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Einleitung

1 Einleitung

1.1 Einfihrung in das Thema

Bis es zur Realisierung eines bedeutenden Verkehrsinfrastrukturprojektes und damit zu
einer Verbesserung der verkehrlichen Verhéltnisse kommt, sind viele infrastrukturelle,
rechtliche, wirtschaftliche und politische Gesichtspunkte zu bericksichtigen. Das Ergeb-
nis ist letztendlich meist ein Kompromiss aus verschiedensten Konzepten und
Interessenslagen.

Der Bau eines solchen Verkehrsinfrastrukturprojektes greift meist gravierend in das
réumliche Gefiige der betroffenen Stédte und Gemeinden ein. Dem Vorteil einer besse-
ren Anbindung an die Verkehrsnetze steht ein méglicher Verlust an Lebens bzw. Wohn-
qualitét, zumindest fir einen Teil der Bevolkerung, gegeniber.

Es besteht aber auch die Méglichkeit, durch die Verbesserung der Verkehrsqualitat oder
der Entlastung bestehender Verkehrswege, neue Vorraussetzungen fir eine Entwicklung
der betroffenen Stadte und Gemeinden zu schaffen und die Lebensqualitét dort nach-
haltig zu verbessern.

Die sich daraus ergebende Fragenstellung ist in der Uberschrift dieser Arbeit zusam-
mengefasst:

,Zusammenhdnge zwischen der geplanten Neubaustrecke Rhein/Main-Rhein/Neckar
und der Raum- und Innenentwicklung in der Rhein-Neckar-Region”

Zundchst wird anhand der NBS-RM/RN in einem ersten Themenkomplex der Bau von
Verkehrsinfrastruktur mit grofBrdumiger und Gberregionaler Wirkung untersucht.

Der zweite Themenkomplex widmet sich der Raumentwicklung' und im Sinne eines res-
sourcenschonenden und nachhaltigen Umgangs mit dem begrenzten Gut ,Boden” als
Grundlage fir die Raumentwicklung, der Innenentwicklung?®. Als ,Raum” wird im Rah-
men dieser Arbeit die ,Rhein-Neckar-Region” untersucht.

Bei der zudem durch zwei Bundesldnder fihrenden Neubaustrecke Rhein/Main-
Rhein/Neckar(NBS-RM/RN) ergibt sich daraus ein komplexes Aufgabengebiet. Als wei-
tere Herausforderung kommt hinzu, dass das Projekt unter dem betréchtlichen zeitlichen
Druck steht, der sich aus den gravierenden Beeintréchtigungen des derzeitigen Fla-

' Raumentwicklung: Raumentwicklung ist die Summe der Wirkungen aller MaBBnahmen und Umsténde, die den Raum
(dem Menschen erschliebare Fldchen) ordnen, erschliefen umgestalten um somit die Grundlage fir das Leben und
Wirtschaften von Menschen zu verbessern bzw. zu veréndern.

2 Innenentwicklung: Siedlungsentwicklung innerhalb der bestehenden Siedlungsflachen durch Konversion oder Reak-
tivierung brachgefallener Fléchen bzw. Verdichtung der bestehenden Bebauung.
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Einleitung

schenhalses Rhein/Main-Rhein/Neckar auf das gesamte deutsche Schienenverkehrsge-
schehen ergibt.

Die derzeitige Diskussion in der Rhein-Neckar-Region beziglich des Bauvorhabens
NBS-RM/RN beschrénkt sich im wesentlichen auf die Frage, ob der Bypass Mannheim”?
(im folgenden ,Bypass” genannt) gebaut werden soll oder nicht.

In dieser politischen Debatte fallen jedoch leicht Fragestellungen unter den Tisch, die
sich mit den Chancen und Risiken fir die Raum- und Innenentwicklung in der Region

als Resultat des Baus der NBS-RM/RN beschéftigen.

