem Bereich, der verhaltnismaBig stark durch Larmimmissionen mehrerer

Verkehrswege und Verkehrsarten beeintrachtigt ist.

Die maBgebenden AuBenlarmpegel ergeben sich aus dem Kfz-Verkehrslarm sowie dem vom
Zugverkehr der DB ausgehenden L&rm und dem Stadtbahnlarm.

Die Beurteilung der Larmsituation erfolgt nach dem Beiblatt 1 der DIN18005 “Schallschutz im
Stadtebau”, in dem Orientierungswerte fir die Larmbelastung in Abhangigkeit der Gebietsnut-
zung festgelegt sind. '

in Kerngebieten tags 65 Dezibel (A) nachts 55 Dezibel (A)

in Mischgebieten tags 60 Dezibel (A) nachts 50 Dezibel (A)

Die als Folge des Bauvorhabens zu verlegende Bus- und Stadtbahn-Wendeschleife ist
auBerdem f/ilr sich als BaumaBnahme zu betrachten und — losgel6st von der Beurteilung der
Lérmsituati‘on nach DIN 18005 — nach der 16. BImSchV zu beurteilen.

Darin sind Immissionsgrenzwerte fiir Kern-, Dorf- und Mischgebiete

tags (6.00 — 22.00 Uhr) 64 Dezibel (A)
nachts (22.00 — 6.00 Uhr) 54 Dezibel (A)

festgelegt.

Verkehrsbelastungen:

Die Verkehrsbelastungen wurden den aktuellen Zahlunterlagen des Stadtplanungsamtes

Mannheim entnommen und auf die Dimension “Kfz/24h” hochgerechnet .

Zuschléage flir Mehrfachreflexionen zwischen Geb&uden sowie Zuschlage in der Nahe von
Lichtsignalanlagen werden bei der Immissionsberechnung beriicksichtigt. Der LKW-Anteil
nachts wurde in Abhangigkeit der StraBenklassifizierung im Verhéltnis zum Taganteil ange-

setzt.

Auf den HauptverkehrsstraBen ist die Erhéhung jedoch so gering, dass der Einfluss auf die

Emissionspegel dort vernachlassigbar ist.
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Zu den Parkplatzen lagen keine Belegungszahlen vor, es wird von einem Umschlag von 0,25
PKW/(Stellplatz und Stunde) am Tag und 0,1 PKW/(Stellplatz und Stunde) nachts ausgegan-
gen.

Stadtbahn- und Busverkehr: Der Einzugsbereich des Gebaudes wird von den Stadtbahnlinien
1, 3, 5 und 7 in beiden Richtungen tangiert. Die Rhein-Haardt-Bahn befahrt die Trasse aus
Richtung Ludwigshafen in Richtung Innenstadt.

Die Wendeschleife, die im Zuge der BaumaBnahme nach Westen verschoben werden soll,
wird am Tage von 20 Stadtbahnziigen und nachts von 2 Stadtbahnz(igen befahren.

Fahrwegbedingte Zuschldge wie Gleisunterbau, Kurvenradien usw., werden berlicksichtigt.
Die Quietschgerdusche der Stadtbahnen beim Befahren der Schleife werden mit einem Zu-
schlag fir enge Kurvenradien beriicksichtigt.

Die Belastungen durch Einzelereignisse wurden nach einer Aufstellung der MVV gesondert
betrachtet. Als Grundlage zur Beurteilung wurde der absehbar extremste Fall, d.i. an den 11
Maimarkttagen (zusétzlich 72 Fahrten am Tag und 5 Fahrten in der Nacht jund Baustellenver-
kehr (mit zuséatzlich 20 Fahrten am Tag und 20 Fahrten in der Nacht), betrachtet ( nach Anga-
ben der MVV ) '

Die Wendeschleife dient auBerdem als Wendeméglichkeit flr Stadtbusse. Zwischen 6 und 22
Uhr wenden hier 150 Busse, zwischen 22 und 6 Uhr sind es 15 Busse. Die Larmemissionen
der Busse werden bei der Gesamtbetrachtung dem StraBenverkehrslarm zugeordnet.

DB-Verkehr: Der westliche Bahnhofskopf Mannheim befindet sich zur Zeit im Umbau. Zur An-
passung an den 4-gleisigen Ausbau der Strecke Mannheim Hbf — Ludwigshafen Hbf werden
sich die Zugzahlen nach dem Ausbau deutlich erhéhen. Fahrwegbedingte Zuschlage werden

bei der Immissionsberechnung berlicksichtigt.

Der Ermittlung der maBgebenden AuBenléarmpegel wird das vom Biro Schwébel und Méaurer
geplante Gebaude des ECC-West, das die im Bebauungsplan gegebenen Baumaéglichkeiten

voll ausnutzt, zugrunde gelegt.

Die maBgebenden AuBenldrmpegel wurden unter Berlicksichtigung von Reflexionen bzw. Ab-
schirmungen durch Gebéaudeteile anhand eines 3-dimensionalen Gelandemodells berechnet.
Die Beurteilung erfolgt auf der Grundlage der Orientierungswerte nach DIN 18005.
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Die Berechnungen fiihrten an der vorhandenen Bebauung zu folgenden Ergebnissen:

StraBenverkehrslarm mit Einbeziehung des Busverkehrs: Trotz der abschirmenden Wirkung des neu-
en Geb&udes ergeben sich auch leichte Zunahmen der Beurteilungspegel von 0,6 bis 1,8 dB(A), bei
einer bereits heute hohen Vorbelastung, die ca. 3 — 4 dB(A) iber dem Orientierungspegel liegt. Her-
vorgerufen werden diese Erhohungen durch die Verlegung der auch von den Bussen befahrenen
Stadtbahn-Wendeschleife und die Ausstattung der in Ost-West-Richtung verlaufenden Schlossgarten-
straBe mit Pflasterbelag. An L 11, 21 und L 183, 3-4 ist aber auf Grund der Verlegung der Wendeschlei-
fe mit einer leichten Pegelabnahme zu rechnen.

Die Veranderungen aufgrund der Verlegung der Tiefgaragen-Zufahrt in die TunnelstraBe und der dar-
aus resultierenden Anderungen in der Verteilung des StraBenverkehrsaufkommens auf die StraBen im
Quartier ergeben nur geringe Verénderungen an den bisherigen Prognosewerten, da die Veranderun-

gen am Gesamtverkehrsaufkommen in den einzelnen StraBenabschnitten nur gering sind.

Stadtbahnverkehr: Durch die abschirmende Wirkung des neuen Gebaudes ergeben sich mehr oder
weniger deutliche Abnahmen der Beurteilungspegel, insbesondere an L 13, 3-4 wirkt sich die abschir-
mende Wirkung aus. :

Am unglnstigsten Punkt d.i. der Punkt mit den gréBten Pegelerhéhungen (L 11, 3 EG ) ergeben sich
Zunahmen von max. 0,5 dB(A). Die Beurteilungspegel liegen dann bei 55,5 dB(A) tags und 49,3
dB(A) nachts. In den Obergeschossen dndern sich die Werte nicht wahrnehmbar mit 0,1 bis 0,2 dB(A).

An Veranstaltungstagen ( Beurteilungsfall s.0. ) ist im Maximum an dieser Stelle, d.h. an max.
11 Tagen im Jahr mit Pegelerh6hungen von um ca. 2,2 bis 2,3 dB(A) zu rechnen. Damit erge-
ben sich folgende maximalen Pegel:

tagsUber 55,5 dB(A) + 2,3 dB(A) = max. 50,8 dB(A)
nachts 49,3 dB(A) + 2,3 dB(A) = max. 51,6 dB(A)

Die Orientierungswerte nach DIN 18005 fiir Mischgebiete werden am Tag (60 dB(A)) nicht und
in der Nacht (50 dB(A)) geringfligig um 1,6 dB(A) Uberschritten.

DB-Verkehr: Die Larmeinwirkung der DB dominiert Uiber alle anderen Larmquellen.

