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~Anlage 1.1

.61 Stadtplanungsamt Mannheim, den 24.02.1994 -
61.3 Bechtel/Vierneisel/7295
61.2/Rampe/7311/wel093pv0l

. Bebauungsplan Nr. 31.1/2 Teil 2
fir das Gebiet zwischen Waldhof-, Laurentius- und MittelstraBe in
Mannheim-Neckarstadt. '

Y

.Begrﬁndung

1 eschreibung des Plangebietes

1.1 Raumlicher Geltungsbereich
Der Geltungsbereich des Bebauungsplanes umfapt den Lau-
rentiusblock (Block 57) des Sanierungsgebietes Neckar-
stadt-West und die WaldhofstraPe zwischen Mittelstrafe
und Spelzenstrape.
Das Plangebiet hat eine GroBe von 1,3 ha.

fieegan Bestehende Nutzung

1'%2:570 Gr&épe des Baublocks

Die reine Grundstiucksflédche des Baublocks "Laurentius-
block" betrégt ca. 0,52 ha.

Das MaB der vorhandenen Uberbauung betragt im Mittel:
GRZ 0,67.
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Grundsticksanzahl und 7ahl der Eigentumer

Die Nettogrundstﬁcksfléchen sind unterteilt in 21
rinzelgrundsticke. Bis auf die crundsticke Waldhofstrape

"11a/13/15/17 und Laurentiusstrape 28/30/ sind alle

Grundsticke bebaut.

7 Anwesen befinden sich in privatem Besitz. Von den 14
stadtischen Grundstlcken 'sind 8 bebaut und werden von
der GBG verwaltet. :

Gebaudeangaben

Die Bausubstanz der Blockrandbebauung ist mehr oder
weniger gut, im Bereich der waldhofstrafe teilweise
schlecht. ‘ ]

Ebenfalls in schlechtem zustand ist die teilweise noch
bestehende eingeschossige Uberbauung des Blockinnenbe-

reiches.

Die Geb&ude der Blockrandbebauung stammen Uiberwiegend

aus der Grunderzeit.

Die Bebauung bzw. Nutzung setzt sich wie folgt zusammen:

' Reine Wohngebéude, - gemischt genutzte Gebaude, Nebenge-

baude, Garagen, Stellpléatze im Blockinnern.
thnungsanzahl und Wohnungsausstattung

In den bebauten 15 Anwesen sind insgesamt 117 thnuﬁgen

"registriert.

Bei den Anwesen Laurentiusstrafe: 18, 24 und 26 sowie bei
MittelstrapPe 18 wurde zwischen 1986 und 1990 die Objekt-
sanierungen _durchgefﬁhrt. Die privaten Anwesen Mittel-
straBe 20 und 26 wurden ohne Zuschlsse modernisiert.
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Abgesehen von den Wohnungen in den stadtischen Hausern

entlang der Waldhofstrafe und in der Laurentiusstrape

sind die Wohnungen in den restlichen Hausern 1in mehr

oder minder. gutem Ausstattungszustand.
Betriebe

Die Erdgeschopzonen der Blockrandbebauung sind teilweise
gewerblich genutzt. Folgende Nutzungen sind vorhanden:

Gaststatten, Kosmetikstudio, 'Waschsalon, Textilfach-
geschaft, Dienstleistungen, sportartikelfachgeschaft,
wWerkstatt, Reinigung, Eisenwaren.

Die Betriebe kénnen, auper denen in dem Gebdude der
WaldhofstrafPe, weitgehend erhalten bleiben. :

Ruhender Verkehr
Innerhalb des Baublocks befinden sich 8 Garagen. Auf

dem heute noch 6ffentlichen Parkplatz an der noérdlichen
Spitze des  Baublocks koénnen ca. 45 Pkw abgestellt

. werden.

Denkmalschutz

Im vorliegenden Bebauungsplanentwurf sind folgende Ge-
baude als Kulturdenkmale gem. § 2 Denkmalschutzgesetz
Baden-wWirttemberg nachrichtlich aufgeflihrt:

- waldhofstrape 1, 3, 7, 11
- MittelstraPe 18, 20, 22, 24, 26
- LaurentiusstraBe 20, 22, 24, 26
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AnlaB'und ziele der Planung

AnlaB fiir die Planung ist

die notwendige stadtraumliche MaPnahme zur Verbesserung
der Betriebsbedingungen fur den PNV in der Waldhof-

strafe,

die stédtebauliche Neuordnung der Baustruktur an . der
waldhofstraBe und den Einmundungen der MittelstraPe und
der LaurentiusstraPfe mit den notwendigen planungsrecht-
lichen Festsetzungen.

Durchfihrung der Sanierung gemap Gemeinderatsbeschluf
vom 25.09.1979 (Fdérmliche Eestsetzung des Sanierungsge-
bietes).

Ziele:

Mit der Verbreiterung kénnén folgende Zielsetzungen er—'

reicht werden:

Durchfihrung bzw. Fortfﬁhrung des Beschleunigungspro-
grammes fUr den OPNV der Stadt Mannheim; in vorliegendem
Fall die Beseitigung des "Nadeldhres" Waldhofstrape auf
der Nord-Sud-Achse Schénau/Rheinau (s. Ausfuhrungen un-
ter 2.3.2). | :
Entlastung der Schimperstrafe und -damit verbunden eine
nachhaltige Verkehrsberuhigung des gesamten Wohnquartie-
res zwischen Alter Mepplatz, wWaldhofstrafe, Carl-Benz-
StraBe, Lange Rotterstrape. , '

In der WaldhofstraBe Verbesserung der Wohnqualitat
infolge Umorientierung der Grundrisse bei den Neubauten
(passiver Larmschutz, da aktive Mafnahmen wie Wall oder
wand ausscheiden). 5

Mit den entsprechenden Festsetzungen des Bebauungsplanes
wird die fur die Neckarstadt .typische Blockrandbebauung
in Hohe, Tiefe und Nutzungsstruktur -festgeschrieben.
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Bis auf die notwendigen Eingriffe in die Gebaudesubstanz
an der WaldhofstraPe werden die vorhandenen Gebaude des
Laurentlusblockes durch entsprechende Baulinien defi-
niert und damit in ihrer Eigenschaft als Kulturdenkmale
gesichert. |

Erlduterungen zu 2.2
Verkehrsplanung und Verkehrstechnik

Die WaldhofstraPe ist die historische Verkehrsverbindung
swischen der Innenstadt und den ndérdlich des Neckars
gelegenen Stadtteilen Luzenberg, Waldhof, Sandhofen und
Schénau. Bereits vor der Jahrhundertwende, als sich die
Bebauung beiderseits der damals 10,0 m breiten Ortsstra-
Be verdichtete, wurde angesichts der "starken Verkehrs-
zunahme" ‘eine Verbreiterung der Strape fur notwendig
gehalten. Der . Wunsch, die Waldhofstrafe zwischen Alter
MePplatz und Lortzingstrape durchgehend auf 20,0 m zu
verbreitern, scheiterte zu jener Zeit bereits an der im
stidlichen Abschnitt vorhandenen Bebauung, die nur eine
Verbreiterung auf 15,0 m zulief. -Um diesen EngpaP in
spaterer Zeiﬁ umgehen .zu koénnen, wurde um die Jahr-
hundertwende eine weitere Querstrafe, die heutige Lau-
rentiusstrafe, eingeplant.

Als einige Jahre spater die waldhofstrafe im Zusammen-
hang mit der Verlegung der -StraBenbahn ausgebaut wurde,
mufte man wegen Schwierigkeiten beim Erwerb angrenzender
Grundstiicke bereits eine Kompromifldésung ausflhren. Ein
Stadtratsbeschlup aus dem Jahre 1904 legte die Baufluch-
ten zwischen Alter MePfplatz und Lort21ngstraﬁe auf 15,0
m, zwischen Lort21ngstraBe und HumboldtstraBe auf 20,0 m
und von hier aus auf 26,0 m fest. Hierdurch wurde es
erforderlich, eine Aufspaltung des Strapenbahnverkehrs
zwischen Alter Mefplatz und carl-Benz-Strafe vorzuneh-
men. Die Sud-Nord-Schienenstrecke wurde in die Schimper-
‘straBe, die Nord-Sﬁd—Schienenstrecke in die Waldhofstra-
Be verlegt. Mit zunehmender Motorisierung wurden beide
StraPenabschnitte zu Einbahnstrafen erklart. :
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Eine'neue, noch heute giltige Verkehrskonzeption

- Verbreiterung der Waldhofstrape mit Verlegung der
StraBenbahn auf besonderen Bahnkorper,

- Verlagerung des Durchgangsverkehrs -nach aufen, zu-
n&chst auf eine ausgebaute Untermtihlaustrafe und kunf-
tig auf die Westtangente,

war das Ergebnis umfangreicher Untersuchungen, das dann
in den fortgeschriebenen Generalverkehrsplan 1963 aufgé—
nommen wurde.

Durch die nun vorgesehene Verbreiterung des sudlichen
Abschnittes der Waldhofstraﬁe wird mit dem Abrif der be-
‘stehenden Gebdudefront zundchst ein Eingriff in das un-
ter Denkmalschutz stehende Ensemble an der Westseite der
WaldhofstraPfe vorgenommen werden mussen.

Andererseits ﬁuB jedoch auch bertcksichtigt werden, dap
die Waldhofstrape als die zeﬁtrale-Samme;- und Vertei-
lerstraPe der Neckarstadt zur Erfullung verschiedener
Verkehrsfunktionen'eine Mindestbreite aufweisen muPp. Zur
Mindestausstattung zdhlen insbesondere Gehwege in ange-
messener'Breite, Radwege, Hal;efléchen fir den ruhenden-
sowie Lieferverkehr und Fahrbahnen fir den fliePenden
motorisierten Individualverkehr.

Vom Gemeinderat und der MVV/MVG wird das gemeinsame Ziel
verfolgt, die Attraktivitét des GPNV.zu steigern, um ei-
ne Erhdhung der Fahrgastzahlen und Verbesserung der Um-—

weltbedingungen im Stadtgebiet zu erreichen. Dazu werden

- neue StraPenbahntrassen und Streckenverlangerungen
vorhandener Linien zur Verdichtung des Streckennetzes
geplant,

- zur Vermeidung von Behinderungen im Betriebsablauf

besondere Bahnkdrper gebaut,
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- durch umfangreiche Beschleunigungs- und Bevorrechti-
gungsprogramme der Betriebsablauf schneller und zu-
verlassiger gemacht.

Analog zum schwdachsten Glied einer Kette konnen derarti-
ge MaPnahmen nur dann einen nachhaltigen Erfolg zeigen,
wenn insbesondere die Streckenabschnitte verbessert
werden, auf denen immer wieder erhebliche Betriebsbehin-
derungen durch-den motorisierten Individualverkehr auf-
treten. '

Derzeitiger Querschnitt der Waldhofstrafe zwischen Lau-
renitusstrapPe und Alter Mefplatz -

losT

Im Schienennetz der MVG war vor’Beginn des ﬁmbaus der
WaldhofstrapPe der kritischste und sensibelste Strecken-
abschnitt zwischen Untermiihlaustrape und Alter Mefplatz.
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Mit derzeit 6 StraPenbahnlinien und ca. 25.000 Fahrga-
steh pro ‘Tag haben die StrapPenbahnlinien in der wWaldhof-
straPe das héchste Fahrgastaufkommen im gesamten Strek-
kennetz der MVG auferhalb des Innenstadtbereiches. Dies
" pedeutet, dap Verspatungen, die hier durch Behinderungen
verursacht werden, einen wesentlichen Teil der MVG-Fahr-
gaste unmittelbar treffen. Die Verspatungen koénnen auf
den weiteren Streckenabschnitten, z.B. nach Rheinau oder
Neuostheim, nicht mehr aufgeholt werden. Dies hat zur
Folge, dap mittelbar weitere Fahrgaste betroffen sind
und die gesetzlich vorgeschriebenen Ruhepausen fur die
Fahrer an den Endhaltgstellen nicht eingehalten werden
kénnen. Deshalb missen zusédtzliche Fahrzeuge eingesetzt
werden, eine MaPnahme, die in der Wirtschaftlichkeitsbe-

’

trachtung zu Buche schlagt.

Aufgrund dieser Umsténde hat der Gemeinderat beschlos-—
sen, fir die Strapfenbahn im Zuge der waldhofstrafe zwi-
scheﬁ ‘Untermihlaustrafe und Carl—Benz—StréBe sowie zwi-
.échen Carl-Benz-Strafe und Laurentiusstrafe einen beson-
deren Bahnkdrper zu bauen. Gleichzeitig sind alle erfor-
derlichen Verkehrssignalanlagen von der StraPenbahn zu
beeinflussen und damit gegenﬁber dem Individualverkehr
zu bevorrechtigen.