Bei der Diskussion Gber das Thema Flachenverbrauch, das sich im Zuge des Baus der
VerkehrsinfrastrukturmaBnahme ergibt, wird oft vergessen, dass es dariber hinaus Aus-
wirkungen auf Flachen geben kann, die nicht direkt fir den Bau des Verkehrsweges
bendtigt werden oder direkt an der Strecke liegen.

Einerseits kénnen solche Auswirkungen zur Inanspruchnahme neuer Flachen im Auflen-
bereich der bestehenden Siedlungsgebiete fihren. Andererseits ist es aber auch denk-
bar, dass sich neue Entwicklungsméglichkeiten fir Fléchen innerhalb der bebauten Ge-
biete ergeben, z.B. durch eine bessere Erreichbarkeit mit dem Offentlichen Verkehr
(OV). Nicht oder mindergenutzte Fldchen kénnen durch eine Attraktivitétssteigerung
aufgrund ihrer verbesserten verkehrlichen ErschlieBung neue Anreize und Vorrausset-
zungen fir die zukinftigen Nutzer dieser Fléchen bieten. Im Hinblick auf die Inbetrieb-
nahme des S-Bahn-Rhein-Neckar-Netzes Ende dieses Jahres (2003) stellt sich fir die
Rhein-Neckar-Region besonders die Frage, ob solche Flachen vorhanden sind und wie
sie einer optimalen Nutzung zugefihrt werden kénnen.

In der traditionell industriell geprégten Region mussten in den letzten Jahrzehnten drasti-
sche Standortaufgaben und Arbeitsplatzverluste hingenommen werden. Daraus ergibt
sich einerseits die Forderung nach der Ansiedelung neuer Unternehmen zur wirtschaftli-
chen Stabilisierung der Region und andererseits die Umnutzung der freigewordenen
Flachen zu diesem Zweck.

Der anhaltende Trend der Zunahme des Wohnraums pro Einwohner stellt die Kommu-
nen zudem vor die Aufgabe, Fléchen fir den Wohnungsbau bereitzustellen. Auch in
diesem Zusammenhang spielt die Frage nach Fléchen zur raumlichen Entwicklung im
Inneren der Siedlungsgebiete eine Rolle.

Deshalb ist es das Ziel dieser Arbeit im folgenden aufzuzeigen, welche Méglichkeiten
sich aus dem Bau der NBS-RM/RN ergeben, aber auch welche Konflikte und Risiken
dabei zu bertcksichtigen sind.

% Bypass Mannheim: Eine ca. 17 km lange Umfahrung Mannheims, die es erméglicht, Ziige mit einer relativ hohen
Geschwindigkeit (180-300km/h) an Mannheim vorbeizufihren.
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1.2 Methodik

Der systematische Ansatz mit dem die Aufgabenstellung dieser Diplomarbeit bearbeitet
wird, setzt sich aus drei Schritten zusammen:

1. Schritt:  Ubersicht tber die regionale Struktur, raumbedeutsame Projekte und
raumliche Entwicklungspotentiale

2. Schritt:  Lagebeurteilung, Konfliki- und Potentialanalyse der Ergebnisse aus den
Ubersichten

3. Schritt:  Wahl und Darstellung eines Vertiefungsbereiches, auf dem eine Test-
planung durchgefihrt wird. Die Beurteilung der Ergebnisse der Testpla-
nung erlauben Rickschlisse auf das Gesamtsystem

1.3 Systemabgrenzung

Eine umfassende Analyse der regionalen Struktur der gesamten Region Rhein-Neckar,
sowie der Fragestellungen, die sich im Zusammenhang mit den Planungen zum Bau der
NBS-RM/RN ergeben, kénnen im Rahmen einer Diplomarbeit nicht umfassend bearbei-
tet werden.

Die Betrachtung der regionalen Flachenpotentiale wurde vor allem auf die drei grofien
regionalen Oberzentren Mannheim, Heidelberg und Ludwigshafen beschrankt.