Fir das geplante Gebdude wurden folgende Ergebnisse ermittelt:

StraBenverkehrslarm: Die bebaubareiFléche ist im Bebauungsplan als Kerngebiet (MK) ausgewiesen.
Die Orientierungswerte der DIN 18005 betragen 65 dB(A) am Tag und 55 dB(A) nachts. Die Beurtei-
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lungspegel am Tag liegen mit ca. 63 dB(A) auf der am stérksten belasteten Siidwestseite noch unter
dem Orientierungswert. ;

Stadtbahnverkehr: Aufgrund der Ndhe zum Gebaude werden auf der am stérksten belasteten Siid-
westseite Pegel bis zu ca. 67 dB(A) am Tag erreicht, mit einer Uberschreitung des Orientierungswerte
um ca. 2 dB(A). Dieser Wert tritt aber nur an der siidéstlichen Ecke des Gebaudes im EG auf. Eine
Abweichung von 5 dB(A) nach oben gilt als deutliche Uberschreitung des Orientierungswertes, die
MaBnahmen zur Minderung erfordert. Von daher gesehen, liegt die Uberschreitung noch im tolerierba-
ren Rahmen. Die Ubrigen. Tagwerte liegen im Mittel bei 61 — 64 dB(A) und damit unter dem Orientie-
rungswert. In der Nacht treten an dieser Stelle Pegel von max. 61 dB(A) auf. Diese Uberschreiten die
Orientierungswerte deutlich, so dass am Gebaude SchallschutzmaBnahmen zu treffen sind, falls die

Raume an den belasteten Stellen auch in der Nacht genutzt werden.

Im Maximum ist an Veranstaltungstagen ( Beurteilungsfall s.0. ), d.h. an max. 11 Tagen im Jahr mit
Pegelerhéhungen von rd. 2 bis 3 dB(A) zu rechnen. Damit ergeben sich folgende maximalen Pegel:

tags 67 dB(A) + 3 dB(A) = max. 70 dB(A)
nachts 61 dB(A) + 3 dB(A) = max. 64 dB(A)

Die Orientierungswerte der DIN 18005 fiir Kerngebiete von 65 dB(A) am Tag bzw. 54 dB(A) in der

Nacht werden damit in Teilbereichen an max. 11 Tagen im Jahr Uberschritten.

DB-Verkehr: Die Pegel am Tag bewegen sich an der Siidwestseite um Werte zwischen 60 und 63
dB(A) und eine Uberschreitung des Orientierungswertes liegt nicht vor.

Im Vergleich zwischen den einzelnen Verkehrsarten ist flir die bestehenden Gebaude festzuhalten:

In den unteren Geschossen sind der StraBenverkehrslarm und der DB-L&rm in etwa gleichwertig, in

den oberen Geschossen dominiert nachts eindeutig der von der DB emittierte Larm.

Es zeigt sich, dass gerade durch die Verlegung der Stadtbahn-Wendeschleife und dem sich veran-
dernden Fahrweg flr die Busse beim StraBenverkehrslarm eine leichte Erhdhung an den Punkten L
11, 3 und L 13, 14 zu verzeichnen ist. Der Pegel steigt dort um ca. 1 — 2 dB(A). Eine Pegelzunahme ist
erst ab ca. 3 dB(A) horbar. Die Abnahme durch die Verschiebung des Fahrwegs liegt am Punkt L 13,
3-4um 2 — 3 dB(A).

Damit erreichen die Larmimmissionen am Geb&ude L 11,3 in den unteren Geschossen und an den
anderen Geb&uden in den héheren Geschossen Werte — nachts-, die in etwa mit denen der DB iden-

tisch sind.
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Das fuhrt zu folgender Einschatzung in dem Gutachten: “Durch die Verlegung der Wendeschleife gibt
es zwar Anderungen der Larmsituation im StraBenverkehr, diese sind jedoch insgesamt nur als gering-
fugig zu betrachten, insbesondere, wenn man sich die bereits heute bestehende, hohe Vorbelastung
vor Augen flhrt, gegen die die Geb&ude schon mit entsprechenden schallddmmenden MaBnahmen
ausgestattet sein sollten. Insofern besteht keine Veranlassung zu weiteren LarmschutzmaBnahmen an
den Gebauden.” '

Fir das geplante Geb&dude wurde folgendes ermittelt;

Am geplanten Geb&ude ist der Larm der Stadtbahn maBgebend. An der Siidseite werden am Tage
Werte bis ca. 65 dB(A) erreicht, wéhrend die Immissionen der DB bis ca. 62 dB(A) betragen. Gleich-
wohl wird der Orientierungspegel flr Kerngebiete nur in Einzelfallen tiberschritten. |

Das fahrt zu folgender Einschatzung in dem Gutachten: “Das Gebaude liegt zwar in einem Bereich mit
einer hohen Konzentration an verschiedenen Verkehrswegen, aufgrund der Einstufung des Grund-
stlicks als Kerngebiet tritt eine nur geringe Uberschreitung des maBgebenden Orientierungswertes auf.
Am stéarksten betroffen ist dabei die Stidwestseite mit ihrer offenen Flanke zu den bedeutenden Ver-

kehrswegen, an den librigen Gebaudeseiten ist die Larmsituation unproblematisch.”

Im Gutachten wird folgendes Fazit gezogen: “Bedingt durch die nur leichten Verénderungen der Larm-
situation zu Ungunsten des Quadrats L 11 im StraBenverkehrslédrm einerseits, aber der sich durch die
Abschirmung des neuen Gebdudes leicht verbessernden Situation im DB-Schienenverkehr anderer-
seits gibt es insgesamt keine Begriindung flir eine sich deutlich verschlechternde Lérmsituation. Zu-

sétzliche La&rmschutzmaBnahmen an den bestehenden Gebéuden sind daher nicht erforderlich.”

Da es sich bei der Verlegung der Wendeschleife fiir Stadtbahnen und Busse um wesentliche Anderun-
gen von Schienenwegen handelt, ist die hierdurch bedingte Anderung der Larmsituation und deren
Auswirkungen auf die bestehende Situation nach der 16. BImSchV zu beurteilen. Diese Beurteilung
flhrt zu folgendem Ergebnis:

Es ergibt sich durch die Verlegung der Wendeschleife am Punkt L 11, 3 auf Grund der Vorbeifahrt der
Stadtbusse eine Pegelerhdhung von 38 — 39 dB(A) nachts um 9 — 11 dB(A) auf knapp 49 dB(A), der
Grenzwert nach 16. BImSchV wird jedoch nicht (iberschritten.

An allen anderen Punkten ist auf Grund der Verlegung eine deutliche Abnahme zu verzeichnen.

Beides gilt analog flr den Stadtbahnverkehr auf der Wendeschleife, obwohl die Pegelerhéhung mit 12
— 15 dB(A) hoher ausfallt als die der Stadtbusse erfolgt keine Grenzwertiiberschreitung.
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Bei der maximal méglichen Belastung an Veranstaltungstagen ( Beurteilungsfall s.o. ) liegen die Pegel
am Punkt L11, 3 am Tag um rd. 7,5 dB(A) und nachts um ca. 11,3 dB(A) héher als im reguldren Be-
trieb. Damit ergeben sich folgende maximalen Pegel:

Tags 32,5dB(A) + 7,5dB(A) = max. 40,0 dB(A)
nachts 25,5 dB(A) + 11,3 dB(A) = max. 36,8 dB(A)
Die Immissionsgrenzwerte flir Kerngebiete von 64 dB(A) am Tag bzw. 54 dB(A) in der Nacht

werden nicht Uberschritten.

Daraus wird im Gutachten folgender Schluss gezogen:

“Da die Grenzwerte nicht Gberschritten werden, entsteht trotz dieser Pegelerh6hung auch bei

Verlegung der Wendeschleife keine unzumutbare Larmbelastung.

Aus schalltechnischer Sicht bestehen insgesamt keine Bedenken hinsichtlich der Realisierung

der MaBnahmen.”