In den.'qahren 1981 und 1991 konnten die Bauabschnitte
swischen Untermihlaustrape und Carl-Benz-Strafe reali-
siert werden. Vergleichsmessungen zeigen, dap hier die
Gleichm&pigkeit und Zuverléssigkeit der StrapPenbahnfahr-
ten erheblich zugenommen hat. .
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Mit der Verwirklichung dieser Baumafnahmen konnten
stérungen und Behinderungen des StraBenbahnbetriebes
durch den'Individualverkehr im Verlauf der umgebauten
Abschnitte nahezu ganz abgebaut werden. Nicht geldst
ist das Problem der erheblichen Behinderungen vor der
Einfahrt in die Haltestellenanlagen Alter MePfplatz; hier
wird die Strapenbahn in den Hauptverkehrszeiten durch
Rickstau des motorisierten Individualverkehrs auf dem
Gleis erheblich behindert. :

Die hierdurch entstehenden Verspétungen im Fahrplan kén-
nen nicht berucksichtigt werden. Die gemessenen Behinde-
rungen durch Stop-and-go-Verkehr und Ruckstau betragen
bis zu 5 Minuten. Eine effiziente Beeinflussung der Sig-
nalanlage am Alten MePplatz ist ohne besonderen Gleis-
kérper nicht méglich. '

Die GesamtmaPnahme "Beschleunigung des OPNV in der Wald-
hofstraPfe" kann nur dann im vorgesehenen MapPe wirksam
werden, wenn im Bereich des "Nadeldhrs" Laurentiusstra-

Be/Alter MeBplatz eine Trennung zwischen StraBenbahn und -

‘motorisiertem Ind1v1dualverkehr erreicht w1rd damit die

Strafenbahn unbehlndert zlugig und bevorrechtigt in den -

Alten Mefplatz einfahren kann (dieser Sachverhalt ist in
Anlage 1.2 ausfihrlich dargestellt).

Glelchzeltlg soll dle im Bebauungsplan Nr. 31. 1/10 Teidl:
1 - Lortzingblock = vorgesehene Verlegung der Gleise -in
sid-Nord-Richtung aus der Schimperstrafe und Carl-Benz-
Strafe in die Waldhofstrape erfolgen. Auch hier wird ein
erheblicher Beschleunigungseffekt zu erzielen sein, weil
Fahrzeitverluste zum einen in der dicht. bebauten engen
Schimperstrape und durch die kurvenreiche Verbindung
durch die Carl-Benz-Strafe dann epbenfalls entfallen.
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zusatzlich werden Fahrzeitgewinne dadurch erzielt, dap
die Haltestelle Carl-Benz-Strafe _Stadtauswérts einen
60 m langen und 29 cm ohen Bahnsteig erhalt. Bei Beibe-
haltung der jetziéen Fahrroute durch die Schimperstrafe
mup ab Fahrplanwechsel 1995 die Haltestelle Carl-Benz-
StraBe in die Schimperstrae zurlickverlegt werden, was
die Haltestellenaufenthaltszeit, da auf Strafenniveau
ausgestiegen werden.mup, verlangern wird.

»VDie Omnlbusllnle 59 vom Alten MeBplatz Uber Grenadier-
strape Dbis Ulmenweg pzw. Luzenberg soll zumindest in
Nord-siid-Richtung ebenfalls den besonderen Bahnkorper
der Strapenbahn mitbenutzen. Die hierfur vorgesehene’
Breite reicht aus.

Die Auswirkungen auf den Betriebsablauf des OPNV infolge
der Behinderungen durch den Ind1v1dualverkehr auf dem
sidlichen Abschnitt der Waldhofstrafe zwischen Carl-
Benz-StraPfe und Alter Mepplatz —-.wie bereits kurz darge-
legt - sind bereits in den 70er Jahren eingehend unter-
sucht und 'inJeiner Informationsschrift des Dezernats IV
vom November 1980 dokumentlerf worden. . Ebenso wurde
die Bedeutung einer gut. funktionierenden Verkehrser—
schliefung der dicht bebauten Neckarstadt - und daruber
hinaus der ndérdlichen Stadtteile Luzenberg, Waldhof,
sandhofen, Schoénau - durch den OPNV aus gesamtverkehrs-
planerischer Sicht herausgestellt. Als Konsequenz wurde
nach einer Lésung gesucht, in der dem OPNV Prioritat
einger&umt wird und der motorisierte Individualverkehr
nur die zur Erfullung der Sammel-, Verteiler- und Er-
schlieBungsfunktion erforderlichen Standards erhalt.

Die wesentlichen Gesichtspunkte und Randbedingungen, die
auch bei der Untersuchung von Alternativldsungen zu be-
ricksichtigen Slnd werden nachfolgend aufgefuhrt

= Voraussetzung fir einen stérungsfreien Strafenbahnbe-
trleb ist die Freihaltung des Gleisbereiches vom Tndi=
vidualverkehr in Langs- und Querrichtung. Dazu ist ein

besonaerer Bahnkdrper erforderlich.
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- Voraussetzung zur Vermeidung von Querungen des beson-
deren StraPenbahnkdérpers an beidseits angebauten Stra-
pen ist die Anordnungd des besonderen Bahnkdérpers in
Mittellage und die Einfihrung von Zweirichtungsverkehr
mit den erforderlichen Flachen fir den fliefenden
sowie fur den Liefer- und Ladeverkehr auf beiden Stra-
Benseiten. '

7ur Gewahrleistung der o0.d. Betriebsbedingungen ist es
notwendig, den im Ubrigen Bereich der Waldhofstrafe ge-’
wahlten StraBenquerschnitt mit besonderem zweigleisigem
Bahnkdérper fur die Strafenbahn 2zu Ubernehmen. Dies ist
nur mdglich, wenn die waldhofstraPe auf dem Abschnitt
zwischen LaurentiusstraPe und Alter Mefplatz auf der
Westseite innerhalb der im rechtswirksamen Bebauungsplan
Nr. 31.1/10 ausgewieseneh StraPengrenze Vverbreitert
wird.

Folgende Regelquerschnittsaufteilung ist vorgesehen (von
West nach Ost):

Gehweg ST
Radweg : . 1,60 m.
Raum fir Stitzen und
Sicherheitsabstéande 1,200 m
Haltestreifen 2,00.m
Fahrstreifen 3,50 m
Besondere Gleiskdérper " 7,00 m
Fahrstreifen . 3,50 m
Haltestreifen mit Baumen 2,00 m
Sicherheitsstreifen 0,7§ m
Radweg : 1,60 m
Gehweg = 2,15 m
27,50
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Ab dem 1. bzw. dem 2. 0G. werden die Baukérperfluchten
um 4,50 m wieder in den StraPenraum vorgeschoben, so dap
die tatsachliche Raumbreite 23,00 m betragen wird.

o

WEST, : : osT

==
Nt

Auch bei Verzicht auf besondere Radwege, der " einem
weiteren Hauptziel der Planung widersprechen wirde, ware
eine GesamtstraBenbrelte von mind. 22 m und damit eine
Verbreiterung erforderlich.

Zur Gewahrleistung einer kontinuierlichen Baudurchfih-
rung der GesamtmaPnahme soll der hier anstehende Bauab-
schnitt bis zur Verwirklichung des Liniennetzkonzeptes
1995 realisiert werdeh.
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T A A Untersuchung von Varianten ohne StraBenverbrei;erung
2.3.2.1 Die untersuchten Varianten kann man unterteilen in:

_ yarianten mit eingleisiger Strapenbahn in der Waldhof-
strafe:
Dabei mup das .Sid-Nord-Gleis in der SchimperstraPe
verbleiben. Verbesserungen fur die StraBenbahn sind
in diesem Bereich nicht méglich. Durch 'die wegen
der Doppeltraktion erforderliche Haltestellenumlegung
in die Schimperstraﬁe treten sogar Verschlechterungen
gegeniber dem heutigen Zustand ein. Verkehrsentlastung
und Wohnumfeldverbesserung in der Schimperstrafe ‘sind
nicht mdéglich.

- Varianten mit beiden. StraBenbahngleisen in der Wald-
hofstrafe:
Diese Varianten bendétigen bei eigenem Gleiskérper
fast die Halfte des StraPenguerschnitts, so dap alle :
anderen Funktionen der StraPfe uber den Reétquerschnitt
‘nicht oder nur unzureichend abgewickelt werden konnen.
Bei Verzicht ‘auf den eigenen Gleiskdrper sind die
stdédrungen des StraBenbahnbetriebes durch die sonstigen
Verkehrsteilnehmer nicht zu beseitigen. Diese Varian-
ten verursachen Verkehrsverlagérungen auf bisher ruhi-
ge Anliegerstrafen.
Darﬁbér.hinaus wurden Méglichkeiten zur Verbesserung
der Varianten durch Gleisverschlingung (Blockstrecke)

und kooperatives Verkehrsmanagement untersucht.

In der nachfolgenden Tabelle‘sind die untersuchten Quer-
schnittsvarianten aufgelistet. Im Anschluf daran werden
die Varianten ausfihrlich dargestellt und beschrieben.
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2.3.2.1 Errichtung eines eingleisigen besonderen Bahnkdrpers mit
Beibehaltung der derzeitgen Verkehrsfuhrung

1 2.0:2.0} 350 i 3.50 1730, 2.0\,

7 % =l === L
j\ k 4L F0

Bei Zugrundelegung einer Mindestbreite wvon 3,50 m fur
einen.besonderen Bahnkdérper in einer Verkehrsrichtung
. verbleiben jeweils 2,0 ﬁ breite Gehwege, eine 5,50 m
breite Flache an .der Westseite fur den flieBenden und
Andienungsverkehr sowie ein 1,70 m breiter Streifen zwi-

schen Bahnkorper. und Gehweg fur deﬁ Anlieferverkehr an
der Ostseite. '

Der 1,70 m breite Haltestreifen an der Ostseite ist
fur Lieferfahrzeuge =zu schmal. und kénnte auferdem
wegen des Einrichtungsverkehrs in Richtung siden nur
iber den besonderen Gleiskérper angefahren werden, was
unausweichlich eine Beeintréchtigung und Geféhrdung des
Strafenbahnbetriebes zur Folge hatte. Dies giit auch fuar
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die Zufahrten 2zu den Hausern an der Ostseite der Wald-
hofstrafe. Beim Wegfahren aus dem Haltestreifen mufte
der besondere Bahnkorper ebenfalls Uberquert werden, -Was
wiederum mit Beeinttéchtigungen des StraPenbahnbetriebes
verbunden ware und den Sinn und Zweck des besonderen
‘Bahnkdrpers schlechthin in Frage stellen wurde. Auch
aufschlagende Fahrzeugtliren wurden 'stets in das Licht-
raumprofil der Strafenbahn hineinragen und ein Sicher-
heitsrisiko darstellen. '

Far gesonderﬁe Radwegé verbleibt wie auch in den nach—
folgenden Varianten kein Raum. Das Planungsziel, durch-
gehende Radwege in der waldhofstrape anlegen 2zu koénnen,
kann demnach nicht erreicht werden.

Bei analoger Querschnittsaufteilung der Schimperstrafe
(Gesamtstrapenbreite: 15 m) treffen diese Aussagen in

gleicher Weise zu.

Mit dieser . Loésung kénnen die Behinderungen der Strafen-
bahn nicht beseitigt werden, der Vorschlag kann deshalb
nicht in Erwagung gezogen werden.
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2.3.2.2 Variante zum Querschnitt unter 2. 3 25l mit Anordnung des
StraPenbahngleiskorpers unmittelbar neben dem ostlichen
Gehweg und Beibehaltung der derzeitigen Verkehrsfuhrung.

WEST iR e (0el

Auch eine Modifizierung des Querschnitts unter 2.3.2.1
mit Anordnung des Gleiskdrpers unmittelbar neben dem
6stlichen Gehweg und des .Haltestreifens westlich des
Bahnkérpers, d.h. unmittelbar neben der einspurigen
3,50 m breiten Richtungsfahrbahn, kann wegen seiner
unzureichenden Breite bei einer Verkehrsbeiastung
von rd. 6.700 Pkw-E/16 h aus’ Verkehrs51cherhe1tsgrunden
ebenfalls nicht in Betracht gezogen werden, weil
Insassen der Autos im &stlichen Haltestreifen kaum eine
Chance hatten, ihr Fahrzeug ohne Gefahr zu verlassen
bzw. besteigen. AuBerdem konnte auch bei dieser Variante
die Zufahrt zu den Grundstucken an der Ostseite nur Uber
den Gleiskdrper erfolgen und die Be- und Entladevorgange
iber den Gleiskodrper abgewickelt werden. '

Auch fur die Schimperstrafe ﬁare diese Querschnittsauf-
teilung nicht akzeptabel. ;
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2.3.2.3 Anordnung des strapPenbahngleiskorpers unmittelbar neben
dem westlichen Gehweg und Beibehaltung der derzeitigen

Verkehrsfuihrung

WEST ST

2.0, 3.50 1185, 3.50 485,29
7 L ERERY
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Obwohl in dlesem Falle die Grundstickseinfahrten an der
Ostseite ohne Querung des StraBenbahnglelskorpers be-,
dient werden koénnten, mup dieser Vorschlag aus verkehrs-

‘technlschen Grunden grundsatzlich abgelehnt werden, weil
- unabhéngig von- den glelchen negativen Merkmalen wie
bei den Varianten 2.3.2.1 und 2.3.2.2 -_in HOhe der Lau-
rentiusstrafe und an der Einfahrt zum Alten MePplatz der
Individualverkehr die Strapenbahntrasse kreuzen mufte
und das Gesamtverkehrsaufkommen am Alten MePplatz nicht
mehr.abgewickeit werden koénnte. :
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2.3.2.4 .Aﬁordnung des StraPenbahngleiskorpers stadteinwarts in
Mittellage und Einfuihrung von 2-Richtungsverkehr;
Stadteinwéarts: heutige Verkehrsbelastung;
Stadtauswarts: Anliegerverkehr.