Die Analyse der NBS-RM/RN erfolgte auf der Basis der Unterlagen, die von der DB Pro-
iektbau GmbH welche fir die Prifungen im Rahmen des Raumordnungsverfahren im
April 2003 bei den zustandigen Regierungsprasidien Karlsruhe und Darmstadt vorgelegt
wurden. Des weiteren wurden Studien und Stellungnahmen, die im Vorfeld des Raum-
ordnungsverfahrens von betroffenen Kommunen und Verbénden erstellt wurden, mit in
die Betrachtungen einbezogen. Es wurden nur Fragestellungen bericksichtigt, die sich
aus den alternativen Varianten A bis D (Varianten fir den Verlauf der NBS-RM/RN in
Baden-Wurttemberg) im Bereich der Rhein-Neckar-Region ergeben. Auf den fir kurze
Zeit im Gespréch gewesenen ,Bahnhof auf der grinen Wiese” wird nicht eingegangen,
da dieser mittlerweile in der Diskussion Gber die NBS-RM/RN kein Thema mehr ist.

Aufgrund der Funktion als Bindeglied zwischen den Siedlungsfléchen der Region und
dem Schienenpersonenfernverkehr (SPFV), fir den vorrangig die NBS-RM/RN gebaut
wird, wurden die Planungen zur S-Bahn-Rhein-Neckar in die Bearbeitung mit aufge-
nommen.

1.4 Vorgehensweise

Aus der Anwendung der oben beschriebenen Methodik zur Beantwortung der Fragen
aus der Aufgabenstellung ergab sich folgendes Vorgehen:

Im ersten Teil wird eine Ubersicht Gber die Region, die Planungen NBS-RM/RN und wei-
tere raumbedeutsame Projekte gegeben. Ergénzt wird diese Ubersicht mit einer Aufstel-
lung der in der Region vorhandenen Flachenpotentiale fir die Siedlungsentwicklung.
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Die Ergebnisse finden sich einer Ubersichtskarte (Anlage 2) wieder, die als Grundlage
for die folgende Lagebeurteilung dient.

Im zweiten Teil wird eine Lagebeurteilung erstellt. Dabei werden die Flachenpotentiale
auf ihre Lage in der Region sowie auf ihre zeitliche Verfigbarkeit hin untersucht. Ver-
kehrliche Lage und Anschluss an den &ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) sind ein
weiteres Kriterium fir die Bewertung.

Daraus lassen sich Zusammenhdnge und Muster erkennen, die es erlauben, fir eine
genauere Untersuchung geeignete Flachen zu Schwerpunkisgebieten zusammenzufas-
sen. Die strategische Bedeutung dieser Standorte fir die Region und die an den Stand-
orten vorhandenen bzw. méglichen Nutzungen® sind ein weiteres Kriterium.

Besonders die Fragestellung, inwieweit der Bau der NBS-RM/RN Auswirkungen auf die-
se Schwerpunkte hat und welche Chancen oder Konflikte in diesem Zusammenhang
auftreten kénnten, wird bei der Bewertung der Schwerpunkte herangezogen.

Aus den Schwerpunkten wird ein geeigneter ausgewdhlt, um diesen im dritten Teil dieser
Arbeit im Rahmen einer stéddtebaulichen Testplanung genauer zu untersuchen.

Die stédtebauliche Testplanung wird durchgefihrt, um fir einen begrenzten Ausschnitt
kleinmafstablich die Entwicklungsméglichkeiten zu untersuchen und zu quantifizieren.
Mit Hilfe dieser Untersuchung lassen sich dann Rickschlisse auf den Handlungsspiel-
raum aber auch auf den Handlungsbedarf ziehen, der erforderlich ist, um die Chancen,
die fur die gesamte Region aus dem Bau der NBS-RM/RN entstehen, zu nutzen.

Auch die Fragestellungen, die sich in diesem Zusammenhang fir die Planungen bezig-
lich der zweiten Ausbaustufe des S-Bahn-Rhein-Neckar-Netzes ergeben, werden in die-
sem Zusammenhang betrachtet.