Zusammenfassung:

Festzustellen ist, dass das Gebiet heute bereits erheblich durch Immissionen vorbelastet ist.
Die zulassigen Werte nach DIN 18005 werden bereits heute tberschritten. Durch das neue
Gebaude ergeben sich mit Ausnahme am Gebéude L 11, 3 aufgrund der Abschirmwirkung
Verbesserungen der Larmsituation. Eine Verschlechterung tritt nur am Gebaude L 11, 3 auf,
diese Erhéhung liegt mit max. +2 dB in einem Bereich, der nicht wahrgenommen wird.

Damit treten keine gravierenden Verschlechterungen ein. Fiir einen GroBteil der bestehenden
Gebéude ergeben sich hinsichtlich der Immissionsbelastung durch den Larm Verbesserungen.

Die Veranderungen aufgrund der Verlegung der Tiefgaragen-Zufahrt in die TunnelstraBe und
der daraus resultierenden Anderungen in der Verteilung des StraBenverkehrsaufkommens auf
die StraBen im Quartier ergeben nur geringe Veranderungen der bisherigen Prognosen.

An dem geplanten Gebaude selbst werden die zuldssigen Orientierungswerte nach DIN 18005
am Tag an einer Stelle um 2 dB und damit nur geringfligig tiberschritten. Die Nachtwerte liegen
jedoch auf der Stdflanke Uber den zulassigen Werten. Aufgrund des Nutzungskonzeptes kann
nicht generell ausgeschlossen. werden, dass die Arbeitsplatze nicht auch in den Nachtstunden
_genutzt werden. Daher wird unter Hinweis auf die Ergebnisse der schalltechnischen Untersu-

chung festgesetzt, dass LarmschutzmaBnahmen am geplanten Gebéude vorzusehen sind.
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5.1.3 Erschiitterungen

Mit der Verlegung der Wendeschleife vor das Quadrat L 11 und der Durchfahrt der engen
Wendeschleife durch Stadtbahnwagen sind Erschiitterungen des Untergrundes zu erwarten.
Zur Beurteilung der Auswirkungen wurde durch das Ing.- Blro ‘Fischer, Karlsruhe, eine er-
schitterungstechnische Untersuchung angestellt. Darin waren die Auswirkungen auf die vor-
handenen Gebaude und die darin lebenden Menschen zu beurteilen.

Zur Ermittlung der Auswirkungen wurden in dem Bereich vor L11 und L13 kinstlich Schwin-
gungen erzeugt und deren Auswirkungen an verschiedenen Geb&uden in verschiedenen Ge-
schossen gemessen. Auf der Grundlage der Messungen und den Kenntnissen iiber den
Stadtbahnverkehr wurden die voraussichtlichen Erschiitterungen rechnerisch ermittelt. Ihre
Auswirkungen auf Menschen und Geb&ude wurden anhand der Anhaltswerte der DIN 4150
beurteilt.

Die erschutterungstechnische Untersuchung fiihrt zu folgendem Ergebnis:

Wirkungen auf bauliche Anlagen:

Die zu erwartenden Schwinggeschwindigkeiten aus dem Stadtbahnbetrieb unterschreiten die
Anhaltswerte der DIN 4150, Teil 3, an den Gebaudefundamenten und den Geschossdecken

deutlich. Die maximalen Schwinggeschwindigkeitswerte der Emissionen betragen 1,8 mmy/s,

Da Uber die Ankopplung am Fundament diese Werte reduziert werden ist der geringste An-
haltswert nach DIN 4150, Teil 3, Tabelle 1, Zeile 2, mit 5 mm/s deutlich unterschritten. Der
Maximalwert von 0,26 mm/s in 2-Richtung im Bereich der Decken Qnterschreitet den Anhalts-
wert von 20 mm/s nach DIN 4150, Teil 3, Kap. 5.2, deutlich.

Schédigende Einwirkungen von Erschitterungen aus dem Stadtbahnbetrieb auf der geplanten
Wendeschleife sind fur die untersuchten Gebaude damit auszuschlieBen.

Wirkungen auf den Menschen:

Die Untersuchung kommt zu dem Ergebnis, dass die Anhaltswerte der DIN 4150 Teil 2 Zeile 3
flr Mischgebiete mit einer Ausnahme eingehalten werden. Eine Uberschreitung der Anhalts-
werte wird fir den Bereich der Obergeschosse am Gebaude L11,3 fiir die horizont_ale Schwin-
gungskomponente prognostiziert. Die Uberschreitung liegt mit ca. 20-30 % iiber dem Anhalts-

wert.

Messungen am Helvetia Gebdude neben der vorhandenen Wendeschleife haben ergeben,

dass die tatsachlich vorhandenen und zu erwartenden Werte unterhalb der rechnerisch ermit-
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telten Prognosewerte des Gutachtens liegen. Die Sicherheit der Prognosewerte am Helvetia
Gebaude liegt fir die vertikale Schwingungskomponente bei ca. 10 =15 %, die fiir die horizon-
tale Schwingungskomponente bei ca. 40 %. Fiir die Gebéude in L11 kann analog daraus ge-
schlossen werden, dass die Prognosewerte flir die Horizontalschwingungen auch beim Betrieb

der geplanten Wendeschleife nicht erreicht werden.

Die Anhaltswerte fir die vertikale Schwingungskomponente wird an allen Stellen eingehalten.
Eine Notwendigkeit flir bauliche oder betriebliche MaBnahmen zur Reduzierung der Erschiitte-
rungen besteht nicht. Damit sind auch hinsichtlich der Erschiitterungen keine unzumutbaren

Verschlechterungen zu erwarten.

Der durch die Erschitterungen angeregte sekundére Luftschall wurde ermittelt. Aufgrund der
Messdaten und der beschriebenen Prognose ergeben sich die Immissionswerte des sekunda-
ren Luftschalls. Die fiir die Beurteilung der Auswirkungen maBgebenden Anhaltswerte der DIN
2719 werden an allen Immissionsorten eingehalten. Somit ergibt sich keine Notwendigkeit fiir
SchallschutzmaBnahmen.

Auswirkungen auf Tiere und Pflanzen

Tiere

In dem zu mehr als 80 % versiegelten Plangebiet sind Eingriffe in nur wenige Lebensraume
von Tieren zu erwarten. Da die Eingriffe in das 6kologische Geflige somit vorrangig in den Be-
reichen der versiegelten Flachen vorgenommen werden, wurde eine detaillierte, faunistische
Untersuchung fur das Planungsgebiet nicht durchgefiihrt. Dennoch kommt es im Zuge der

Umsetzung des Bebauungsplanes zu folgenden Auswirkungen:
Auswirkungen durch die Baumfallungen:

Fur Tiere, die an die zu entfernenden Baumen gebunden sind, besteht ein Ausweichpotential
auf den Okologisch erheblich wertvolleren Boschungsbereich im Siiden des Planungsgebietes.
Der groBte Teil des wertvollen, groBkronigen Baumbestandes sowie der Straucher bleibt erhal-
ten. Vor allem die Strucher, sie sind wichtig fiir den Erhalt der genetischen
Austauschpotentiale zwischen den vorhandenen, ganz unterschiedlichen Biozénosen, bleiben
erhalten.

Auswirkungen durch Eingriffe in die Strauchpflanzung im Béschungsbereich:
Die Eingriffe sind nur geringflgig , da lediglich am BéschungsfuB zur Héhenangleichung an die
Stadtbahntrasse und durch die Errichtung einer Stiitzmauer in die Strauchpflanzung eingegrif-

fen wird. Der weitaus iberwiegende Teil der Béschung bleibt auch wahrend der Realisie-

rungsphase weitgehend ungestort.
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Auswirkungen durch die Entfernung der Scherrasenflachen:

Der derzeitige Scherrasenbestand ist nicht zusammenhangend, sondern inselartig verteilt und
befindet sich in Bereichen intensiv genutzter Verkehrsbeziehungen (KFZ-, Bus-, Stadtbah_n—'
Fahrrad, und FuBgéngerverkehr). Ein nennenswerter Bestand an seltenen, bzw. bedrohten

Tierarten wird dort nicht angenommen.