WEST L e 0ST

Bei.einer 'Verkehrsbelastung>von rd. 6.700 Pkw-E/16 Std.
stadteinwarts sind an der Westseite eine Fahrspur fur
den fliePenden Verkehr, ein Haltestreifen zur Abwicklung
der Be- und Entladevorgange sowie ein Gehweg fur FuPgan-
‘'ger unabdingbare Voraussetzungen.

Bei einer Gleiskérperbreite von 3,70 m bei entgegenge-
setzter Fihrung von Strapenbahn und Individualverkehr
an der Ostseite verbleibt fur den Anliegerverkehr und
Fupgangerverkehr eine 'Breite von 3,50hm, die nicht mehr
teilbar ist und als Mischfléche ausgewiesen werden
mifte. ‘Diese Breite reicht keinesfalls aus, um ein
haltendes Fahrzeug ohne Inanspruchnahme des Gleiskdérper-
bereiches (gegen die Fahrtrichtung der Strafenbahn!) zu
iberholen. Auch Fupganger und Radfahrer waren beil dieser
Querschnittsaufteilung in hochstem MaPe gefahrdet.
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Anordnung

v

des StraBenbahngleiskérpers stadteinwérté in
Mittellage; 3
Verlagerung des Individualverkehrs in die Laurentius-
straBe/MittelstraBé;

7weirichtungsverkehr in der Waldhofstrape fur Anlieger.
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Bei symmetrischer Strapenaufteilung und Ausweisung eines
3,70
ben

brelten Gleiskoérpers fur.die StraBenbahn verbleil-
auf beiden StraBenselten jeweils 5,50 m breite Fla-
die nur als.Mischflache ausgewiesen werden kénnten
(verkehrsberuhigter

ten

chen,
Bereich). Bei der vorhandenen dich-
Bebauung kann jedoch eine Mischflédche mit Rlucksicht
die FuPgangersicherheit (FuBganger,

Kinderwagen werden durch Fahrzeuge

aut z.B. Miutter mit

behindert, hohe Ge-
schwindigkeitsdifferenz zwischen beschleunigter StraPen-
bahn und FuPgangern) nicht akzeptiert werden.
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‘Bei diesem Vorschlag mupte der heute in der Waldhofstra-
Be vorhandene Verkehr von rd. 6.700 Pkw-E/16 Std. uber
die Laufentiusstrape zum Alten MePplatz gefihrt werden.
Die LaurentiusstraPe ist aber eine reine wohnstrape, die
erst vor wenigen Jahreni verkehrsberuhigt zuruickgebaut
wurde (3,5 m breite Fahrbahn, Einbahnverkehr in Richtung
‘Norden). Dieser Vorschlag ist .allein aus diesem Grunde
nicht durchfihrbar. . ' : '

Auch aus verkehrstechnischen Grﬁndeﬂ'kann der Vorschlag
nicht realisiert werdén, da erhebliche Behinderungen ém
‘Knotenpunkt Mittel—/LaurentiusstraBe/Am Alten MePplatz
auftreten. | . :

Eine Entlastung der Schimperstrape ist bel dieser Va-
riante nicht mdéglich. i

In der weniger stark belasteten MittelstraPe (rd.
4.500 Pkw-E/16 Std.), in der beide StraBenbahngleise der
Linie 32 in der Fahrbahn an der Sudseite verlaufen,
ist nur deshalb eine - Kkeinesfalls stérungsfreie =
Verkehrsabwicklung méglich, weil auf dem Abschnitt Alter
MePplatz - Laurentiusstrape Einbahnverkehr in Ost-West-
Richtung eingefihrt wurde. Die aus Leistungsgrinden er-
forderliche 3-phasige Signalabwicklung ist nur méglich,
weil auf diese Weise der in die MittelstraPe einfliefen-
de Verkehr den Gleisbereich in Ost-West-Richtung mitbe-
nutzen kann. '
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2326 Ahordnung des StraPenbahngleiskorpers stadteinwarts in
Mittellagde. ; %
Fahrspur fir den Individualverkehr in Nord-sud-Richtung
und Gehweg an der wéstseite. —
Mischfléache far Anliegerverkehr, Belieferung, Parken,
FupPgé&nger und Radfahrer an der Ostseite.

L 0sT

Die Andienung der Hauser an der Westseite mup von der
Ruckseite iber die LaurentlusstraBe erfolgen. Die Hauser
an der Ostseite werden iber die in stid-Nord-Richtung be-

fahrbare Mischflache (verkehrsberuhlgter Bereich) an der
Ostseite angedient.
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Die Ausfihrungen zu Punkt 2.3.2.5 gelten auch hier, le-
diglich die Verkehrsverlagerung uber die Laurentiusstra-
e in den Alten Mefplatz findet nicht statt.

Trotz der Erschliefung der Hauser an der Westseite Uber
die Laurentiusstrape muf, weil sich die Eingange -an der
waldhofstrape befinden, damit gerechnet werden, daP Be-
lieferungen uber die einzige Fahrspur in Nord-sud-Rich-
tung erfolgen. Dadurch wird die Fahrspur blockiert und
der Individualverkehr versucht auf den Gleiskoérper der
StraPenbahn auszuweichen.

Der Vorschlag kann_deshalb nicht weiterverfolgt werden.
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Beide StraPenbahngleise in der Waldhofstrape; '
Verlagerung des Individualverkehrs aus der WaldhofstraPe
in -die Carl—Benz-StraBe/SchimperstraBe (Zweirichtungs-
verkehr in der Schimperstrafe):

Anliegerverkehr in der Waldhofs;raBe.

JL%0
1 g 1

Der bei Ausweisuné eines 7,0 m breiten GleiskoOrpers ver-
bleibende Strafenraum reicht 2zur Ausweisung von Misch-
flachen auf beiden S;raBenseiten in keiner Weise aus, um
den Anliegerverkehr‘pnd strapenbahnverkehr behinderungs-
frei und verkehrssicher abwickeln zu kdnnen.

Auch die Verkehrsabwicklung: an der Kreuzung Wald-
hofstraBe/Carl—Benz—StraBe ware wegen Kreuzung der
StraPenbahn durch den starksten Verkehrsstrom (rd.
6.700 Pkw-E/16 std.) aus Leistungsgrinden nicht méglich.
Die Verkehrsbelastung in der carl-Benz-StraPe/Schimper-

" strape (reine Wohnstrape) wirde auf diese Weise auf rd.

14.500 Pkw-E/16 Std. anwachsen.

Der Vorschlag kann aus den dargelegten Grunden ‘nicht
weiterverfolgt werden. '
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Beide StraPenbahngleise in der Waldhofstrafe an der
Westseite. _

Richtungsverkehr in Nord-sud-Richtung mit heutiger Ver-
kehrsbelastung. '

S

WEST ; e BET ]

Bei Zugrundelegung einer Mindestbreite von 7.0 m:£4r den
gesonderten Bahnkdrper verbleiben jeweils 2,10 m breite

Gehwege und eine 3,50 m breite Fahrbahn in Nord-sid-
Richtung.

Die Belieferung der Westseite kdénnte nur von der Ruck-
seite Uber die Laurentiusstrafe erfolgen. An der Ostsei-
te kann keine Bélieferung stattfinden, weil sonst Fahr-

bahn und Gehweg blockiert wurden.
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e 51ch die Eingénge an der Westseite der waldhofstrafe
befinden, mufp mit Lieferversuchen von der Ostseite
gerechnet werden, wobei Gehweg und Fahrbahn blocklert
werden und der StraPenbahnbetrieb behinder wird. Der In-
dividiualverkehr miBte in Héhe der LaurentiusstraPe und
an der Einfahrt zum Alten MePplatz die StraBenbahntrassé
kreuzen. Das Gesamtverkehrsaufkommen am Knoten Waldhof-
straﬁe/MittelstraBe/Alter MePplatz konnte nicht mehr
abgewickelt werden, weil die Leistungsfahigkeit wegen
der zusatzlichen Kreuzung (48 Kreuzungsfalle/h) stark
abnimmt. ‘ :

Die Veranderung der Steuerung der Signalanlagen zugun-
sten des OPNV bewirkt weitere Beeintrachtigungen des
IV in dei:: Waldhofstrape und im Gesamtsystem "Alter Mef- '
platz". Hierauf wird im Kapitel 2.3.2.13 "Kooperatives
Verkehrsmanagement" ausfihrlich eingegangen.

Die Entlastung der Schimperstrape ist nicht méglich.

Der Vorschlag muP deswegen aus funktionalen und ver-
' kehrstechnischen Grinden abgeléhnt werden.
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Beide StraPenbahngleise in der waldhofstrafe.

In Nofd—Sﬁd—Richtung Fihrung mit dem Individualverkehr.
In Stud-Nord-Richtung eigener Gleiskodrper.

Fihrung des IV in'Richtungsfahrbahnen.

0ST.

1270y 3.50 3.50 ¢ 350 1oy
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Die Behinderungen der StraBenbahn durch den Individual-

‘verkehr wilrden sich gegeniber dem heutigen Zustand noch

verstérken, weil statt 2 nur noch eine Fahrspur in Nord-
Ssiid-Richtung zur Verfligung stinde.

Die Behinderung der‘StraBenbahn durch Lieferfahrzeuge
entspricht denen der Variante 2.3.2.7.

Der Vorschlag mup deswegen ebenfalls abgelehnt werden.
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253210 Beide Strapenbahngleise in der waldhofstrafe ohne eige-
nen Gleiskérper, '

Individualverkehr in beiden Richtungen.

WEST . o.sT'_
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Mit dieser Ldsung koénnen die Stdrungen der StraPenbahn
durch den Individualverkehr nicht beseitigt werden.
Durch die Verledung des SUd-Nord-Gleises aus der Schim-
‘perstrape werden die Probleme noch verscharft.

Die Loésung mup deshalb abgelehnt werden.



=20 Anlage 1.1
2.3.2.11 StrapPenbahntrasse. zwischen LortzingstraPe/Carl-Benz-

StraBe und Alter MePplatz in Tieflage (Tunnelldsung):
derzeitige Verkehrsfihrung.
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Auf dem rd. 120 m langen Abschnitt zwischen Lortzing-
straBe und Laurentiusstrape kénnte die Rampenstrecke
zum Abtauchen der Strapenbahn angelegt werden. Voraus-
setzung ist Jjedoch, dap die in diesem Bereich geplante
Haltestelle in Hohe der GartenfeldstraPBe angelegt wird.
Dies ist jedoch erst méglich, wenn nach Beseitigung des
Betriebsgebaudes der Motorenwerke auch in diesem Bereich
die Waldhofstrape so verbreitert werden kann, daB'Stra—
Penbahnhaltestelleninseln eingebaut werden kdnnen.

Die Diagonale des Alten MePplatzes Dbetragt in Nord-
sud-Richtung rd: 140 m. Davon werden zum Anlegen einer
Doppelhaltestelle rd. 65 m 'benétigt. Somit +verbleiben
fir die Rampenstrecke rd. 75 m. Diese Lange reicht nicht
aus, um.aus der Tunnellage (Ebene:-5,5 m) bei max. 6,0 %
Langsneigung und Mindesthalbmesser von 500 m f£ir Kuppen-
und Wannenausrundung die Gradiente an das Gelandeniveau
(Ebene: + 0) anzuschliepen. Benétigt wiurden hierfur
mindestens 115 m. Der Losungsvorschlag ist deshalb nicht
realisierbar.
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e 3200 D nGleisverschlingungslésung" in Kombination mit den Vor-
schlégen 2.3:2:1, 2.3.2.2, I e, i e e e B B 208255

Bei diesem Vorschlag handelt es sich um eine ‘Lésung, bei

" der die StraPenbahn auf einem rd. 4,0 m breiten beson-
deren Gleiskdrper Uber signalgeregelte Blockstrecken in
beiden Richtungen verkehrt. :

zur Abwicklung des Individualverkehrs und ° zur Quer-
schnittsgestaltung gelten die Ausfihrungen 2zu den de-
nannten Vorschlégen sinngemap.

'Im Liniennetz °95, das ab Fahrplan . 95/96 gelten soll,
ist fur den Streckenabschnitt waldhofstraBe unter der
Voraussetzung der Doppeltraktion auf der Nord-Suid-Linie
in der Spitzenstunde ein Verkehr_mit 3 Linien im 10-Mi-
nuten-Takt vorgesehén. Zzusatzlich ist eine vierte Linie
zu bericksichtigen, fir den Fall der Netzerweiterung,
bzw. weil infolge Nachfragesteigerung eine weitere Linie
eingerichtet werden mup. Neben diesen StréBenbahnlinien‘
verkehrt in diesem Streckenabschnitt die Buslinie 59 von
der Carl-Benz-Strafe bis zur Endhaltestelle "Alter Mef-
platz" und wird dort mit der Linie 55 verknupft. Hinzu
kommen noch Ein- und ‘Ausrickfahrten des Betriebshofes
Luzenberg. Betriebsfahrten (Schienenreiniger, Werkstatt-
fahrzeuge) und sonstige Sonderfahrten, wie Fahrschule
und Gastefahrten Weitere Fahrten, z.B. wenn defekte
Fahrzeuge ausgewechselt werden mussen und Fahrten fur
einen Ersatzverkehr bei Stérungen, sind ebenfalls zu be-

rlicksichtigen.