Als Schlussbetrachtung werden die Ergebnisse aus den vorliegenden Untersuchungen
zusammengefasst und Empfehlungen fir das weitere Vorgehen gegeben.

* Nutzungen: Art der Nutzung einer Fléche, wie z.B. Wohnen, Gewerbe, Industrie
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2 Die Region Rhein-Neckar

2.1 Beschreibung der Region

Die Rhein-Neckar-Region liegt im Stdwesten Deutschlands an der Mindung des Ne-
ckars in den Rhein. Die drei Oberzentren Mannheim, Heidelberg und Ludwigshafen
bilden gemeinsam mit den umliegenden Stédten und Gemeinden aus den drei Bundes-
léndern Baden-Wirttemberg, Hessen und Rheinland-Pfalz die Region mit einer Flache
von 5637 km? [Rhein-Neckar-Dreieck e.V. 1999]. Mit 2,3 Millionen Einwohnern und
ca. 100.000 Unternehmen wird in der Region eine Bruttowertschépfung von 53 Mrd.
Euro erwirtschaftet . Damit ist die Rhein-Neckar-Region der siebtgréfite Verdichtungs-
raum in Deutschland [ZIV 2002a, S.6]. Die Bevélkeungsdichte liegt durchschnittlich bei
408 Einwohner/km? (Baden-Wuirttemberg 298 EW/km?) [Wikipedia 2003]

Raumlich erstreckt sich die Rhein-Neckar-Region vom Pfalzerwald im Westen Uber die
Rheinebene hin in den Odenwald. Die héchsten Siedlungsdichten finden sich im Rhein-
tal, wo die drei Oberzentren liegen und der Grofdteil der Bevélkerung der Region lebt.
Hier sind die meisten Arbeitspléatze der Region angesiedelt.

Eine Besonderheit der Rhein-Neckar-Region ist, dass sie sich Uber Landkreise dreier
Bundeslander erstreckt. Den gréBten Anteil an der Region hat Baden-Wirttemberg mit
den Landkreisen des ,Regionalverbands Unterer Neckar”, gefolgt von rheinland-
pfélzischen Landkreisen der ,Planungsgemeinschaft Rheinpfalz” und dem Landkreis
,Bergstrae” in Hessen.

Der Regionalverband Rhein-Neckar vertritt die Stadte und Gemeinden, deren Oberzent-
ren Mannheim, Ludwigshafen und Heidelberg sind. Die Definition der ,Region Rhein-
Neckar-Dreieck” erstreckt sich noch dariber hinaus auf die Kommunen der Landkreise
Germersheim, Sudliche Weinstra3e bzw. den Neckar-Odenwaldkreis. Diese orientieren
sich jedoch weitgehend aufgrund der rédumlichen Néhe in Richtung der Oberzentren
Karlsruhe und Heilbronn.

2.2 Wirschaftliche Gliederung

Traditionell ist die Rhein-Neckar-Region industriell gepragt. Ludwigshafen ist durch die
dort ansassige BASF besonders auf die chemische Industrie ausgerichtet, wéahrend die

5



Region Rhein-Neckar

industriellen Schwerpunkte Mannheims im Bereich des Motoren- und Maschinenbaus
liegen. Besonders in Mannheim ist derzeit der Wandel hin zu einem dienstleistungsori-
entierten Standort zu beobachten. Schon heute arbeiten 65 Prozent der Beschaftigten im
tertigren Sektor [Rhein-Neckar-Dreieck e.V. 2003].

Heidelberg als traditionelle Universitatsstadt setzt seine wirtschaftlichen Schwerpunkte im
Bereich der Wissenschaft, besonders der Medizin und Biotechnologie. Mit MLP, Heidel-
berger Druckmaschinen und SAP sind jedoch auch weltweit operierende Konzerne aus
anderen Wirtschaftsfeldern mit ihrem Hauptstandort in oder rund um Heidelberg ansas-
sig.