Daraus ergibt sich, dass die Auswirkungen der Eingriffe aufgrund der Trittbelastungen keine

erhebliche Beeintréchtigung darstellen.
Auswirkungen durch die Entfernung der unversiegelten Flachen (wassergebundene Decke):

So wie die Scherrasenflachen sind auch die Bereiche der wassergebundenen Decke zerglie:
dert und durch den starken Benutzungsdruck weitestgehend vegetationsfrei. Das Vorhanden-
sein von Vegetation und/oder das Unterbleiben des starken Benutzungsdl"ucks sind eine Vor-
aussetzung flr die Ansiedlung von bodengebundenen Tieren, wie zum Beispiel von Erdbienen

und -wespen.

Daraus ergibt sich, dass die Auswirkungen der Eingriffe aufgrund der Trittbelastungen keine
erhebliche Beeintrachtigung darstellen. :

Zusammenfassung:

Die durch die Bautatigkeit erfolgenden Storungen sind vor allem durch die Baumféllungen vo-
ribergehend erheblich.

Im Zuge der Wiederherstellung der 6kologischen Leistungsfahigkeit des Planungsgebietes
durch das zeitnahe Schaffen zusammenhangender Alleebaumstrukturen sowie durch den Bau
eines extensiven Griindaches auf dem Birogebdude kdnnen potenzielle Stérungen im zoolo-

gischen Geflige in Kauf genommen werden.

Pflanzen

In dem zu weniger als 20 % unversiegelten Plangebiet sind Eingriffe in nur wenige Lebens-
raume von Pflanzen zu erwartenbzumal die Eingriffe in das 6kdlogische Geflige vorrangig in
den Bereichen der versiegelten Flachen vorgenommen werden. Eine detaillierte floristische
Untersuchung fir das Planungsgebiet wurde daher nicht durchgefiihrt. Mit folgenden Auswir-

kungen ist dennoch zu rechnen:

Auswirkungen durch die Baumfallungen:

Durch das Féllen der Baume in den Platzbereichen erfolgt keine Stérung im Gesamtgeflige
des Baumbestandes. Hierzu wird festgestellt, dass sich die zu entfernenden B&dume nordseitig
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befinden und dadurch voraussichtlich keine Stérungen durch Einstrahlung in die freigesteliten

und zu erhaltenden Baumbestande auftreten werden.

Auswirkungen durch Eingriffe in die Strauchpflanzung im Béschungsbereich:

Die Eingriffe sind geringfligig, da lediglich am BéschungsfuB zur Hohenangleichung an die
Stadtbahntrasse und durch die Errichtung einer Stiitzmauer in die Strauchpflanzung eingegrif-
fen wird. Der weitaus Uberwiegende Teil der Béschung bleibt auch wahrend der Realisie-
rungsphase weit gehend ungestort.

Auswirkungen durch die Entfernung der Scherrasenfldchen:

Der derzeitige Scherrasenbestand ist nicht zusammenhangend, sondern inselartig verteilt und
befindet sich in Bereichen intensiv genutzter Verkehrsbeziehungen (KFZ-, Bus-, Stadtbahn-
Fahrrad, und FuBgéangerverkehr. Ein nennenswerter Bestand an seltenen, bzw. bedrohten

Pflanzenarten ist dort nicht zu erwarten.

Daraus ergibt sich, dass die Auswirkungen der Eingriffe aufgrund der Trittbelastungen keine
erhebliche Beeintrachtigung darstellen.

. Auswirkungen durch die Entfernung der unversiegelten Fldchen (wassergebundene Decke):

So, wie die Scherrasenflachen, sind auch die Bereiche der wassergebundenen Decke zerglie-

dert und durch den starken Benutzungsdruck weitest gehend vegétationsfrei.

Daher wird eingeschatzt, dass die Auswirkungen der Eingriffe aufgrund der Trittbelastungen

keine erhebliche Beeintrachtigung der Flora darstellen.
Zusammenfassung:

Im Zuge der Wiederherstellung der Gkologischen Leistungsfahigkeit des Planungsgebietes
durch das zeitnahe Schaffen zusammenhéngender Begriinungen durch Baumreihen werden

potenzielle Stérungen im pflanzlichen Geflige weitgehend ausgeschlossen.

Auswirkungen auf den Boden

Bodenversiegelung

Bedingt durch den vorhandenen und geplanten hohen Versiegelungsgrad im Planungsgebiet

~von mehr als 80% bleibt der Anteil von freien Bodenflachen sehr gering und beschrankt sich

auf den Bereich der Béschung. Da ca. 30% der versiegelten Freiflache mit versickerungsféhi-
gen Pflasterbelagen hergestellt wird, kann die natirliche Bodenfunktion “Wasserrtickfiihrung in

das Grundwasser” teilweise aufrecht erhalten werden.
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Die biologische Bodenfunktion ist jedoch auch im Bereich der versickerungsfahigen Pflasterbe-
lage stark eingeschréankt.

Altlasten

GeméB Altlastenkataster befinden sich im Plangebiet insgesamt 4 Verdachtsflachen, in denen
Ablagerungen von Fetten und Olen, chemisch-téchnischen Produkten sowie aus der friiheren
Tabakverarbeitung vermutet werden. Die Standorte sind alle in Kategorie B (belassen) mit
Wiedervorlage klassifiziert. Im Bereich des geplanten neuen Geb&udes wurde in 3 der 4 vor-
handenen Verdachtsflachen eine orientierende Untergrunderkundung durch das Bliro Reute-

mann, Mannheim, durchgefiihrt.

Das Untersuchungsergebnis zeigte zunéchst fir einen Bereich mit Auffiillungen, vermutlich

aus der Zeit nach dem 2. Weltkrieg, einen erhéhten Wert an Chlorkohlenwasserstoffen in der

~ Bodenluft, der sich jedoch in einer 2. detaillierten Untersuchung nicht bestétigte. AuBerdem

wurde an 2 Bohrstellen eine Uberschreitung der Grenzwerte fir polycyclische aromatische
Kohlenwasserstoffe festgestelit. Die im Untersuchungsgebiet im Boden festgestellten Konzent-
rationen an Schwermetallen und Mineral6lkohlenwasserstoffen sind nach den Angaben des
Untersuchungsberichtes fir die geplante Bebauung unerheblich und stellen keine Einschran-
kung dar.

Der belastete Anteil des anfallenden Bodenaushubs wird daher aufgearbeitet oder gesondert
deponiert. Die im Bericht gemachten “Empfehlungen zum weiteren Vorgehen” werden beach-
tet. In den schriftlichen Hinweisen wird auf die orientierende Untersuchung verwiesen und auf
die Belastungen hingewiesen.

So darf belastetes Erdréich, sowohl im Bereich der gekennzeichneten Altlastenflachen als
auch in den sonstigen Flachen nicht wieder eingebaut und muss entsorgt werden. Die Belas-
tung des Bodens wird hierdurch insgesamt reduziert.

Kampfmittel

Nach Auskunft des Kampfmittelbeseitigungsdienstes (KMBD) kann das Vorhandensein von

Bombenblindgéngern nicht ausgeschlossen werden. Es werden daher bei der Baudurchfiih-

rung, in Abstimmung mit dem KMBD, Baugrunderkundungen durchgefiihrt. In den Schriftlichen
Hinweisen wird auf mégliche Gefahren durch bisher unentdeckte Kampfmittel aufmerksam
gemacht.
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Zusammenfassung

Durch den hohen Versiegelungsgrad vor und nach Durchfilhrung der Planung sind keine
grundlegenden Verbesserungen, aber auch keine wesentlichen Verschlechterungen gegen-
(jper der heutigen Situation zu erwarten.

Verbesserungen sind jedoch zu erwarten durch die Sanierung von Altlasten im Boden. Dazu
zahlt auch die Entfernung evtl. vorhandener Bombenblindgénger aus dem 2. Weltkrieg.

In der Summe kann daher trotz des hohen Bodenversiegelungsgrades eine Verbesserung der

Bodenbelastung erwartet werden.

Auswirkungen auf das Wasser

Durch den hohen Bestand an versiegelten Fldchen wird das anfallende Oberflachenwasser
groBtenteils in das stadtische Kanalnetz abgefiihrt und steht nur zu einem geringen Teil der
Grundwasserneubildung zur Verfiigung.