Das bedeutet, dap allein im Linienverkehr im Zeitraum
von 10 Minuten Jjeweils 8 StraBenbahnfahrten in diesem
Streckenabschnitt abgewickelt werden missen. Fur Jjede
Fahrt stehen somit maximal 75 Sekunden zur Verfigung.
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Signaltechnische Randbedingungen

Aus Siche;heitsg:ﬁnden mufp im Verschlingungsabschnitt
eine Blocksicherung in Eisenbahnsignaltechnik eingerich-
tet und in die Lichtsignalsteuerung integriert werden.
Aus signaltechnischen Grinden kann auch bei Folgezugen
jeweils nur ein Zug in dle Blockstrecke elnfahren Unter
der glinstigsten Voraussetzung (keine externen Stdérungen -
an den Signalanlagen, auch nicht durch abbiegende
Strafenbahnen in die MittelstraPe) wird die Blockstrecke
bei einer StraPenbahnfahrt 65 Sekunden lang belegt (s.
S. 35). Aufgrund der drtlichen Gegebenheiten llegt ein
kompleXes Gesamtverkehrssystem - Alter Mefplatz mit 5
Lichtsignalanlagen in kurzen Abstanden, die in gruner
Welle geschaltet sind - vor. Hinzu kommt eine abbiegende
StraBenbahnllnle von und zur Mittelstrape. Dies bedeu-
tet, .daPp bei vollbevorrechtigten StraBenbahnelngrlffen
ﬁberstauungen von Nachbarknoten eintreten werden mit der
Konsequenz, daPf auch von der Kurpfalzbrucke zu- und ab-
fahrende StraBenbahnen behindert werden. Zusé&tzlich mis-—
sen .einschlégige Richtlinien und Vorschriften bezlglich
der maximalen Wartezeiten fur FupPgénger und Radfahrer
und einzuhaltender Mindestgrinzeiten fur alle Verkehrs-
teilnehmer berlUcksichtigt werden. Aus diesen Gruinden
koénnen die vdrgenannten, gunstigsten Voraussetzungen
nicht'generell angenommen werden. 2ur reinen Fahrzeit

miissen noch folgende Verzdgerungen addiert werden:

- Wartezeiten an Lichtsignalanlagen ndrdlich und sudlich
der Blockstrecke,

- Wartezeiten infolge von Verzdgerungen beim Fahrgast-
wechsel an Haltesteilen vor und hinter der Block-
strecke.
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Betréchtung der Leistungsféhigkeit

Aufgrund von Erfahrungen aus realisierten Beschleuni-
gungsmafnahmen mussen mindestens 10 Sekunden Verzdgerung
durch tuberdurchschnittlich lange Fahrgastwechsel und
wartezeiten an den Signalanlagen kalkuliert werden,
so daf ‘sich .die: Gesamtfahrzeit auf dem betrachteten
Abschnitt auf 75 Sekunden addiert, um _die zugrunde
gelegten Linienfahrten beil storungsfreiem Betriebsahlauf
durchzuflihren. : :

‘Da Keinerlei Leistungsreserven vorhanden sind, mussen
folgende Nachteile in Kauf genommen werden:

- Durchschnittliche Wartezeiten von 30 bis 40 Sekunden
vor der Blockstrecke bei‘normalem Betriebsablauf, die
die Gesamtreisezeit entsprechend erhdhen und die bis-
herigen Zeitvorteile durch Beschieunigungsmaﬁnahmen im
nordlichen Teil dér waldhofstraPe teilweise zunichte
machen. Die Haltestellen werden durch wartende Stra-
Renbahnzige blockiert, obwohl der Fahrgastwechsel be-
reits abgeschlossen ist. : |

- Auch geringe Stérungen im Betriebsablauf, z.B. durch
Verspatungen, koénnen nicht ausgeglichen werden und
Ubertragen sich auf Folge- und Gegenzuge.

- Nach grdéPeren Stoérungen (z.B. "bei Unféllen) ist uber
einen l&ngeren. Zeitraum kein fahrplanmé&figer Betrieb
moglich.

- zusatzliche betrieblich erforderliche Fahrten, ein-
und ausriickende Fahrzeuge, Ersatzfahrzeuge und Sonder-
fahrten koénnen in der Hauptverkehrszeit nicht abgewik-
kelt werden.
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Das Befahren der Blockstrecke durch die Buslinie 59 ist

nicht méglich, da:

- keine technische Sicherung (zwangsbremsung) des Busses
in der Blockstrecke erfolgen kann,

- keine Leistungsreserven _ fur die Durchfahrt des Busses
vorhanden sind. ]
: {
Daher muPp der Bus der Linie 59 auf der Fahrspur des In-
dividualverkehrs gefuhrt werdén mit der Konsequenz, daB
er durch den Individualverkehr Dbzw. durch die Vorrang-
schaltung der StraPfenbahn behindert wird.

zusammenfassung

Wegen der Liniendichte (alle 150 Sekunden ein Fahrzeug
pro Richtung).und der Streckenlange (Entfernung zwiscﬁén
den Haltestellen "Alter MePfplatz" und "Cafl—Benz—StraBe"
ca. 290 m) entspricht die erforderliche Besetztzeit zum
Durchfahren der Strecke unter - Ausnutzung der Jjeweills
héchstmdglichen Fahrgeschwindigkeit ‘der maximal zur Ver-
fﬁgung'stehenden‘Durchfah;zeit;

Weil keine Leistungsreserven vorhanden sind, . ist - die
Betriebsabwicklung eingeschrankt und storanfallig. Zudem
erhéhen sich die Gesamtreisezeiten auch gegeniber dem
" heutigen Zustand.

Die Loésung mittels einer Gleisverschlingung kann allein

aus verkehrstechnischer Sicht nicht in Betracht gezogen

L 2N
werden.
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Durchfahrtszeit fir die eingleisige Blockstrecke mit ei-
ner Doppeltraktion (60 m) :

1. Einfahren in den eingeleisigen Abschnitt

Max. Fahrgeschwindigkeit Vv = 8,3 m/s
Beschleunigung dogi=-0,5"m/s?
Teilstreckenlange s = 1000m

Beschleunigungszeit ta = ¥V = 16,6 s
a

Beschleunigungsstrecke sa = & * t23 = 68,9 m
2

Fahrzeit fur die Reststrecke tr = s - sa = B lonS
\Y%
Gesamtzeit ta + tr = 20,3 S

2. Fahrt im eingleisigen Abschnitt

Max. Fahrgeschwindigkeit' in eingleisigen Blockstrek-
ken v = 8,3 m/s

Geschwindigkeit am Beginn der Block-
strecke v = 8,3 m/s

Geschwindigkeit-am Ende der Biockstrecke

v = 4,2 m/s wegen Befahren von Gleiskreuzungen (Mit-
telstrafe) '

Beschleunigung/Verzdgerung a = 0,5 m/s?
Teilstreckenlange s = 140-m

a) Fahrt mit konstanter Streckenhéchstgeschwindigkeit

té=§g-'—-10,65
\Y
Sa =

88,1 m
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b)- Fahrt mit Bremsverzdgerung

Verzdgerungszeit T, = Ve — Va = 8,3 s
a

Verzdgerungsstrecke

= - x 2 =
sb a : tb? + Va * tb 51,9 'm

; i a5
Gesamtzeit ta tb 18,9 s

3. Ausfahrt aus der Strecke mit Freifahren des Strecken-
blocks

Max. Fahrgeschwindigkeit v = 4,2 m/s Wg. Befahren von

Gleiskreuzungen
(Mittelstrafe)
Teilstreckenléngé s = 110 m
Fahrzeit fur die R?ststrecke t=s = 26,458
v
Gesamtfahrzeit = 1 + 2 + 3 = 65,6 s
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2.3.2.13 Kooperatives Verkehrsmanagement in Kombination mit Va-
i rianten 2.3.2.9 and-2,3,2.-10

Ein "Kooperatives Verkehrsmanagement" ist ein integrier-
tes Verkehrsregelungs—{ Leit=":und Informatipnssystem,
das mittels einer groptmoglichen Menge an statischen,
infrastrukturellen und augenblicklichen Informationen
Uber Aufkommen, Struktur und Kapazitédten des flieBénden
und ruhenden Verkehrs, OPNV-Anschlusse- ‘und Tarife u.
dergl. mehr, nach einem verkehrspolitisch gepragten Al-
gorithmus Leitempfehlungen an den motorisierten Indivi-
dualverkehr abgibt. Voraussetzung hierfir sind entspre-
chende Empfangsgeréte in den ‘Kraftfahrzeugen. In ver-
schiedenen Gropstédten werden derzeit solche Systeme er-
probt (MOVE, PROMETHEUS, STORM, VIKTORIA, EURO-SCOUT).

Die rechnergesteuerte Pfodrtnerampel ist fUr Mannheim
kein Novum, sondern existiert seit Jahren an allen stra¥
tegisch bedeutsamen éignalanlagen an Hauptverkehrsstra-
Ben, um auf den nachfolgenden Strecken und in der Innen-
‘stadt Uberlasterscheinungen nach Moglichkeit zu verhin-
‘dern. Der beabsichtigte . Effekt kann jedoéh nur erzielt
werden, wenn keine kleinréﬁmige Umfahrung der Pfdrtner-
ampel moglich ist. ’

Fur die differnzierte Nutzung einer Verkehrsflache
durch verschiedene Verkehrstréager kommen computer- bzw.
mlkroprozessorgesteuerte Regelungssysteme in Frage, de-
ren Effektivit&t. bzw. Einschrankung von der Lange des
zU regelndeﬁ Verkehrssystems, der Emissionssituation fur
Anwohner und . der Anzahl 2zu regelnder Verkehrstrager
abhangt. ) Rt

Um dem OPNV Betriebsbedingungen zu schaffen, die er auf
einem eigenen Gleiskdérper hatte, durfen in dem von OPNV
und IV gemeinsam belegten Streckenabschnitt 2zwischen
Spelzenstraﬁe/LaurentiusstraBe und Alter MePfplatz nur so
viele Fahrzeuge einfahren, wie problemlos am Alten Mep-
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platz wieder ausfahren konnen, damit keine aufgestauten
Fahrzeuge die Strapenbahn pehindern: AuPferdem mufp die
Grunzeit fur den IV abgebrochen werden, wenn eine Stra-
Benbahn in den Stfeckenabschnitt einfahrt.

Da in der Stunde 24 Strapenbahnen je Richtung und 4
Linienbusse eintreffen, steht in 28 von 40 Umlaufen (bei
einer Umlaufzeit von 90 sec.) die notwendige Grunzeit
nicht zur Verfligung. Da nur in 30 % aller Umlaufe der
IV ungestért -abfliePfen kann, staut er sich noérdlich des
o.g. Knotens mit der Konsequenz, dap auch die Nachbar—
knoten beeintréachtigt sind und z.B. der Bus der Linie 59
- aus der Carl-Benz-StraPe nicht in die Haltestellenanlage
einfahren kann.

Der permanente Rickstau wird viele Autofahrer veranlas—
sen, sich Ausweichstrecken zu suchen mit der Konsequenz,
dap heute noch ruhige AnliegerstraPen starker belastet
werden und die WaldhofstraPe ihrer Funktion als Haupt-
erschliepungsstrafe fir die Neckarstadt-West und. -0st

nicht mehr gerecht werden kann.

Zur Bevorrechtigung des PNV mup auch in den Knoten
Waldhofstrape/Alter Mefplatz eingegriffen werden, uber
den zusatzlich noch 6. Strapenbahnfahrten je Stunde in
Richtung von und 2zur Mittélstraﬁe abgewickelt werden
mussen.

Der RuUckgang der Leistungsféhigkeit flr den IV ist zwar
zum groften Teil durch den Riuckgang der Knotenpunkts-
belastung ausgeglichen. Da aber keinerlei Leistungsre-
serven vorhanden sind, kénnen Rlickstaus infolge von
Eingriffen . durch die StrapPenbahn nicht abgebaut werden,
sondern wirken sich durch das lberstauen von Nachbar-
knoten storend auf das Gesamtverkehrssystem "Alter Mef-
platz" und die Kafertaler StraPe aus. Dies kann im un-
ginstigen Fall dazu fulhren, dap auch die Verbindung zwi-
sqhen Kurpfalzbricke und Alter MePplatz fuir die Strafen-
bahn blockiert wird. ' ‘
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Aufgrund von Erfahrungen mit anderen OPNV-Beschleu-
nigungsmafnahmen (z.B. Friedrich-Ebert-Strafe/Schaf-
weiée/Kéfertaler Strafe oder RollbuhlstraPBe/Auf dem
sand/Kallstadter Strafe) muBp mit Widerstanden von ver-
schledenen Interessengruppen derechnet werden, die, wie
die o.g. Beispiele zeilgen dazu fuhren kénnen, dap OPNV-
Bevorrechtigungen die Anliegerinteressen (insbes. Schul-
wegsicherung) in gewissem Umfang untergeordnet ‘werden

mussen.