Von den ca. 650 000 sozialversicherungspflichtigen Arbeitnehmern der Region sind ca.
43 Prozent im produzierenden Gewerbe, 18 Prozent im Handel und der Verkehrswirt-
schaft, sowie 38,5 Prozent in sonstigen Dienstleitungsberufen angestellt. Mit einem
knappen Prozent spielt die Landwirtschaft als Wirschaftsfaktor fir die Rhein-Neckar-
Region nur eine sehr untergeordnete Rolle [Raumordungsverband Rhein-Neckar 2000].

2.3 Lage innerhalb Europas

Die Region ist Teil

N
5.5; e der  sogenannten

& ff:r”‘\ ,blauen  Banane”,

\ die sich vom Siden

P der britischen Insel
| Uber die Niederlan-

oLsKA de, dem Ruhrgebiet

DEUTSCHLAND

am Rhein entlang in
die Wirtschaftszent-
ren Norditaliens er-
streckt. Dieser Wirt-
schaftsraum ist das

FRANCE

kommerzielle Ruck-
grat des westlichen
Europa.

f) ’ ; 4}) R_ﬁﬁgi:;i Die  Rhein-Neckar-
(L) P Region liegt genau

' o in der Mitte dieser
Abbildung 1: Lage der Region innerhalb der ,blauen Banane Nord-Std-Achse,

[Quelle: ISL Projekt Homepage ,Der ICE-Knoten Rhein-Neckar”

(Adresse nicht sffentlichl] was besonders durch

die Lage des zweit-
grofiten deutschen Rangierbahnhofes unterstrichen wird, der sich auf Mannheimer Ge-
markung befindet. Zudem liegt Mannheim im Bereich einer zweiten wichtigen européi-
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schen Achse, die von Paris Gber Karlsruhe und Mannheim weiter bis Prag / Wien / Bu-
dapest verlauft.

2.4 Verkehrliche Anbindung der Region

Aus der Lage als Schnittpunkt der zwei groBen europdischen Achsen, der hohen Bevél-
kerungsdichte (siehe Kapitel 2.1) und der Bedeutung als Industriestandort ergibt sich
das grofle Angebot an Gberregionalen Verkehrwegen und -beziehungen.

Durch die Knotenfunktion

mmmm  Flanung

e Realisier Mannheims, sowohl im Stra-

Ermeric Ben- als auch im Eisenbahnver-
kehr, ist die Region sehr gut in
die Uberregionalen Verkehrssys-

) Frankfurt teme eingebunden.

o
o

Auch als  zukinftiger Schnitt-
saatricien - N punkt von vier europdischen
e Hochgeschwindigkeitsverkehrs-
strecken  (Mannheim-Stuttgart;

Mannheim-Saarbriicken;
Mannheim-Frankfurt; Mann-
heim-Basel) wird dieser Stand-
ortfaktor fur die Zukunft erhal-
ten bleiben und weiter ausge-

baut.

Milano

Genua

Abbildung 2: Die NBS-RM/RN als Teil der 2 europ. Haupt-
schienenverkehrsachsen ,Nord-Sid-Transversale und Ma-
gistrale fir Europa” [Quelle: Eigene Bearbeitung]
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StraBBenverkehr

Durch die Rhein-Neckar-Region verlaufen als Hauptverkehrsachsen die Nord-Sid-
Bundesautobahn A5 und in Ost-West Richtung die Bundesautobahn A6. Daneben gibt
es noch weitere Ergénzungsautobahnen (siehe Abbildung 3), die ausgehend von den

Frankfurt

Wiirzburg
Saarbriicken Ludwigshafdne @ Mannhei » Eberbach

LAY

Stuttgart

Annweiler
0

Stuttgart

Karlsruhe

Bad Bergzalern
o

/

s Bundesautobahn

kandel
. Bundesstrale

Karlsruhe

An a5 fhm

Abbildung 3: Bundesautobahnen in der Rhein-Neckar-Region;
[Quelle: Rhein Neickar Dreieck e.V. ,modifiziert

(Adresse: http://www.rhein-neckar-dreieck.de/tmpl_content.phtml|2pid =/index/wirtschaft/verkehr/strasse&sid
=0008f9e9b7d2fe6181763b257e6c676))]

zwei Hauptachsen die Region fléchendeckend erschlieffen.