Teilweise kann das anfallende Oberflachenwasser der Wege in die anschlieBenden Griinflé-
chen abgeleitet werden.

Die Verringerung der offenen Griinflachen durch die geplante Neuordnung reduziert insgesamt
die Versickerungsrate. Durch die Verwendung von versickerungéféhigen Belagen wird jedoch
dieser Eingriff gemindert.

Auswirkungen auf die Luft

Lufthygienische Situation

Die Belastungen der Luft im Plangebiet ergeben sich in erster Linie durch die Abgase des

" Verkehrs, insbesondere durch den Bus- und den motorisierten Individualverkehr. Aufgrund der

geringen Verkehrsmengen spielen sich die Emissionen auf einem sehr geringen Niveau ab.

Der Betrieb der Stadtbahn hat im Plangebiet selbst keine lufthygienischen Auswirkungen.

Diese insgesamt glinstige Situation wird sich nicht grundsétzlich &ndern , da keine wesentliche

Erhéhung der Verkehrsmengen zu erwarten ist.

Anderungen fiir die angrenzenden Geb&ude ergeben sich somit nur durch die Verschiebung
des Verkehrsaufkommens innerhalb des Geltungsbereiches des Bebauungsplanes. Da sich
der motorisierte Individualverkehr auch weiterhin (iber den gesamten Bereich verteilt, ergeben

sich Verschiebungen hauptsachlich durch den Busverkehr, dessen Wendeverkehr dann vor L
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11 abgewickelt wird. Der hoheren Belastung durch die Busabgase vor L 11 steht eine Entlas-

tung durch den Wegfall von ca. 100 Stellplétzen gegentiber.

Durch die Festsetzung eines eingeschrankten Verbrennungsverbotes und den geplanten An-
schluss des neuen Blrogebdudes an das Fernwérmenetz wird sich auch hierdurch keine

grundlegende Verénderung der vorhandenen Emissions- und Immissionssituation ergeben.

Die vorhandenen und zusatzlichen Badume kénnen durch Ausfiltern von Stauben zur Verbes-

serung der Luftqualitat beitragen.

Insgesamt ist somit davon auszugehen, dass die lufthygienische Situation sich gegentiber heu-
te nicht verschlechtert und dass selbst in Bereichen, in denen aufgrund einzelner Faktoren mit
geringfligigen Erhdhungen der Belastungen zu rechnen ist, diese durch Wegfall bisheriger
Nutzungen minimiert werden. Verbesserungen ergeben sich mit dem Anschluss des Geb&u-
des an das Fernwarmenetz und durch zusatzliche Baumpflanzungen und Dachbegriinungen.
Die geplanten MaBnahmen werden die vorhandene Geruchssituation nicht negativ beeintréch-

tigen.

Auswirkungen auf das Klima

Die Beurteilung der klimatischen Situation beruht auf verschiedenen Untersuchungen und der
Auswertung bereits vorliegender Klimadaten, die z.B. im Rahmen der Umgestaltung und Um-

strukturierung des Mannheimer Hauptbahnhofs erarbeitet wurden.

Nach diesen Unterlagen befindet sich das Plangebiet inmitten einer kraftigen “Wérmezunge”,
die von der Innenstadt ausgeht und bis nach Rheinau reicht. Dies lasst sich anhand der Karte

der “abendlichen Lufttemperaturen” nachvollziehen.

In diese Wéarmezunge sind mehrere sogenannter “Wérmeinseln” eingelagert (Innenstadt, Lin-
denhof, Neckarau, Rheinau), wobei sich das Bebauungsplangebiet am Stidrand der Innen-
stadtwarmeinsel befindet. Diese Warmeinsel weist von allen die héchste sogenannte Warme-
insel-Intensitat auf, was sich z.B. gegenlber den umliegenden Freirdumen (z.B. Miihl-/Bosfeld)

durch ein bis zu 8 K hoheres Temperaturniveau auszeichnet.

Im Planungsgebiet selbst fallen diese Differenzen, die auf einen hohen Versiegelungsgrad und
mangelnden Luftaustausch hinweisen, mit ca. 5 K deutlich geringer aus. Dies liegt an der un-
mittelbaren Nachbarschaft zu den Gleisanlagen der Deutschen Bahn AG, (iber die sich, durch
spezielle Klimagutachten nachgewiesen, Luftaustauschbewegungen zwischen den 6stlichen

Freirdumen und der Innenstadt abspielen. Da sich die Gleisanlagen in der ersten Nachthalfte
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stark abkulhlen, tragen diese dazu bei, dass vor allem nachts kihlere Luft Richtung Innenstadt

transportiert wird.

Da das Planungsgebiet selbst bereits zu ca. 80 % versiegelt ist, wird sich an dieser grundle-

genden thermischen Situation nichts wesentliches &ndern.

Im Windfeld sind — in Folge des neuen Baukérpers - stirkere Auswirkungen zu erwarten. Hier-
zu zahlen sogenannte Dusen-, Ecken- und Liickeneffekte, die wahrend windstarker Wetterla-

~ gen auftreten, und eine starke Boigkeit und Wirbelbildung zur Folge haben. Die Auswirkungen

dieser Effekte kdnnen bei Starkwinden aus westlichen Richtungen bis auf die Ostseite des
Bahnhofsvorplatzes spiirbar sein. Durch die im Bereich der SchlossgartenstraBe und stidlich
des Gebaudes vorgesehenen Baumreihen werden diese Windstrdmungen allerdings abge-

bremst.

Auswirkungen auf die Landschaft

Das stadtebaulich wenig ansprechende vorwiegend als Verkehrsfliche genutzte Plangebiet
wirkt sich nachteilig auf das Ortsbild aus. Die stadtebaulich wichtige Lage — an der Achse
Hauptbahnhof-Schloss — bedarf einer qualitativen AufWertung sowohl aus stadtebaulicher als

auch aus grtinordnerischer Sicht.

Die geplante, architektonisch hochwertige Bebauung und die vorgesehene Durchgriinung mit
zahlreichen Baumpflanzungen werden das Ortsbild nachhaltig verbessern und einen der Be-
deutung angemessenen Bereich auf der Achse Schloss-Hauptbahnhof schaffen.

Durch die stédtebauliche, grinordnerische und strukturelle Nutzungsumwandlung, verbunden
mit erheblichen 6kologisch in vielfacher Hinsicht verbessernden- MaBnahmen, erfahrt das
Plangebiet sowohl eine dkologische als auch stadtebauliche Aufwertung. Die Neuanpflanzung
von stadtebaulich wichtigen Baumreihen verbessert das Mikroklima und das Ortsbild.

Auswirkungen auf Kultur- und Sachguter

Der heutige bauliche und gestalterische Zustand der stadtebaulich wichtigen Achse Bahnhof-
Schloss befindet sich in einem Zustand, der seiner Bedeutung in der Stadt nicht gerecht wird.
Damit ergibt sich auch flir das Umfeld der angrenzenden z.T. hochwertigen und wertvollen Be-

bauungen kein angemessener Rahmen.

Die Gestaltungsdefizite dieser Achse wurden erkannt. Zur Ideenfindung wurden Entwtirfe meh-

rerer Planungsburos eingeholt. Daraus soll ein Gesamtkonzept fiir diese Achse entwickelt
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werden. Der Geltungsbereich ist als Teil dieser Gesamtkonzeption zu verstehen. Mit der Um-
setzung wird der “Auftakt” dieser Achse vom Bahnhofsvorplatz aus géstaltet. Gleichzeitig er-
halt der Bahnhofsvorplatz seine stadtebaulich wichtige 4. Platzwand, ohne die Durchlassigkeit
der SchiossgartenstraBe in ihrer heutigen und kiinftigen Funktion einzuengen.

Mit dem Geb&ude wird zudem die Ausdehnung der L-Quadrate vor der Zerstdrung im 2. Welt-

krieg gekennzeichnet.
Die geplanten BegriinungsmaBnahmen unterstiitzen das Gesamtkonzept.