Da.- nur noch OPNV-Projekte ‘mit eigenem Gleiskoérper
nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) be-
zuschupt werden, mipte das Projekt von der MVG bzw. der
Stadt Mannheim voll finanziert werden.

Wegen der stdranfalligkeit einer solchen Lésung und
der Moglichkeit, daP wegen fehlender Leistungsreserven
auch der OPNV behindert wird, der negatlven Folgen fur
die Anwohner der benachbarten Wohnstrafe und weil keine
zuschisse nach GVFG erlangt werden koénnen, kann der Vor-
schlag nicht in Erwagungd gézogeh werden.

2m3.25804 Als Ergebnis der Verkehrsuntersuchung kann somit festge-
stellt werden, dap die Beseitigung der Verkehrsbehinde-
rungen bzw. die Verbesserung der Betriebsbedingungen fur
den OPNV im stdlichen Abschnitt der Waldhofstrafe nur
durch Verbreiterung der waldhofstraBe moéglich ist.

Durch die StraBenverbreiterUpg und Einfdhrung von
7weirichtungsverkehr kann auch das stadtauswértsfﬁhrende'
Gleis und der motorisierte Zielverkehr von der Innen-
stadt . zur Neckarstadt in die waldhofstrape verlegt,
durchgehende Radwege auf beiden StraPenseiten gebaut und
die Schimperstrape als reine Anliegerstrape verkehrsbe-
ruhigt werden.
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Gutachten zur Beurteilung der verkehrs- und_stédtebauli—

chen Untersuchung

Die Mannheimer Verkehrs—-Aktiengesellschaft (MVG) veran-
lasste die Bewertung folgender Alternativen durch einen
neutralen Gutachter vor der Weiterbearbeitung des Bebau-

" urigsplanverfahrens:

- Beibehaltung der vorhandenen Strafenbreite von 14,70 m
einschlieflich der derzeitigen Verkehrsfunktionen,

- Verbreiterung der StraPe nach Westen auf 27,50 m im
Erdgeschop (durch den AUT am 10.09.1991 .gebilligte
Planung), -in den Obergeschossen 23,00 m durch Aus-.
kragung. .

- Beibehaltung der vorhandenen Strafenbreite, Quer-
schnittsaufteilung nach Vorschlag des Landesdenkmal-
amtes, innere Erschliepung des Baublocks (Variante
2 i8ve 2560

- Verbreiterung- der StraPe nach Westen auf 37,20 m ent-
sprechend des seit 1970 rechtsverbindlichen Bebauungs-
planes.

Der Gutachter empfiehlt die’ Ausflhrung der Variante
"23,00 m". Ausschlaggebend waren die Funktionalitat des
Querschnittes und die Leistungsféhigkeit des kritischen
Knotenpunktes waldhofstrafe/Alter Mefplatz.

Nach Auftragsvergabe wurden aktuelie Verkehrszahlungen
(im Herbst 1992) an den Knoten Untermlihlaustrape/Wald-
hofstrafe und waldhofstraBe/Alter Mefplatz durch-
geflhrt: :

Eine deutliche 'Abnahme des IV konnte festgestellt
werden. :
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zahlungen an den Knoten WaldhofstraBe/Herzogenriedstraﬁe
und Carl-Benz-Strape/Schimperstrafe ‘am 01.09.1993 haben
diese Ergebnisse untermauert; dabei handelt es sich um
durch den Umbau im nérdlichen Teil der Waldhofstrafe
‘verdrangten Durchgangsverkehr.

Der jetzt noch vorhandene Individualverkehr ist insbe-
sondere quartierbezogen; eine weitere Abnahme kann des-—
halb nicht erwartet werden. Damit ist ein wesentliches
Planungsziel des Umbaus der waldhofstrapPe - namlich die
Verdrangung von Durchgéngsverkehr - erreicht.

Der Gutachter hat seine Aussagen beziiglich der ‘Lei-
stungsfahlgkelt des Knotens Waldhofstrape/Alter Mefplatz
aufgrund der geanderten Belastungszahlen uberpruft

Es wurde festgestellt, dap der Individualverkehr gerade

so abgewickelt werden kann, dap bei den Varianten,
_ohne Verbreiterung der auftretende Verkehr zwar nicht

flissig, aber mengenmdPfig in etwa bewaltigt werden kann,

wenn die Bahnen aus der Mittelstrape 11 Sekunden und die

. Bahnen in.der Waldhofstrafe max. 28 Sekunden eine Frei-

gabe ‘im 90-Sekunden-Umlauf bekommen. '

Wegen der Wartezeiten von Uber 1 Minute fur die StraPfen-
bahn werden im weiteren streckenverlauf jedoch die durch
kostenintensive UmbaumaPfnahmen erreichten Zeltvortelle
wieder aufgezehrt (Bei dieser Variante - keine Verbrei-
terung - erfolgt keine Bezuschuésung nach dem Gemeinde-
finanzierungsgesetz (GVFG)).

Das Gutachten bekraftigt demnach unter ganzheitlicher
Beriicksichtigung aller Gegebenheitén die Ausfuhrungs-
empfehlung fur die Variante “23,d m" (27,50 m im Erdge-
schoBbereich).
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wirtschaftlichkeitsberechnung fur den OPNV

Im Abschnitt 2.3.1 wurde bereits auf die Diskrepanz zwi-
schen fahrplanmé&fig angesetzter Zzeit und tatséchlichem
zeitbedarf zum Befahren der waldhofstrafe hingewlesen
(s. hierzu auch Anlage 1.2):

Grunde:

a. Bei der Lésung Schimperstrape sind an beiden Enden
jeweils Doppelkrnotenpunkte zu signalisieren, was we-
sentlich komplizierter ist als eine einfache Fihrung
durch die WaldhofstraPe, die besser angepafte Frei-
phasen fir den OPNV erlaubt.

b. Die - . Haltestelle GartenfeldstrapPe 1liegt in einer
laﬁggezogenen S-Kurve. Die Haltestelle kann nicht
aufrechterhalten werden fir den Betrieb mit langeren
Stadtbahnzigen. Die Kurven konnen nur langsam durch-
fahren werden Die Haltestelle mipte in die Schimper-
straBe zuruckverlegt werden, wo eine Anordnung in Ab-
’stlmmung mit dem fliependen Verkehr ungunstlg ist.

c. Die Schimperstrafe selbst mit dem Gleis in Mittellage
ist durch ein- und ausparkende Fahrzeuge erheblich
gestdrt. Daran wlrde auch ein eigener Bahnkdrper
nicht viel andern. ‘

Die Fahrzeuge mipten Uber den Bahnkdrper in den Park-

. platz ein- und ausfahren und behindern dann den fliefen-

den Verkehr.

Beschleunigungsbedart

Die MVG arbeitet seit Jahren an einem Beschleunigungs-
programm. Das ist dringend notwendig, um die fir den
Fahrgast wichtige Relsezelt verklrzen zu kénnen. Aus den
blsherlgen Erfahrungen wird erkannt, dap auf der Gesamt-

.strecke einer Linie eine durchgehende Signalbeeinflus-

sung an Kreuzungen und ein mdglichst durchgehender ei-
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gener' Bahnkdrper unabdingbar sind, um eine zﬁgige'Fahr—
weise verwirklichen zu kénnén. Verbleibt nur einer oder
eine geringe Anzahl von stérungspunkten, so wird der
gesamte Verkehrsflup unterbrochen. Dies wirkt sich auch
petriebswirtschaftlich verhangnisvoll aus, da die damit
verbundene Reduzierung Vvon Fahrzeugen im Umlauf oft
schon wegen einer oder zwei Minuten nicht abbaufdhiger

Fahrzeit nicht realisiert werden kann.

Gerade auf der stdrungsempfindlichen Nord-sud-Strecke
(bisherige Linie 30) i1ist’ eine Verbesserung dringend
notwendig. Bel konséquenter Durchfuhrung des Beschleuﬁi—
gungsprogramms auf der ganzen Strecke ist eine Reduzie-
rung der Fahrzeit von heute durchschnittlich 49 Minuten
auf zuktunftig 45 Minuten zu erwarten. Hierdurch kann
ein Zug auf der Gesamtstrecké eingespart werden. Ob dies
umsetzbér ist, héngt gerade von einer Loésung der emp-
findlichen Verkehrssituation am Beginn der Waldhofstrape
und im Kreuzungsbereich zum Alten Mefplatz ab (s. hierzu

auch S. 3 - 5 der Anlage 1.2).

Nach dem MVG-Grundkonzept soll die Linie 30 auch in Zu-
kunft mit neuen Stadtbahnwagen in Doppeltraktion gefah-

ren werden. Daraus ergibt sich folgende Kostenwirkung:
Kostenrechnung

Einsparung eines Zuges auf der Linie 30 durch Verkurzung
des Fahrzeitumlaufs um einen 2ug, bestehend aus Triebwa-

gen mit Fahrer plus angehangtem Triebwagen ohne Fahrer:

Personalbedarf: - - 340 TDM
Bei 2 Schichten pro Kalendertag

mit 4 Personen.

(Die Zeit nach 20.00 Uhr wurde

nicht in die Berechnung einbezogen)
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Kapitaldienst: , | 180 TDM
(Abschreibungen und Zinsen bezogen

auf die Halfte 'der Anschaffungskosten

nach Zuschuf. *)

" Instandhaltung, Fahrstrom, Versicherung \ 110 TDM

" 'summe: fur den 1. Tiebwagen : 630 TDM
fur den weiteren Triebwagen zusatzlich 290 TDM

Summe Gesamtzug: : b 920 TDM

*) Die zuschupméglichkeit fur zusatzliche Wagen nach
GVFG ist allerdings sweifelhaft. Nach der Zielsetzung
der Bestimmungen werden zuschiisse zur Verbesserungd
des Verkehrs gewahrt, nicht zur Aufrechterhaltung ei-
nes ungunstigen zustandes. Im Falle der Ablehnung wa-
re der Kapitaldienst praktisch doppelt soO hoch anzu-
setzen, also flur jeden Wagen auf 360 TDM.

Weitere Linien

Nach dem MVG-Grundkonzept wird eine zweite Linie durch
die WaldhofstraBe in Richtung ‘sandhofen fahren. Hier
kénnte die gleiche Situation entstehen. Eine abschlie-
Rende Bewertung ist heute noch nicht méglich, da Uber
die weitere Linienfihrung nach Ludwigshafen noch nicht
entschieden ist.

Mdgliche Kostenbelastung - 630 TDM.

Auch die Buslinie 59 benutzt den zur Diskussion stehen-
den StraBeﬁabschnitt. Wegen der ungunstigen Verkehrs-
situation und des StrapPenzustandes in der Neckarstadt
muBte hier 1in diesem Jahr die planmaBige Fahrzeit ver-
langert werden. bafur war der Einsatz eines zusatzlichen
Busses notwendig, dessen Betrieb nach der bereits darge-
stellten Rechenmethode analog 470 TDM
betragt. j
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Zusammenfassung

Nach den verkehrsrechtiichen und tarifvertraglichen
Bestimmungen muf ein Verkehrsunternehmen Mindestpausen
aus Sicherheitsgrinden einhalten. Wenn die MVG daher
einen regelm&pfigen Taktverkehr fahren will, wie er in
GroPstadten Ublicher standard ist, so entstehen konse-
guenterweise bei der Fahrzeitbemessung Schwellwerte, beil
deren Uberschreitung ein zusdtzliches Fahrzeug notig ist
(und umgekehrt) . Dies ~1ést nach obenstehender Rechnung
erhebliche Kostensprunge aus.

Bei der heutigen Linie 30 liegen die Fahrzeiten in einem
solchen Grenzbereich. D.h., die weitere, umstandlichere
Fihrung durch die Schimperstrafe wird mit Sicherheit
Mehrkosten von ca. 1 Mio DM pro Jahr nach sich ziehen.

Bei den anderen Linien kann dieser Grenzwert auch zum
zZuge kommen. Dies ist heute noch nicht mit letzter Si-
cherheit zu klaren. )

Im Endergebnis mupf die MVG bei einer verbleibenden
Fihrung der Strapenbahn durch die Schimperstrafe
mit Mehrbelastungen rechnen, die mindestens bei ca.
1 Mio DM/Jahr, méglicherweise auch um 2 Mio DM/Jahr lie-
gen werden. Bei Wegfall der GVFG-Zuschlisse erhdht sich
der Betrag um bis zu 600 TDM/Jahr.

Die Attraktivit&tsverbesserung ist nur schwer zu
beziffern. Da die Nord-sud-strecke den gropten Teil
der Einwohner Mannheims in ihrem Einzugsgebiet abdeckt,
ist hier besonders die Breitenwirkung zu beachten. Die
heutige Tagesbelastung in der WaldhofstraPe betragt rd.
25.000 Fahrgaste pro‘Werktag. Eine Steigerung auf 30.000

wird nach Realisiérung des Grundkonzepts erwartet.
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Als Ergebnis der Verkehrsuntersuchung kann somit festge-
stellt werden, dap die Beseitigung der Verkehrsbehindé—
rungen bzw. die Verbesserung der Betriebsbedingungen fur
den OPNV im stdlichen Abschnitt der waldhofstraPBe nur
durch Verbreiterung der waldhofstrapPe modglich ist.