Ergénzt wird das Autobahnnetz durch diverse BundesstraBBen, die zu grofien Teilen als
vierstreifige Autostrafien ausgebildet sind.

Schienenverkehr

Die Rhein-Neckar-Region wird von finf bedeutenden Eisenbahnstrecken des Fernver-
kehrs durchzogen. In der Metropole der Region Mannheim treffen sich die Strecken von
Hamburg/Berlin, dem Ruhrgebiet und Frankreich (Gber Saarbricken) und verflechten
sich auf die Hauptrelationen Stuttgart/Minchen und Karlsruhe/Basel. Seit der Fertigstel-
lung der Neubaustrecke KélIn-Rhein/Main ist Mannheim Hauptbahnhof der einzige Um-
steigeknoten fur den Schienenpersonenfernverkehr (SPFV) Stddeutschlands in Richtung
Norden (vgl. Abbildung 6).
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Die derzeit vom Fernverkehr am meisten belasteten Strecken der Region sind die Stre-
cken Riedbahn (Mannheim-Biblis-Frankfurt) und die Main-Neckar-Bahn (Mannheim-
Friedrichsfeld-Darmstadt-Frankfurt).  In Abbildung 4  sind  sémiliche  DB-
Eisenbahnstrecken der Region abgebildet.
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Abbildung 4: Schienennetz der Rhein-Neckar-Region

[Quelle: Rhein Neckar Dreieck e.V. modifiziert

(Adresse: http://www.rhein-neckar-dreieck.de/tmpl_content.phtml|2pid=/index/wirtschaft/verkehr/
schiene&sid=0aa8f9e9b7d2fe6181763b257e6cb76)]

Neben den Fernverkehrsstrecken gibt es weitere DB-Strecken, mit denen die Stédte und
Gemeinden im Odenwald und in der Pfalz erschlossen werden. Als Besonderheit dirfen
die Meterspurstrecken der Oberrheinischen Eisenbahn Gesellschaft (OEG, Teil der MV
AG) und der Rhein-Hardt-Bahn (RHB, Tochterunternehmen der Verkehrsbetriebe Lud-
wigshafen) gelten, die als ,Verléngerungen” die stdadtischen Straflenbahnnetze in die
Region weiterfGhren.

Auch der Schienengiterverkehr spielt in der Region eine grofie Rolle. Knapp drei Pro-
zent (Sieben Millionen Tonnen) der von DB Cargo transportierten Gesamttonnage wer-
den aus der Region Gber die Schiene versendet. Drei Millionen Tonnen werden Uber die
Schiene in der Region in Empfang genommen [Brauver 2003]. Zudem ist der Rangier-
bahnhof Mannheim nach Hamburg-Maschen der zweitgréfite Rangierbahnhof Deutsch-
lands.

Die Ziele, die von Mannheim Hbf als Zentrum des Schienenverkehrs innerhalb einer
halben bzw. einer vollen Stunde mit dem Schienenpersonennachverkehr (SPNV) und
dem SPFV erreicht werden kénnen, sind in Abbildung 5 dargestellt.
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Abbildung 5: Isochronen der OV-Erreichbarkeit Mannheims
[Quelle: ISL Projekt Homepage ,Der ICE-Knoten Rhein-Neckar” (Adresse nicht éffentlich)]

Luftverkehr

Seit der Erdffnung der Neubaustrecke KéIn-Rhein/Main ist auch der 70 km entfernte
internationale Flughafen Frankfurt noch ngher an Mannheim gerickt und ohne Umstei-
gen innerhalb von ca. 30 min mit dem Zug erreichbar. Mit den Bundesautobahnen A5
und A61 ist der Flughafen Frankfurt auch Gber die Strale gut erreichbar. Der Frankfur-
ter Flughafen ist im Passagierverkehr nach London Heathrow der zweitgréfite europdi-
sche Flughafen und steht im Frachtflugverkehr in Europa an erster Stelle.