Insgesamt wird mit den geplanten MaBnahmen die Gesamtkonzeption zur Aufwertung der
Achse Bahnhof-Schloss unterstltzt. Mit der Ausformung des geplanten Gebaudes und dem
Zusammenspiel mit der angrenzenden Bebauung wird auch fiir die benachbarten Gebaude
und Freirdume ein harmonischer Rahmen geschaffen und die vorhandene Situation aufgewer-
tet.

Wechselwirkungen
Durch die vorgesehenen MaBnahmen ergeben sich verschiedene Auswirkungen auf die ein-

zelnen Schutzgliter. Diese konnen sich wechselseitig beeinflussen und in ihren Wirkungen

verstarken oder vermindern.

Beeinflussungen ergeben sich durch die festgesetzten BegriinungsmaBnahmen.

Die Baumpflanzungen im Planungsgebiet werden in ihrer Fortentwicklung durch ihre schatten-
spendende Wirkung, durch ihre Gestaltungsstruktur, durch das Beherbergen von wahrnehm-
baren Tieren (z. B. Végel), durch die Erhéhung der Luftfeuchtigkeit und durch die Verringerung
der Aufheizung des Planungsgebietes den Aufenthalt der Menschen dort angenehmer ma-
chen. Sie wirken positiv auf das Klima, indem sie durch Abkiihlungseffekte das Temperaturni-
veau absenken helfen. Positiv wirken sie sich auch auf die Lufthygiene aus, indem sie Staube
ausfiltern. Durch die Baumpflanzungen werden somit mehrere Auswirkungen positiv verstarkt.

Das Griindach auf dem Blirohaus wird zumindest fir die dort arbeitenden Menschen erlebbar.
Es wirkt rickstrahlungsmildernd und hat damit positive Effekte auf das Klima und bietet vor-

nehmlich Insekten und Végeln Nahrungs- und Lebensraum.

Mit dem Neubau und dem Bau der Wendeschleife wird in den Boden eingegriffen, damit ist
auch eine Sanierung der sich im Boden befindlichen Altlasten erforderlich. Das bewirkt, dass

das Gefahrenpotential fiir den Boden aber auch fiir das Grundwasser verringert wird.
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Die Wirkungszusammenhange der Eingriffe in das Planungsgebiet werden durch das Neuord-

nen des Gebietes und den griinordnerischen Planungsbeitrag den stadtebaulichen, 6kologi-

schen und-sozialen Erfordernissen gerecht. Die Freiraumgestaltung wirkt sich dariiber hinaus

positiv auf das Stadtbild aus und verbessert den Rahmen fir die angrenzenden Kultur- und

Sachgiter.

Zusammenfassung der UVP-Ergebnisse

Folgende Tabelle gibt einen Uberblick darlber, wie sich die Situation der einzelnen Schutzgu-

ter durch die geplanten MaBnahmen mit dem Bau des Hochhauses, der Verlegung der Wen-

deschleife und der Neugezstaltung der Freiraume verandert.

Auswirkungen auf:

Bemerkungen:

Bewertung:

Menschen

Die Verschattung angrenzender Bereiche liegt im Rah-
men einer innerstadtischen Bebauung.

Die Larmbelastung geht durch die abschirmende Wir-
kung der Hochhausbebauung zurlck. Die vorhandene
Vorbelastung im Quadrat L 11 wird in Teilflichen leicht
erhéht.

Mit dem neuen Gebaude ist auf die La&rmimmissionen

mit SchutzmaBnahmen zu reagieren.

Beeintrachtigungen durch Erschutterungen beim Be-
trieb der Wendeschleife sind nicht zu erwarten.

+ -

+ -

Pflanzen und Tiere

Fir die Pflanzen und Tiere sind keine wesentlichen

Veranderungen zu erwarten.

+/-

Boden

Sanierung von Altlasten

Wasser

Der Versiegelungsgrad wird nicht wesentlich verandert.
Die Grundwasserneubildung bleibt beeintrachtigt. Das
Grundwasser gefahrdende Eingriffe sind nicht zu er-

warten.

+/-

Luft

Es sind keine wesentlichen Veranderungen zu erwar-
ten, geringfligige Verschlechterungen stehen Verbes-

serungen in anderen Bereichen gegenUber.

+/-

Klima

Es sind keine starken Auswirkungen auf das Windfeld

und auf die thermische Situation zu erwarten.

+/-

Landschaft

Durch die vorgesehene Gestaltung der Freiraume sind
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Verbesserungen im Stadtbild zu erwarten.

Kultur- und Sachgiter | Ein Teilbereich der stadtebaulich wichtigen Achse +
Bahnhof — Schloss wird aufgewertet und schafft einen
wurdigen Rahmen fiir die angrenzenden Bereiche
Bahnhof und Bahnhofsvorplatz.

- Belastungseffekte (iberwiegen gegentiber den Entlastungseffekten
+ Entlastungseffekte Uberwiegen gegenlber Belastungseffekten

+/- Be- und Entlastungseffekt halten sich die Waage

Den Zunahmen der Larmimmissionen.in einzelnen Zonen stehen Aufgrund der Abschirmung
durch das geplante Geb&ude gleichbleibende bzw. abnehmende Larmbelastungen in anderen

Bereichen gegentiber.

Ahnlich sind auch die Auswirkungen durch Erschutterungen infolge des Stadtbahnverkehrs auf
der verlegten Wendeschleife zu beurteilen. Dabei ist mit wesentlichen Versbhlechterungen

nicht zu rechnen.

Die Verschattungen des neuen Gebaudes sind auf das Quadrat L13 am starksten, jedoch in
keinem Bereich den ganzen Tag Uber. Das Quadrat L11 wird nur an wenigen Stunden in der
Mittagszeit im Winterhalbjahr zusétzlich zu der heutigen Situation verschattet.

In Bezug auf Wasser, Luft und Klima sind keine wesentlichen Anderungen gegentiber der heu-
tigen Situation zu erwarten, d.h. die Be- und Entlastungseffekte halten sich in etwa die Waage.

Entlastungseffekte sind zu erwarten in Bezug auf Boden, Landschaft ( Stadtbild ) sowie Kultur-
und Sachguter. Verbesserungen flr den Bodeh ergeben sich durch die Sanierung von Altlas-
ten bei der Umsetzung der Planung. Die Neugestaltung der Zone fiihrt zu einer gestalterischen
Aufwertung des Bereiches und wirkt sich damit auch positiv auf die angrenzenden Kultur- und
Sachglter aus.

Zusammenfassend kann somit festgestellt werden, dass Belastungen der Schutzgiter durch
die geplanten MaBnahmen nur an wenigen, rdumlich begrenzten Bereichen zu erwarten sind,
die Entlastungseffekte diese jedoch Uberwiegen.

KINDERFREUNDLICHKEITSPRUFUNG

Zur Kinderfreundlichkeitsprifung wurden die entsprechenden Amter und Stellen eingeschaltet.
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Die Kinderfreundlichkeitspriifung (KFP) hat ergeben, dass die Zielsetzungen
* den Aufenthalt fir die Zielgruppe und aller Generationen zu férdern,
* das Erholen im wohnungsnahen Freiraum zu férdern,

 eine sichere fuBlaufige ErschlieBung zwischen Hauptbahnhof und Schloss zu schaffen
in dem flir diesen Bereich relevanten AusmaB erreicht wird.

Zusétzlichen Risiken, etwa durch gesteigerte Verkehrsbelastungen, sind durch die Planung
nicht zu erkennen. Bei der weiteren Planung der Frei- und Verkehrsfliche sind die Belange der
Kinder mit einzubeziehen.

Die KFP kommt insgesamt zu dem Ergebnis, dass bezlglich der neuen Bebauungsplanung

keine grundsatzlichen Bedenken bestehen.

ABWAGUNG

Entwicklung aus dem Flachennutzungsplan

Im Fl'a'chennutzuhgsplan des Nachbarschaftsverbandes Heidelberg - Mannheim ist
der Bereich des Bebauungsplanes als Verkehrsflache dargestellt, an die unmittelbar
gemischte Bauflachen, Wohnbauflachen und Sonderbauflachen der Universitat an-
grenzen. Wegen des DarstellungsmaBstabes 1:25000 des Flachennutzungsplanes

ist die jeweilige Begrenzung der Flachen nicht eindeutig bestimmbar.