Durch die Strapenverbreiterung und Einfuhrung von
7zweirichtungsverkehr kann auch das stadtauswartsfihrende
Gleis und der mqtorisierte 7zielverkehr von der Innen-
stadt zur Neckarstadt in die wWaldhofstrafe verlegt,
durchgehende Radwege auf beiden StraBenSeiten gebaut und
die Schimperstrape als reine Anliegerstrafe verkehrsbe-
ruhigt werden.:

Stédtebau

Durch die vorgesehene Verbreiterung des sudlichen
Abschnittes der Waldhofstrape wird mit dem Abrif der ﬁe-
stehenden Geb&udefront zunéchst ein Eingriff in das un-
ter Denkmalschutz stehénde Ensemble an der Westseite der
Waldhofstrafe vorgenommen. :

Mit der Neubebauung mup eine stadtebaulich ebenblurtige
Anlage auf neuen Fluchten erreicht werden. Dabei ist die
struktur der gegenlberliegenden, teilweise unter Denk-
malschutz stehenden Blockrandbebauung aufzunehmen (der
Bebauungsplanentwurf beinhaltet entsprechende stadtbild-
pragende Auflagen). '

5er Eingriff in den vorhandenen Stadtgrundrif ist auf
ein erforderliches Minimum fiir die Anforderungen aus
dem Beschleunigungsprogramm reduziert. Um die heute
vorhandenen Raumﬁroportionen wieder néherundéweise zZu
erreichen, wird das Strapenprofil - am Boden 27,50 m -
ab dem 1. bzw. dem 2. OG. durch Vorritcken um 4,50 m auf
23,00 m eingeengt. Die auskragenden Gebéudeteile'werden
durch Pfeiler abgestitzt, so dap auch im Erdgeschof der
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Eindrﬂck einer, wenn auch unterbrochenen wand entsteht.
Damit kann das heute vorhandene interessante Spannungs-
verh&ltnis von "enger waldhofstrape" bei Eintritt in den
"weiten" Alten Mefplatz weitgehend erhalten'bleiben.

Durch entsprechende Festsetzungen zur Baugestaltung wird
ein qualifiziertes Einfigen der Neubebauung gewahrlei-
stet.

Die Auskragung ab dem 1. bzw. 2. 0G. hat auch zur Folge,
dap der Innenbereich des Blocks eine gropzligigere Be-
messung und die Geb&udetiefen einen wirtschaftlichen Zu-
schnitt erhalten.

Trennwirkung

Um die angestrebten Fahrzeiten auch beim Laurentiusblbqk
einhalten zu koénnen und um Behinderungen auszuschalten,
mup ein eigener GleiskOrper wie in dem nérdlichen Ab-
schnitt der WaldhofstraPe gebaut werden. '

Die deutliche Trennung von Fahrbahn und Gleistrasse wird
durch eineén Hohenversatz . zwischen Fahrbahn und'Gleis-
trasse und durch besondere Markierungen in der Pflaste-
rung, jedoch ‘nicht durch Ketten oder Poller erreicht
werden. »

Grundsatzlich mup das Uberfahren durch den IV vermieden
werden; deshalb auch die Anordnung von Fahrbahnen und
Andienungszonen in beiden Richtungen, also auf beiden
Seiten der WaldhofstraBe.

Auch dem FuPganger wird damit. verdeutlicht, dap eine
Querung mit Gefahren verbunden ist.

Dennoch'unte:bleibt der Einbau einer absoluten Sperre,
um den optischen und tatsadchlichen Zusammenhang der bei-
den Seiten der Waldhofstrafenbebauung zu gewahrleisten.
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Mit der Durchfihrung bzw. Fortfihrung des Beschieuni—
gungsprogrammes fir den PNV der Stadt Mannheim wird
das Nadeldhr in der WaldhofstraBe auf der Nord-Sud-Achse
Schoénau - Rheinau beseltlgt werden kénnen. Mit der dann
erreichten Blindelung von OPNV und IV auf dieser histo-
rischen Erschliepungsstrape kann eine nachhaltige Entla-
stung der Schimperstrafe und damit verbunden eine kom-
plette Verkehrsberuhigung fur das gesamte Wohnquartier
zwischen Alter MePplatz, waldhofstrape, Carl-Benz-Strafe
und Lange Rétterstrafe erreicht werden. Darlber hinaus

'wird durch die Neubaumapnahme auf der Westseite eine

Verbesserung der Wohnqualité&t durch Umorientierung der -

Grundrisse (passiver Larmschutz) errelcht

Sanierung, Gegeniberstellung Vvon Modernisierung und
Neubau. :

Der gesamte Baublock ist Bestandteil des foéormlich fest-
gelegten Sanierungsgebietes Neckarstadt-West. Im Rahmen
der Durchfuhrung der Sanierung bzw. der Abbriche und der
Neubebauung auf der Grundlage des Bebauungsplanes wird
fir die betroffenen Hausbe51tzer und Vermleter eine So-
zialplanung durchgefihrt werden.

Im Verlauf der Sanierungsmaﬂnahme "Neckarstadt-West"
wurden bisher 164 Haushalte mit 444 Personen sanierungs-
bedingt umgesetzt.

Von der notwendigen- Verbreiterung sind 12 Mietparteien
betroffen.

Aus den Erkenntnissen der bisher vorgenommenen Moderni-
sierung kann davon ausgegangen werden, dap den betroffe-
nen Mietern entsprechende Ersatzwohnungen angeboten wer-

' den kénnen. Ebenso wird der Ruckzug in' die Neubauten des
_Laurentlusblockes in Aussicht gestellt =
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Bei der Diskussion um Abbruch infolge der Verbreiterung’
bzw. gefordertem Erhalt wegen der Denkmaleigenschaft der
Héuser Wird immer wieder der Vergleich des Finanzie-
rungsaufwandes uﬁd der Finanzierungsmoéglichkeiten . von
Neubau gegenuber Modernisierung herangezogen.

Von der GBG, die hier als Sanierungstrager téatig ist,
werden aktuell hochgerechnete Vergleichsdaten auf der
Grundlage der bisher durchgefihrten Modernisierung, bzw.
NeubaumaBnahmen'in der Neckarstadt vorgelegt (s. Anlage
1.3). sie belegen, dap im Hinblick auf die jeweils
vorgesehenen haustechnischen Ausstattungen (Elektro, Sa-
nitar, Heizung) keine wesentlichen Kostenunterschiede
festgestellt werden kodnnen.

Den Modernisierungskosten werden zunachst "fiktive" Neu-
baukosten flir das gleiche Objekt gegenibergestellt (des-
halb fiktiv, weil niemand beabsichtigt, die Hauser abzu-.
reifen und, an gleicher stelle mit gleichem Volumen und
gleichen'GeschoBfléchenanteilen wieder aufzubauen).

In einér weiteren Berechnung werden pauschal die Kosten
‘fir den neuen Blockrand (infolge der Verbreiterung!) er-
mittelt, jedoch ohne Kosten fir Abbruch und Tiefgarage.

Die Mehrkosten fur  die Modernisierung addieren sich
im wesentlichen in den Bereichen, in denen intensive
handwerkliche Leistungen erforderlich sind. Als Beispiel
sind hierfir folgende Einzelgewerke aufzuflihren:

- sanierung der meist desolaten GeschoPtreppen aus Stein
bzw. Holz einschl. der vorhandenen Gelander,

- Erhalt bzw. Wiederaufbau von Bauteilen der &uperen
Hille wie Balkone, Fenster- und Tureinfassungen, Bau-

teile aus Naturstein,

- Dacheindeckung- unter Berilicksichtigung aufwendiger Kon-
struktionsformen, ' ;
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- Fenster- und Turanlagen, die gegenuber den genormten
serienweise gleichgrofen Fensteranlagen einen hand-

werklichen Mehraufwand erfordern,

- Restaurierung und Instandsetzung Voo Holzbauteilen,
wie Innentlren, Bristungsverkleidungen UsW. durch
- Schreiner und Maler,

Der unbestrittene Verlust an kulturell wertvgoller
Haussubstanz mup hier durch den Wert einer Neubebauung
- nach aktuellen wohnhygienischen und sozialen Erforder-

nissen errichtet - aufgewogen werden.

Entwicklung aus dem Flachennutzungsplan und bestehende

.Bebauungsnléne

Das Plangebiet ist in dem seit dem 18.03.1983 wirksamen
Flachennutzungsplan des Nachbarschaftsverbandes Heidel-
berg-Mannheim als wWohnbauflidche dargestellt und als Sa-

nierungsgebiet ausgewiesen.

Fir den Baublock gibt ‘es den seit dem 20.03.1970
rechtswirksamen Bebauungsplan Nr. 31.1/10. Er weist ein
Garagenhaus mit L&aden im ErdgeschoB aus und sieht an der
WaldhofstraBe eine Verbreiterung der Strafe auf 37,20 m
vor (heutige Breite 14,70 m) .
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Festsetzungen des Bebauungsplanes

Art der baulichen Nutzung

De Baublock wird insgesamt als "Besonderes Wohngebiet"

N

(WB) ausgewiesen in Form einer 4- und 5-geschossigen
Blockrandbebauung mit Satteldach, die sich in der Bauhd-
he an der benachbarten Altbebauung orientiert.

Zur Erhaltung der Geschafte kdnnen teilweise  einge-
schossige Ladenerweiterungen oder Nebenraume errichtet
werden.

MaR der Nutzung

Das Map def paulichen Nutzung ist -durch die Grundifla-
chenzahl (GRZ) und die Hohe der Dbaulichen Anlage (H:
gemessen, zwischen OK Gehweghinterkante und dem Schnitt-
punkt zwischen AuPenkante Gebdude und OK Dachhaut) wie
folgt geregelt: .

H1 und H2 fOr die Neubebauung 15,50 bis 16,50 m bzw.
12,50 m bis 13,50 m
H 3 ist auf den Bestand bezogen.

Mit der Neubebauung wird sich folgende Wohnungsbilanz

ergeben:

Anzahl der Wohnungen vor der Sanierung: 135
Abgang durch Abbruch: . 36
Neubau Blockrandschliefung: : ca. 80
nach der Sanierung: ) 179

Die Blockrandbebauung schirmt den Innenbereich gegen
Verkehrslarm ab.

LTl
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Verkehrserschliefung

Durch die StraBenyerbreiterung werden auch in diesem Be-
reich der Waldhofstraﬁe fir alle Verkehrsteilnehmer be-
friedigende Verhaltnisse erreicht.-

Die Situation an der Mittelstrafe und Laurentiusstrape
bleibt im wesentlichen unverandert.

Fiur die Neubebauung ist eine Tiefgarage mit ca. 45
Stellplatzen vorgesehen mit einer Zu- und Abfahrt an der
Laurentiusstrafe. Der Hofbereich der Neubauten kann zur
Versorgung \von der WaldhofstraPBe angefahren werden. Der
Hof ist zu begrinen und soll frei von Stellpléatzen blei-
ben.

Umweltvertraglichkeitsprifung
!

Allgemeine Vorbemerkungen

Die Diskussion Uber das zukUnftige Erscheinungsbild der
stdlichen WaldhofstraBe im Bereich des Laurentiusblocks
dauert nunmehr bereits seit mehr als 20 Jahren an. Zum
damaligen Zeitpunkt war ein Vorgehen nach dem UVP-Gesetz
oder auch.die Durchfihrung eines kommunalen UEP-/UVP-
Verfahrens, wie es Ende 1989 von der Stadt Mannheim ein-
gefihrt wurde, unbekannt.

Dennoch hat man sich von seiten der Verwaltung auch ohne
Uber ein solches formalisiertes Instrument zu verflgen,
im Bereich der Neckarstadt-West bzw. des Laurentius-
blocks, schon frihzeitig um die verschiedenen Umwelt-
aspekte gekummert und stets darauf‘hingewirkt, daB sich
die Umweltsituation, wenn auch nicht auf einmal, so je-
doch in kleinen Schritten, verbessert;

Im Zusammenhang mit. den Uberlegungen zur Verbreiterung
der stdlichen WaldhofstraBe sowie zur dortigen Bundelung
des GPNV's zeigte sich schon sehr bald, dap sich -
analog 2zu den heutigen Pruftatbestdnden im Rahmen des
UEP-/UVP-Verfahrens - - die Belange "Natur/Landschaft/Er—
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holung", "Boden" sowie‘TWasser“ 'unkritiséh_darstellen,
wahrend demgegeniiber eine "wesentliche Umweltrelevanz"
nur f4r die Aspekﬁe nLarm" bzw. den Priftatbestand "Kli-
ma/Luft” zu erkennen war.

Klima

.

Zur Beurteilung der klimatischen Vérhéltnisse kann auf
eine Vielzahl * von Untersuchungen . und Klimaanalysen zZu-
ruckgegriffen werden (gésamtstédtiéche Klimauntersuchung
1975, Isothermenkarte 1974/1985, Oberflachentemperatur-
karte 1985,.Klimatopkarte 1988, Klimagutachten Alter
MeBplaﬁz 1981). Die Auswertung dieser Unterlagen ergab,

‘dap die Neckarstadt  aufgrund ihrer stadtebaulichen

Struktur (Dichte, relativ hohe Blockrandbebauung. ubexr—
baute'und versiegelte Innenhdfe, vergleichsweise geringe
Grunansatze) eine'eigene.warmeinsel ausbildet.