Ein weiterer internationaler Flughafen steht der Region mit dem Flughafen Stuttgart zur
Verfugung. Uber die Schiene ist dieser in ungeféhr Th 20 min vom Hauptbahnhof
Mannheim aus erreichbar.

Erganzt wird das luftseitige Angebot durch den Regionalflughafen Mannheim, der eine
tégliche Linienverbindung nach Berlin und Hamburg mit einer Flugzeit von jew. 75 Mi-
nuten anbietet .
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Schifffahrt

Vor der Rheinbegradigung durch Tulla im 19. Jahrhundert waren die Héfen Mannheim
und Ludwigshafen sidlicher Endpunkt der Rheinschifffahrt und hatten dementsprechend
eine grofle Bedeutung fir die sidlicher liegenden Regionen. Die Lage an zwei grofien
WasserstraBBen (der Neckar mindet mitten im Stadtgebiet Mannheims in den Rhein)
unterstreicht diese Bedeutung. Der Hafen Mannheim ist heute mit ca. 8 Mio. Tonnen
Schiffsgiterumschlag einer der bedeutendsten Binnenhéfen in Deutschland. Hauptum-
schlagsgiter sind neben festen fossilen Brennstoffen auch Nahrungs- und Futtermittel,
sowie flissige fossile Brennstoffe, Sand/Kies und Metalle [Staatl. Rhein-Neckar-
Hafengesellschaft Mannheim 2003]. Mit mehr als 7,2 Tonnen im Jahre 1999 steht der
Hafen Ludwigshafen nur knapp hinter Mannheim in den Top Ten der deutschen Bin-
nenhéfen [Fischer o.J.]. Zusammen wdren die beiden Héafen nach Duisbug der zweit
grofite Binnenhafen Deutschlands.

2.5 Bedeutung des Bahnknotens Mannheim

Der Hauptbahnhof Mannheim ist heute der zentrale Umsteigeknoten fir den siddeut-
schen SPFV.

Funf wichtige Aste des deutschen Fernverkehrsschienennetzes treffen in Mannheim auf-
einander: Von Stden her kommend die Strecken aus Minchen/Stuttgart und Karlsru-
he/Basel, von Norden her kommend die Strecken Berlin/Hamburg bzw. den Niederlan-
den Gber das Ruhrgebiet. Von Osten her wird Paris/Saarbricken Gber Mannheim an
Stddeutschland angeschlossen.

Im heutigen Fahrplan der DB

nach Hamburg / Berlin

nach Leipzig/Dresden
nach Koln / Niederlande

Ffm AlRail

Darmstadt

Heidelberg

nach Saarbriicken / Paris

nach Stuttgart / Miinchen
nach Karlsruhe / Basel / Paris

Abbildung 6: Lage Mannheims im DB-Fernverkehrsnetz

[eigene Systemskizze, nicht maBstéblich]

AG verdichten sich in Mann-
heim die jeweils alternieren-
den zweistindlichen Verbin-

dungen von Stutt-
gart/Minchen bzw. Karlsru-
he/Basel in Richtung

K&ln/Ruhrgebiet bzw. Ham-
burg/Berlin zu einem Stun-
dentakt in alle Richtungen.

Daher halten heute 56 ICE
pro Richtung und Tag in
Mannheim. Im Zuge der Ka-
pazitétssteigerung  fir  den
Verkehrskorridor zwischen
Mannheim  und  Frankfurt
durch die NBS-RM/RN sowie
durch die geplanten Aus-
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baumaBBnahmen fir den Hauptbahnhof Mannheim kénnte diese Zahl nach einer Studie
des Zentrums fur integrierte Verkehrssysteme (ZIV) bis zu 112 Zige pro Richtung anstei-
gen [ZIV 2002a, S.64].
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3 Raumbedeutsame Vorhaben mit Auswirkung auf die Region

Die Neubaustrecke Rhein/Main-Rhein-Neckar ist nur eines von mehreren raumbedeut-
samen Vorhaben, welche Auswirkungen auf die Region haben. Unterteilen lassen sich
diese Vorhaben in zwei Gruppen von Projekten (Tabelle 1).