Bei der ,Entwicklung des Bebauungsplans aus dem Flachennutzungsplan® bestehen
jedoch sowohl in Bezug auf die Art der Nutzung als auch auf die rdumliche Abgren-
zung Entwiéklungsspielréume. Bebauungspléne kénnen von den Darstellungen des
Flachennutzungsplans abweichen. Die vorliegende Bebauungsplanung liegt innerhalb
dieser zulassigen Entwicklungsmdglichkeiten. Daher wird der Bebauungsplan als
»aus dem Flachennutzungsplan entwickelt“ angesehen. Dies wird auch vom Nach-

barschaftsverband, dem Trager der Flachennutzungsplanung, bestéatigt.

Der Gemeinderat schlieBt sich der Aussage des Nachbarschaftsverbandes an, wo-
nach der Bebauungsplan aus dem Fléchennutzungsplan entwickelt ist, da der zulas-

sige Entwicklungsspielraum nicht Gberschritten wird.
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Stadtebauliche Griinde flr die Bebauung/SchlieBung des Willi-Brand-Platzes an sei-
ner Westseite :

Den im Aufstellungsverfahren mehrfach vorgebrachten Anregungen zur Beibehaltung
der vorhandenen Offnung des Bahnhofsvorplatzes auf seiner Westseite unter Ver-
zicht auf eine raumbegrenzende Bebauung und der Anregung zur Anordnung eines

Griinzuges zwischen Bahnhof und Schloss wird nicht gefolgt, da das geplante Ge-

" béude der gestalterisch-stadtebaulichen Zielvorstellung entspricht, wonach der

Bahnhofsvorplatz in Anbetracht der hier vorliegenden stadtebaulichen Ausnahmesi-
tuation auf seiner Nord-, West- und Ostseite durch etwa gleich hohe Gebaude raum-
lich gefasst werden Soll. Durch das geplante Gebdude wird sowohl die westliche
Platzbegrenzung des Bahnhofsvorplatzes gebildet als auch durch die Pflanzung von
Baumreihen nérdlich und stidlich des Geb&udes eine Griinverbindung zwischen den
vorhandenen B&umen auf dem Bahnhofsvorplatz und dem Schloss hergestellt, wobei
die stadtebaulich wichtige Blickbeziehung vom Bahnhofsvorplatz zum Schloss auch
bei einer Bebauung; zumindest teilweise, erhalten bleibt. Der Schaffung der westli-
chen Platzwand wird daher der Vorrang vor einer Beibehaltung der Pleitzéffnung ge-

geben.

L"Jberschreitung der gem. § 17 BauVO zuldssigen Geschossflachenzahl

Die AuBenabgrenzungen des Neubaus werden auf die Gebaudefluchten der benach-
barten Quadrate zur Einordnung in das vorgegebene stadtebauliche Geflige der
Stadt mit seiner typischen Quadratstruktur abgestimmt. Die Grenzen des privaten
Baugrundstiickes werden unmittelbar am Geb&aude angeordnet, damit in seinem Um-
feld ausreichend groBe offentliche Freiraume verbleiben, einheitlich gestaltet werden

und an seiner Nord- und Sldseite die notwendigen 6ffentlichen Verkehrs- und Griin-

flachen ausreichend dimensioniert werden kénnen. Wegen dieses Zuschnitts ergibt

sich eine nahezu vollstandige Uberbauung des Baugrundstiickes. Bei einer Einhal.-
tung des GFZ-Regelwertes nach § 17 BauNVO mit einer zuldssigen Geschossfla-
chenzahl von 3,0 im Kerngebiet wlrde dieser Maximalwert wegen der fehlenden
Grundstticksfreiflachen bereits mit einer 3-geschossigen Bebauung erreicht werden.
Eine solche Bebauung wurdé jedoch etwa nur die halbe Hohe der angrenzenden
Blockrandbébauung erreichen und kénnte dem gestalterischen Anspruch zur Bildung
einer auf die 'Nachbarbebauung abgestimmten 4. Platzwand nicht gérecht werden.
Fir den 18,5 m bzw. zwingend 40,5 m hohen Neubau ist daher eine Uberschreitung

der maximalen zuldssigen Geschossflachenzahl vorgesehen. Sie ergibt, abgeleitet
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aus den gestaffelten Gebaudehohen, eine GFZ von rd. 7,9. Dieser Ubersohreitung
wird in Anbetracht der besonderen stédtebaulich-raumlichen Situation der Vorrang
vor einer genauen Einhaltung der Regelwerte gegeben, da nur dadurch das Gebau-
de an dieser Stelle, auf dieser Grundstiicksflache und in diesem auf die Nachbarbe-

bauung abgestimmten MaBe verwirklicht werden kann.

Die Uberschreitung der im Regelfall'zuléssigen GFZ sind auBerdem durch Umsténde

ausgeglichen oder werden durch eine Reihe von Festsetzungen und MaBnahmen

. ausgeglichen. So wird entsprechend den Darlegungen in der Begrindung zum Be-

bauungsplan den Anforderungen an gesunde Wohn- und Arbeitsverhaltnisse bereits
durch Einhaltung der Abstandsregeln gem. Landesbauordnung in ausreichendem
MaBe entsprochen. Dariiber hinaus hat die Verschattungsstudie die schalltechnische

Untersuchung und das Erschitterungsgutachten ergeben, dass fiir die Nachbar-

schaft keine unzumutbaren nachteiligen Einwirkungen auf das Wohnen und Arbeiten

zu erwarten sind. Nachteilige Auswirkungen auf die Umwelt werden durch die vorge-

sehenen BegriinungsmaBnahmen auf den Gebdudedéchern und den angrenzenden '
Freirdumen vermieden und die Bedlrfnisse des ruhenden und flieBenden Verkehrs
werden durch die vorgesehenen baulichen und verkehrslenkenden MaBnahmen aus-

reichend befriedigt. '

MaBnahmen des Verkehrs

Die vorhandenen wichtigen Wegebeziehungen zwischen Bahnhof und Schioss, ins-
besondere flr FuBgénger und Radfahrer, bleiben auf der Stdseite der vorhandenen
Quadrate und der Neubebauung erhalten und werden durch die geplante wegebe-
gleitende Begriinung verbessert.

Die offentlichen Pkw-Parkplatze werden neu geordnet, wobei ein Teil der bisher vor-
handenen Parkstédnde zugunsten der Bebauung, der Verlegung der Busstellplatze,
des Wendeschleifenumbaus und zuséatzlicher Flachen fiir GrunordnungsmaBnahmen
entfallt. Mit den geplanten Bau- und GestaltungsmaBnahmen wird die Zone jedoch
gegenlber der heutigen Situation spiirbar aufgewertet. Der Verlust eines Teils der
Pkw-Stellplétze wird daher als vertretbar angesehen, zumal es sich bei der Park-
raumbewirtschaftung gezeigt hat, dass die Stellplatzbelegung bisher eher gering ist,
in dem Bereich vor L 9 die Stellplatze weiter erhalten bleiben und in den Seitenstra-
Ben noch Parkraumreserven vorhanden sind. Wegen der geplanten gestalterischen

Aufwertung der Freirdume in der Nachbarschaft des Bahnhofs wird der Bebauung an
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dieser Stelle des Willi-Brandt-Platzes Vorrang vor dem vollstandigen Erhalt der vor-

handenen Stellplatze eingeraumt.

Die auBere und innere VerkehrserschlieBung des Gebietes bleibt in ihrer Funktions-
fahigkeit ohne Einschrankung erhalten. Die angrenzenden StraBen sind geeignet,
den Verkehr aufzunehmen. Die Immissionsbelastung des Gebietes ist zwar weiterhin
hoch, nach der durchgeflihrten schalltechnischen Untersuchung werden jedoch die-
geltenden Grenzwerte nicht Uberschritten. Selbst in dem absehbar ungiinstigsten
Fall, d.h. bei zuséatzlichem Stadtbahnverkehr an 11 Maimarkttagen und gleichzeiti-
gem Baustellenverkehr werden die geltenden Grenzwerte eingehalten. Die dadurch
zeitweise auftretende zusatzliche Larmbelastung der Anwohner wird in Anbetracht
der stadtebaulich wichtigen Neugestaltung und funktionellen Aufwertung dieses Be-

reichs als zumutbar angesehen.