Da gleichzeitig der Kaltluftstrom . entlang des Neckars
bereits an der Randbebauung aer Dammsﬁ?aBe seine Wirk-
samkeit verliert, besteht, .seit man diesen Sachverhalt
erkannt- hat, die Gefahr, dap die Uberwarmungszonen der
Innenstadt und der Nedkarstédt zu einer geschlossenen
Warmeinsel zusammenwachsen. Die$ hatte wahrend langan—.
haltender sommerlicher Hitzeperioden d&uPerst negative
Auswirkungen fir die entsprechenden Bevdlkerungskreise
r * Folge (z. B. Zunahme der‘akuten Herz—/Kreiélaufer—-
krankungen) . ' ‘ :
Zur Verhinderung dieses Effekts kommt daher dem Erhalt'
des Neckarvorlandes, der starkeren Durchgrinung der Nek-
karstadt (vgl. auch hlerzu auch Rahmenplan Neckarstadt-
West aus dem Jahre 1977) sowie der offenen Ausgestaltung
der neckarbegleitenden sowie um den Alten MeBplatz herum
gelegenen Randbebauung eine 'besondere Bedeutung zu. So
wird etwa bereits im Rahmenplan Neckarstadt-West als
konkreter Ansatzpunkt fﬁr die Schaffung neuer, groferer
Grinflachen die Verbreiterung der WaldhofstraBe sowie
die Entkernung des taurentiusb;ocks genannt. . :
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Ein i981 bei der Fa. Okoplana in Auftrag gegebenes
Klimagutachten sollte daruber hinéus klaren, wie die
Bebauung um den Alten MeBpiatz herum gestaltet werden
mifte, um die negativen thermischen Belastungen in der
Neckarstadt zu verringern und die Beluftungsverhaltnisse
zu verbessern. Die Auswertung der stationaren Klima-
mePstationen sowie mehrerer Merahrten (u. a. in der
waldhofstraPe) ergab zunachst, dap die am Alten MePplatz
auftretenden relativ hohen'Windgeschﬁindigkeiten nur .ca.
50 m in die ahgrenzeﬁden Strapen hineinreichen und sich
dann allerdings so rasch abschwachen, dap ca. 100 m in-
nerhalb der Strape (z. B. Schimper-, Max—Joseph—SpraBe)
nur noch sehr geringe stréomungsgeschwindigkeiten. festzu-

' stellen sind.

"Im Bereich waldhafstraBe/MittelstraBe bildet sich (zu-
dem) ein Warmestau, der die Beluftung in diese beiden
Strafen hinein behindert." So erreicht das Temperatur-
niveau, obwohl der Alte MeBplatz' noch deutlich kihler

ist, bereits in Hohe des Capitols das Temperaturniveau

der Innenétadt (Paradeplatz). Ursaéhe hierfir ist - nach

‘Gutachterauffassung - die sehr dichte (!) Bebauung ent-

lang der MittelstrapPe/Waldhofstrafe.

Eine Aufweitung der Strapenschlucht auf =z. B. 23,00 m
wird diese negativen thermischen sowie unzureichenden
Belliftungsverhaltnisse, - ohne diesen Effekt allerdings
genauer quantifizieren zu kénnen - deutlich verbessern.

Lufthygienische Aspekte

Um den Umweltbelang "Klima/Luft" auf eine noch breitere
Informationsbasis zu stellen, wurde =zusatzlich zum
Klimagutachten "Alter MePplatz" noch . eine Umweltver-
traglichkeitsstudie in Auftrag gegeben (Ing.-Blro Prof.
Hiersche + Partner). Diese Analyse, die in _Anlehnung

~an das UVP-Gesetz zunachst einmal séamtliche’ Umweltmedien

erfapt (vgl. §'2 Abs. 1 UVPG), kommt 2zu dem Ergebnis,
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daP negative Auswirkungen weder bei den Belangen "Land-
schaft", "Tiere und Pflanzen" noch "Boden", "Wasser" und
- wie oben -‘dargestellt - fir das "Klima" festzustellen
sind. ' :

Moégliche Beeintrachtigungen sind somit aufgrund der
Verlagerung von Verkehrsstrémen nur far die Medien
"Luft" und "La&arm", .wegen des Abrisses einiger denkmalge-
schitzter Hauser fir den Aspekt "Stadtbild/Kultur- und
sonstige Sachglter" sowie fir-die Bevdlkerung im Bereich
der Waldhof:/SchimperstraBe zﬁ vermuten (als Einwohner,
als Teilnehmer des motorisierten Individualverkehrs, als
Fahrgaste des OPNV, als Fahrradfahrer, als. FuBgénger,
als Besitzer der Betriebe und Geschéfte, als Kunden).

Als Ergebnis der immissionsdkologischen Analyse, die
sich neben der Null- auch mit den Varianten "14,70",
"23,00" und "37,20" befaPt, kann als Ergebnis far alle
betrachteten Schadstoffkomponenten festgehalten werden
(Co, HC, NO, So,, Blei, Rup), dap sich bei der Variante

n237 00 die schadstoffemissiogen in der WaldhofstraPe

zwar auf den doppelten Wert ansteigen, in der Schimper-
straBe jedoch gleichzeitig auf rd. 1/10 des derzeitig
vorhandenen Wertes - abfallen (Anmerkung: Da die neuesten
Verkehrszahlen deutlich nach unten korrigiert wurden,
reduzieren sich ebenfalls die entsprechenden Emiss-
onsdaten bzw. die entsprechende Immissionsbelastung).
Die Schadstoffkomponente Benzol wurde im Rahmen des
Gutachtens zwar nicht explizit behandelt, da hier aber
ebenfdlls eine Abhéngigkeit zhr Vekehrsmenge gegeben ist
und es auch hier in erster Linie um die Betrachtung der
relativen Unterschiede zwischen den einzelnen Varianten
geht, kann Benzol adaquat zu den Ubrigen Komponenten be-
urteilt werden.

Werden die ermittelten Emissionen in Beziehung zu
den betroffenen Einwohnern gesetzt, d. h. entsprechend
gewichtet, "verschieben sich die Verhaltnisse leicht
zugunstenzder Variante -"23,00", wobei die Komﬁonéhten
Nox’ Biei und Rup bei dieser Betrachtungsweise in
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der Schimperstrape auf annahernd "0" zurudckgehen". Im
Anschlup daran nimmt der Gutachter - unter Berucksichti-
gung vereinfachender Annahmen - einen Vergleich zwischen
den (errechneten) Konzentrationen und den (Grenz-)Werten
der TA-Luft vor. Betrachtet man dabei die Gesamtbilanz
der ermittelten Schadstoffkonzentrationen (Summe aus
waldhof- und Schimperstrafe), so zeigt sich, dap die Va-
rianten "23,00" und "37,20" klar besser abschneiden als
die Variante "14,70", die zudem gegenuber der heutigen
Situation  "praktisch keine Verbesserung bringt®". "Die
Schadstoffkonzentration geht auf etwa 80 % des Wertes
der Null-Variante bzw. der Variante "14,70" zurlck."
Dabei ist eine Gewichtung der Werte mit den Einwohner-
‘zahlen noch nicht einmal bericksichtigt. Unter Zugrunde-
legung einer derartigen Gewichtung wﬁrdeq die Varianten
"23,00" und "37,20" gegeniber der Null-Variante . bzw.
der -Variante "14,70" mnoch deutlich besser abschneiden.
An dieser Stelle mup noch einmal explizit darauf hinge-
wiesen werden, daPp die neusten Verkehfszahlen deutlich
niedriger anzusetzen sind, so dap sich hieraus eben-
falls erheblich geringe Emissions- und Immissionswerte
ergeben. '

Um die Immissionssituation in der Neckarstadt daruber
hinaus zu verbessern, soll neben der Begrinung der Wald-
hofstrafe auch der Laurentiusblock entkernt und begrint
werden. Dabei wurde im Bebauungsplan u. a. festgesetzt,
dap Flachdacher, die gréper als 20 m? sind, zu begriinen
sind. Dies gi}t ebenso fur die Abdeckung der Tiefgarage!

Dalder Hausbrand aufgrund des sfténdig abnehmenden
Anteils der Industrie an den gesémten Emissionen in
Mannheim prozentual gesehen standig leicht an Bedeutung
zunimmt, wurde in den Bebauungsplan_zusétzlich auch noch
ein (eingeschrénktes) Verbrennungsverbot aufgenommen.
AuBerdem gehdrt die Neckarstadt-West aufgrund der Dichte
der Bebauung der Neckarstadt zum Fernwarmevorzugsgebiet.

‘Der entsprechende Festsetzungstext zum (eingeschrénkten)
Verbrennungsverbot lautet:
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. Bei der Verwendung von Brennstoffen in Feuerungsanlagen
und in nach der 4. BImSchV genehmigungsbedﬁrftigen
Verbrennungsmotoranlagen gelten folgende Beschrankungen:
Kohle, Ol, Holz und Abfalle dirfen nicht verwandt
werden. Gas darf nur in-Anlagen verwandt werden, die den
Anforderungen des Umweltzeichens (RAL) genugen.

Die Verwendung dieser Stoffe (éusgénommen Abfalle)
in bereits rechtm&Big bestehenden Feuerungsanlagen ist
so lange zulassig, bis die zentrale Feuerstatte neu
errichtet oder geédndert wird. Als "Anderung" gilt insbe-
sondere der Einbau eines neuen Kessels oder eines neuen

Brenners.

Als Ausnahme kann die Verwendung von Heizdél EL sowie an-
derer Brennstoffe zugelassen werden, wenn ein Brennwert-
kessel eingebaut wird, der den Anforderungen des Umwelt-
zeichens gentugt und eine mindestens 85 $ige SO,-Auswa-
schung mit anschliefender Neutralisatidn des Kondensats
gewahrleistet ist oder sonst durch die Verbrennungstech-
nik sichergestellt ist, dap die o.a. Anforderungen sinn-
gemap erfullt sind.

Die Einhaltung dieser Anforderungen ist durch eine Bau-
musterprifung oder Einzelprufung durch eine anerkannte
MePstelle i.S.d. § 26 BImSchG nachzuwelsen.

Die Verwendung von Holz in offenen Kaminen kann daruber
hinaus 2zugelassen werden, wenn die Raumheizung unabhan-
gig davon erfolgt und die Verwendung auch unter wirdi-
gung nachbarlicher Interessen mit den 6ffentlichen Be-
langen vereinbar ist.

Vom Verwendungsverbot ausgenommen sind Notstromanlagen,
die mit Dieseldl betrieben werden. '
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Lérmschutz

Zur Beurteilung der Larmsituation wurden Emissions- bzw.

_Immissionspegel, insbesondere im Geltungsbereich des Be-

bauungsplanes, berechnet.

Es wird zuhéchst festgestellt, dap der Unterschied
zwischen dem Gerauschpegel ohne und mit Strafenbahn
deutlich unter 1 dB(A) liegt (dabel mup erwahnt werden,
dap das gesunde menschliche Ohr erst bel einem Pegelun-
terschied von 3 dB(A) bei direktem Vergleich zweier Ge-
rausche Lautstarkenunterschiede feststellen kann).

- Aus den obenstehenden Grinden wurde auf die Beruck-

sichtigung der Strafenbahn in den Laiarmberechnungen ver-
zichtet'

Als Zusammenfassung des ausfuhrlichen Gutachtens wird
festgestellt, dap Immissionspegel unter den Grenzwerten
der 16. BImSchv nur in der -SchimperstraBe beil der
angestrebten Variante "23,00 m" 2u finden sind unter
der Voraussetzung einer Verlagerung des stadtauswarts
fahrenden Verkehrs in die waldhofstrape. D.h., die
Abnahme der Larmbelastung in der Schimperstrape betragt
bel der angestrebten Variante 12 - 14 dB(A), wahrend in
der Waldhofstrape eine fast unbemerkbare Zunahme von
1 - max. 4 dB(A) eintritt. Aus der Erkenntnis heraus,
dap in der waldhofstraPe kein aktiver Larmschutz vorge-
nommen werden kann, also keine Wand- oder Wallabschir-
mung erfolgen kann, wird in den Festsetzungen des'Bebau—

- ungsplanes folgender Passus aufgenommen

In dem geplanten Baugebiet sind auf den den Hauptlarm—
quellen (Waldhofstrape und ‘MittelstraPBe) zugewandten
Gebaudeseiten, bei Neu-, Um- oder Erweiterungsbauten
aufgrund der Immissionen aus Verkehrslarm gem. § 9 Bau-
gesetzbuch fir Wohnungen und sonstige Aufenthaltsraume,
bauliche und/oder sonstige Vorkehrungen zur Larmminde-
rung zu treffen.
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Nach DIN 4109 "Schallschutz im Hochbau, Anforderungen
und Nachweise", Ausgabe November 1989, sind zum Schutz
von Aufenthaltsraumen gegen AuPenlarm die Anforderungen
an die Luftschalldammung von Aupenbauteilen gem. Ziff. 5
und Tabelle 8 und 9 einzuhalten.

Hinweis zur schriftlichen Festsetzung:
Mit Einhaltung ‘der erforderlichen Luftschalldémmung der
AuBenbauteile gem. DIN 4109 ist gewahrleistet, dap die
nach VDI 2719, Tabelle 6, anzustrebenden Anhaltswerte
fir Innenschallpegel fir von aufen in Aufenthaltsraume
eindringenden Schall nicht Uberschritten werden.

zusammenfassende Darstellung der Umweltauswirkungen .