Verschattung
Durch das geplante Gebaude vor dem Quadrat L 13 werden die nérdlich angrenzen-

den Gebaude in den Quadraten L 11 bis L 15 in Teilen zeitweilig verschattet. Diese
zusatzliche Verschattung andert sich im Jahres- und Tagesverlauf, ist jedoch auf-
grund der vorgegebenen Gebaudehohen und der Qeringen Grundflache des turmarti-
gen Bauteils raumlich und zeitlich begrenzt. Auch mit dem gewahlten Abstand von 12
m zwischen dem neuen Geb&ude und der Bebauung in L 13 ist festzustellen, dass
selbst an der unglnstigsten Stelle, d.i. die Erdgeschossfassade in der Mitte des
Quadrates L 13, eine Besonnung maéglich ist. Auch in den Eckbereichen vom Quad-
rat L 13 aber auch den Quadraten L 11 und L 15 bleibt eine Besonnung tiber mehre-
re Stunden am Tag méglich. Die hinter der 1. Baureihe an der SchlossgartenstraBe
liegenden Gebaude werden nur geringfligig an wenigen Stunden, im Winterhalbjahr,

von dem turmartigen Bauteil zusatzlich verschattet.

Die Verschattungssituation ist vergleichbar mit vielen anderen innerstadtischen Be-
reichen mit Blockrandbebauung. Da die Verschattungen nur zeitlich begrenzt auftre-
ten, ist von keinen unzumutbaren Verénderungen auszugehen. Es ist nicht zu erken-
nen, dass durch die zusatzliche Verschaﬁung an irgend einer Stelle gesunde Wohn-

und Arbeitsverhéltnisse beeintrachtigt werden. Insgesamt werden Beeintrachtigungen
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der Wohn- und Arbeitsverh&linisse durch die zusatzliche Verschattung als gering ein-
gestuft. Der Bebauung, die aufgrund der stadtebaulichen Ausnahmesituation in der
vorgesehenen Form erforderlich ist, wird zusammen mit den MaBnahmen im Umfeld
zu einer gestalterischen Aufwertung des gesamten Bereiches fiihren. Der Bebauung

wird daher Vorrang vor einer Offenhaltung dieses Bereiches eingeraumt.

Larmeinwirkungen

Die Auswirkungen der veranderten Verkehrssituation auf die Larm-Immissionen als
Folge der Verlegung der Wendeschleife, der Neuordnung der Pkw-Stellplatze, der
neuen Zufahrt zur privaten Tiefgarage und der teilweise veranderten Flahrung des In-
dividualverkehrs und des Busverkehrs wurde in einer schalltechnischen Untersu-

chung im Einzelnen gepriift.

Das Gebiet ist durch Larmemissionen, ausgehend vom Zugverkehr der DB, vom
Stadtbahnverkehr und vom Kfz-Verkehr auf den 6ffentlichen StraBen vorbelastet. Die
nach DIN 18005 zulassigen Werte werden bereits heute Uberschritten. In die Unter-
suchung wurden die durch die Bebauung voraussichtlich auftretenden Veranderun-
gen des Verkehrsaufkommens einbezogen. Unter Einrechnung des Busverkehrs er-
geben sich bei der hohen Vorbelastung zeitweilig eine zusétzliche Zunahme des Be-
urteilungspegels von 0,6 bis 1,8 dB(A). Durch den Gebiude-Neubau ergeben sich
aufgrund der Abschirmwirkung Verbesserungen der Larmsituation. Lediglich am Ge-
baude L 13,3 tritt eine Erhdhung um max. + 2 dB(A) auf, das ist ein Bereich, der nicht

wahrgenommen wird.

Diese geringfligige Erhdhung wird als zumutbar angesehen.

Auswirkungen einer Verlegung der Wendeschleife auf Erschitterungen

In einer Untersuchung wurden die Auswirkungen der Wendeschleifenverlegung Er-
schitterungen an den vorhandenen Gebauden und auf die darin lebenden Menschen
gepruft. Danach kdnnen schadigende Einwirkungen aus dem Stadfbahnbetrieb auf
die Gebaude ausgeschlossen werden. Hinsichtlich der Einwirkungen auf Menschen
werden die Anhaltswerte der DIN 4150 Teil 2 Zeile 3 fir Mischgebiete mit einer Aus-»
nahme eingehalten. Eine Uberschreitung um ca. 20-30° C wird lediglich flr die Ober-

geschosse am Gebéaude L 11,3 prognostiziert.
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In Anbetracht der nur geringen stérenden Auswirkungen der Wendeschleifenverle-
gung und lediglich auf einen nur kleinrdumigen Bereich wird diese Uberschreitung

des Anhaltswertes als zumutbar bewertet.

VER- UND ENTSORGUNG

Die Versorgung mit Gas, Wasser und Elektrizitat kann in Abstimmung mit der MVV durch An-
schluss an die unmittelbar benachbart liegenden Leitungen gesichert werden. Das Gebiet be-
findet sich im Fernwérme-Vorzugsgebiet. Eine Versorgung mit Fernwarme ist bei Bedarf mog-
lich.

Der Uber das Baufenster filhrende Abwasserkanal kann entgegen der bisherigen Planung nicht:
in seiner Lage erhalten bleiben und muss verlegt werden. Diese Notwendigkeit hat sich infolge
einer erst jetzt festgestellten KanalvergréBerung innerhalb des Baufeldes von

2,0 m auf 3,0 m lichter Hohe ergeben.

KOSTEN

Die Stadt Gbernimmt die Kosten der Baureifmachung und Umfeldgestaltung des Grundstucks.
Die Kosten der Baureifmachung enthalten u.a. die Kostenbldcke:

e Verlegung der StraBenbahnwendeschleife

e Kosten fiir die Betriebserschwernis und Umfahrten der MVV-Verkehr AG wiahrend der

Bauzeit
o Teilweise Uberdeckelung der TunnelstraBe einschl. straBenbaulicher Anderungen

e Anderungen an der TunnelstraBe einschlieBlich der Veranderungen an der Einmiin-

dung auf die BismarckstraBe

» Verlegung des Entwésserungskanals sowie einer Hebeanlage, Anderung an sonstigen

betroffenen Kanalen
e Verlegung eines Sanitarpavillons der MVV

e Verlegung der Busstellplatze

Die Kosten belaufen sich nach Schatzungen der beteiligten Stellen auf ca. 5,2 Mio. DM.

Dabei wird angenommen, dass fir die Busse der MVV AG durchgehend eine Wendeméglich-
keit auf dem Areal westlich des Baufeldes oder auf dem Bahnhofvorplatz gegeben sein wird.
Sollte dies nicht zutreffen, entstehen zusatzliche Kosten in Héhe von ca. 600.000, - DM pro
Jahr.
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Fur die UmfeldgestaltungsmaBnahmen (Neugestaltung der Verkehrsflachen vor L 11 und L 13
. sind weitere 330.000,- DM vorgesehen. Diese MaBnahmen werden im Programm einfache
Stadterneuerung (PES) voraussichtlich mit ca. 180.000,- DM geférdert.

Die genaue Kostenberechnung ist zum jetzigen Zeitpunkt nicht moglich, da zunachst Detail-

planungen vorliegen missen.

Die fiir die Baureifmachung erforderlichen MaBnahmen einschlieBlich der Planung lasst der
Investor gemaB stadtebaulichem Vertrag (Anlage 13) durchfiihren. Dieser Vertrag ist Bestand-
teil (Teil B) des Nachtrages zum Kaufvertrag vom 04.02.2000, in dem die VerauBerung des

Baugrundstticks geregelt ist. Diese Kosten werden mit dem Kaufpreis verrechnet.
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