Aus den Ergebnissen der Kapitel 4.4.1 bis 4.4.5 ergibt
sich, dap fur die Umweltbelange "Landschaft", "Tiere und
Pflanzen", "Boden", "Wasser" sowie "Klima" keine wesent-
liche Umweltrelevanz im Sinne des heutigen kommunalen
UEP-/UVP—Verfahrens gegeben ist.. :

Die "Eingriffe" in die Ubrigen Umweltmedien einschl. der
Betrachtung der.Auswirkungen auf den Menschen bringen
entweder nur punktuell zus&tzliche Belastungen (Luft,
Larm, Trennwirkung) oder sind, wie der Eingriff in die
Bausubstanz, ausgleichbar. '

Unter dem Aspékt der Umweltentlastung (Luft, Larm, Kli-
ma, Verhaltnis von nichtmotorisiertem Verkehr und Stra-
Benbahn zum motorisiertem Individualverkehr) stellt sich
die Variante "23,00" (teilweise zusammen mit der Varian-
te "37,20") jedoch als die ginstigste dar.

Bodenordnung -
Die EigentUmerstruktur bleibt im Bereich Mittelstrape

und Laurentiusstrape unverandert.
Das bewohnte Anwesen waldhofstraBe 11 ist zu erwerben.
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waldhofstraPe 1/3/5/7/9 sowie lla - 17 und Laurentius-
straPe 28 - 34 befinden sich in stadtischem Besitz.

Eine Bodenneuordnung ist teiiweise durchzufihren.
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Abwagung der Belange

Der unabdingbar notwendigen Verbesserung der Verkehrssi-
tuation zugunsten des OPNV steht der Abrip von denkmal-
geschiitzten Geb&uden gegenuber.

Von §§;ten des Denkmalschutzes wird der Einzelwert der
denkmalgeschitzten Hauser sowie der Ensemblewert der
westlichen Gebaudefront im Einklang mit der &dstlichen
Gebiudefront hervorgehoben: -

- Die Besonderheit der stadtebaulichen Situation des
Eckgebdudes Waldhofstr. 1 (wesentlich raumbildende
Baumasse zum Alten MePplatz) wird betont.

= Def'Verlust der Gebaude erscheint, auch unter dem Ge-
sichtspunkt der Raritat an Vergleichbarem auf Mannhei-
mer Gemarkuhg; gravierend und nicht vertretbar.

- Auch unter Anerkennung der Notwendigkeit des Beschleu-
nigungskonzeptes fir den OPNV wird erwartet, dap
Abstriche in den verkehrsplanerischen Anforderungen
zugunsten des Erhaltes der Geb&dudefront getroffen
werden. ' '

- Zur Verméidung des Abrisses der besagten Gebéudefront
Laurentiusblock werden Zuggsténdn;sse der Verkehrspla-
nung und der MVG erwartet, z. B. durch Beibehaltung
des Einrichtungsverkehrs in diesem Strafenabschnitt
unter Ausweisung eines besonderen Gleiskorpers.

N

Aus verkehrsplamnerischer Sicht wurden die Zusammenhange

zwischen Verkehrsfihrung, Verkehrsabwicklung und Stra-
Benbreite aufgezeigt. Es wurde nachgewiesen, dap

= WRZUTY Beséitigung der Verkehrsbehinderungen des OPNV in
der WaldhofstraBe mit Auswirkungen auf einen Grofteil
des stadtischen StraBenbaHnbetriebes die StraPenver-
breiterung zwingend notwendig ist,
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- eilne vertretbare L&dsung trotz Inkaufnahme von Abstri-

chen in den verkehrsplanerischen Anforderungen ohne

StraPenverbreiterung nicht moglich ist,

- die Mbdbglichkeit der Umgestaltung und Verkehrsberuhi-
gung der SchimperstraBe (reine wohnstrapfe) und damit
des gesamten Quartlers nach Herausnahme des Durch-
‘gangsverkehrs und des stadtauswarts fuhrenden Stra-
penbahngleises in der Abwagungsbilanz einen wesentli-
chen Faktor darstellt.

Aus umfassénder-stédtebaulicher sicht ist festzustellen,
dap

- bei einer stédtebaulich» und stadtgestalterisch ver-—
tretbaren Konzeptlon im Sinne der Gesamtstruktur
der Neckarstadt die Verbreiterung des sudlichen Straz
Benabschnittes zugunsten des dffentlichen Nahverkehrs
'und durchgehender Radwegverblndungen vertretbar ist,

- als Ergebnis des Abwagungsprozesses zwischen Denkmal-

schutz und OPNV, bei Beriicksichtigung einer stadte-
baulich und architektonisch zufriedenstellenden Neu-
beballung an der Westseite der waldhofstrape, eine
traBenverbrelterung zugunsten des 8ffentlichen Per-
sqnennahverkehrslberechtigt ist,

- @it der neuen Planung unter Berlicksichtigung der be-
stehenden Quartlefs Struktuf eine Gesamtverbreiterung
auf nur 27,50 m bzw. durch die Arkadisierung ein Bau-
fluchtenabstand von 23, 00 m vorgesehen ist.

Durch die in der Planung vorgesehene Arkadisierung
der Gebaudefront -an der waldhofstrape unter - Betonung
des Eckgebaudes WaldhofstraBe/MittelstraBe sowie der
Absicht, im Strapenraum Baume zu pflanzen, erhalt das
Stadtbild einen positiven Akzent.
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Das Planungsgebiet soll als Besonderes wohngebiet (WB)
ausgewiesen werden. Fruher vorgebrachte Uberlegungen und
Einwande der Betroffenen zugunsten der Objektsanierung
und der Bauluckenschliepung auf der vorhandenen Gebaude-
flucht sind aus der Sicht des Einzelnen verstandlich und
haben ihre Berechtigung.

Der geforderten Modernisierung und der Baulickenschlie-
_Bung stehen die - Verbesserung des Offentlichen Nahver-
kehrs und daraus folgend die Mbgllchkeit zur Schaffung
von larmgeschutzten Neubauwohnelnhelten gegenuber.

Die Folge ist die : Fléchensanierung in dem betroffenen
Abschnitt auf der Westseite der wWaldhofstrapPe. Die
Entscheidung ZUu dem Abrip der denkmalgeschitzten Gebaude
mup als Folge des Abwagungsprozesses der stadtebaulichen
Planziele zur Verbesserung .des Nahverkehrs angesehen
werden. Der Abrip muPp daher - entgegen der Auffassung
des Landesdenkmalamtes - hingenommen werden. Es handelt

sich um 4 Hauser.

Des weiteren sind 2 nicht unter Denkmalschutz stehende
Hauser zum Abrip vorgesehen. Vom Abbruch sind insgesamt
36 Wohnungen und 2 Lokale betroffen. ;
Die im'Stédtischen. Besitz befindlichen Anwesen werden
seit 1988 vom Sanierungstrager sukzessiv geraumt.

Der Ausweisung von Sanierungsgebieten liegen grundsatz-
lich soziale, bauliche, wirtschaftliche und stadtebau-
liche Untersuchungen enﬁsprechend § 141 Baugesetzbuch
zugrunde. Ziel ist die Behebung von MiPstanden .und die
Verbesserung dieser Gebiete sowie eine ausgewogene Ver-
flechtung mit der ﬁmgebung zu bewirken.

Investitionen im Sinne der angestrebten Verbesserungen
sind unabhdngig vom Erhalt oder Abrif der vorhandenen
Baubsubstanz.
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Die Verbesserung der Objekte ist Jjedoch nur teilweise
moglich, da die Situation der Gebaude in bezug auf
die Orientierung 2zur StraPe und der Grundripfaufteilung
fixiert 4ist. Bei den Altbauten sind die Wohn- und
Schlafréaume sumeist zur Strape, der Léarmquelle, orien-
tiert. Die Festkerne, wie die Treppenhduser und Sanitar-
réume, lassen eine raumliche Veranderung nicht bzw. nur
bedingt zu. Es bleibt zum Belspiel als Schutz gegen den
Verkehrslarm ledlgllch der normale Objektschutz durch
Einbau von Schallschutzfenstern Insofern kann bei einer
Neubebauung mit verbesserten Grundrissen eine bessere
Wohngqualitat geschaffen werden. : '

Bei einer Neuplanung besteht die Moglichkeit, sich der
Ortlichkeit anéupassen, d. h. die Hauptwohnseite ist zu
dem entkernten, ruhigen, von der StrapPe abgewandten und
durchgrinten ;nnenhofbereich zu richten. Der Wohnwert
jeder einzelnen Wohnuhg wird dadurch wesentlich hdher
als bei sanierten Altbauten. Der Blockinnenbereich kann
mit der Uberbauung vbn Geh- und - Radweg (Arkadisierung
an der WaldhofstraBe) noch ausreichend dimensioniert
werden. '

Die Mogllchkelt,x auf der einen Seite der Waldhofstrape
- der Westseite - das Optimale an Wohnform durch Neubau-
ten erreichen zu kénnen, sollte genutzt werden. Der Kom-
promip mit reinem Objektschutz kann auf die Gebaude der
Ostseite reduziert werden. Die Waldhofstrafe soll kﬁnf-'
tig zusatzlich in diesem Abschnitt durch Strapenbaume
gepragt werden. : B

Der stadtebaulichen Bedeutung entsprechend mup bei der
‘Architektur der Neubauten auf die . StrapPenbreite, die
Nachbarschaft mit den denkmalgeschitzten Gebdauden sowie
die Bebauung auf der Ostseite der WaldhofstraBe beson-
ders eingegangen werden. Der_Bebaﬁungsplan legt deshalb
fir die Neubebauung eine dem Strapenraum adaquate Bebau-
ung mit 4 bzw. 5 Geschossen und ausbauféhigem Dach fest.
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Die Geb&audeecke an der WaldhofétraBe und MittelstraBe
kann trotz der neuen Bauflucht durch die grbpere Baumas-
se gegenlber der bisherigen Altbebauung einen besonderen
stadtebaulichen Akzent erhalten.

Sinn der Verbreiterung der WaldhofstraPe ist, die Stra-
Benbahn in beiden Richtungen auf besonderem Gleiskdrper
zu fihren. Neben den verkehrsplanerischen Gesichtspunk-
- ten bedeutet die Herausnahme der StraBenbahn aus der
SchimperstraPfe einen besondefen stadtebaulichen Wert.
Die damit verbundene Verkehrsberuhigung in der Schimper-
'straPe mit dem Ziel der Verbesserung des Wohnumfeldes
fihrt zu einer erheblichen wWohnwertsteigerung, ohne dap
bauliche Veranderungen an den Gebdauden vorgenommen wer-
den missen.

In beidén StraPenzigen, Waldhofstrape sowie Schimper-
strapPe, kénnen durch die geplanten MaBnahmen Baume ge-
pflanzt werden. '

Ziel der Sanierung ist es, die bisherigen Bewohner nicht
aus dem ihnen gewohnten Stadtteil zu verdrangen.

Der Sanierungstrager Ubernimmt die Auflage, Jjedem vom
Abbruch}séiner Wohnung betroffenen Mieter Ersatzwohnraum
zu beschaffen, wobei die einzelnen Wohnungswunsche, die
finanziellen, Méglichkeiten und persénlichen Anspruche
berlicksichtigt werden. Neben der weitgehenden Vermeidung
sozialer Harten durch Erstattung pauschaler Umzugsent-
schadigungen, Wohngeld etc. sollen durch ein gezieltes
Angebot von Ersatzwohnungen an die betroffenen Mieter
Anderungen ihrer sozialen Verflechtung und Bindungen so
gering wie'méglich‘gehalten werden. Auf keinen Fall ist
beabsichtigt, die-bisherigen Bewohner gegen ihren Wider-
stand ganz aus dem Stadtteil zu verdrangen.

Gemeinsam mit dén zusta&ndigen Amtern der Stadtverwaltung
werden vom Sanierungstréger fur die privaten Eigentlmer
in diesem Bereich Lésungsméglichkeiteﬁ fur Betriebsver-
lagerungen, Entschadigungen bzw. Tauschmdglichkeiten mit
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der gleichen Zielsetzung wie fur die betroffenen Mieter
gesucht, so dap auch fir diesen Kreis, trotz verschie-
dentlicher Harten, .letztlich ein akzeptables und befrie-
digendes Ergebnis erreicht werden kann.

Kosten

Die Finanzierung der Mapnahmen in der waldhofstrafe er-
folgt aus Mitteln des GVFG, SEéPrpgramms, des Landeswoh-
nungsbauprogramms und aus Komplementérmitteln der MVG,
MVV. ;

¥

Fir die Schimperstrapfe werden entsprechend der Haus-
haltslage Stufenldsungen zusammen mit der MVG, MVV
gesuchg.

Bei Vorliegen der rechtlichen Voraussetzungen fur den
Bau werden die ,entsprechenden' Mittel bereitgestellt

werden.

Flachenbilanz ' i
Verkehrsflache ca. 0,48 ha
besonderes Wohngebiet ~ ca. 0,52 ha

Fléche_des - Geltungsbereiches

‘'des Bebauungsplanes ca. 1,00 ha