Die erste Gruppe (Regionale Projekte) bilden Mafinahmen, die von regionaler Bedeu-
tung sind. Dies sind z.B. Projekte, die in der Region Bauflédchen fir die weitere Entwick-
lung der Stédte und Gemeinden bereitstellen.

GroBraumige infrastrukturelle MaBnahmen mit direkten Auswirkungen auf die Region
bilden die zweite Gruppe (Uberregionale Projekte). Hierzu gehéren auch Projekte, die
im Ausland realisiert werden und direkte Auswirkungen auf die Region haben.

Die Uberregionalen Projekte, die sich auf die Rhein-Neckar-Region auswirken, finden
sich fast ausschliefllich im Bereich der Eisenbahnentwicklung. Ein Neubau von Fernver-
kehrsstraflen ist in absehbarer Zeit nicht vorgesehen, an bestimmten neuralgischen Stel-
len auf den Bundesautobahnen sind mittelfristig Querschnittserweiterungen geplant.

Regionale Projekte ‘ Uberregionale Projekte ‘
Mannheim 21 NBS Rhein/Main-Rhein/Neckar
Verbindungskanal Mannheim NBS Mannheim-Karlsruhe
Rhein-Ufer-Sid NBS Offenburg-Basel
Bahnstadt Heidelberg Paris-Ostfrankreich-Siddeutschland (POS)
Bahnhofstandortprogramm NEAT
S-Bahn Rhein-Neckar Ausbau Rangierbahnhof Mannheim

Ausbau Mannheim Hbf

Betuwe-Route

Tabelle 1: Ubersicht ,Raumbedeutsame Projekte fir die Rhein-Neckar Region”
[Quelle: eigene Aufstellung]

3.1 Regionale Projekte

Mannheim 21

Im Zuge des Strukturwandels bei Bahn, Post und auch in der Industrie wurden rund um
den Mannheimer Hauptbahnhof grofie Flachen in zentraler Lage freigestellt. Zusammen
mit der Verlegung der Bundesstrale B36 stehen derzeit 19 ha Nettobaufléche zur Ver-
fogung, auf denen hochwertiger Biro- und Wohnungsbau realisiert werden soll. Nach
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heutigem Planungsstand sind dort die Realisierung von rund 280.000 gm Bruttoge-
schossfléche (BGF) vorgesehen. Davon sind ca. 120.000 m2 BGF fir Biros und ca.
65.000 m2 BGF fir hochwertiges Gewerbe, Forschung und Entwicklung schon heute in
den Gewerbeflachenangeboten der Stadt Mannheim aufgelistet [Stadt Mannheim-
Wirtschaftsférderung 2000].

Verbindungskanal Mannheim

Im Quartier ,Jungbusch”, direkt an die Innenstadt Mannheims angrenzend, befindet
sich der frihere Verbindungskanal zwischen Rhein und Neckar. Direkt am Wasser ste-
hen dort 4,9 ha Entwicklungsflachen zur Verfigung. Die Stadt Mannheim erstellte einen
Rahmenplan, der die Entwicklungsméglichkeiten dieser Fléchen aufzeigen soll [Stadt
Mannheim-Fachbereich Stadtebau 2001]. Als erstes Projekt wird derzeit die ,Pop-
Akademie” und ein ,Existenzgrinderzentrum fir die Musikindustrie” gebaut. Im weiteren
sind ein Zentrum fir grofifléchigen Einzelhandel, sowie Fléchen fur eine Erweiterung der
Universitdt Mannheim an diesem Standort vorgesehen.

Rhein-Ufer-Sid Ludwigshafen

Angrenzend an die Ludwigshafener Innenstadt, direkt am Rhein und an der Stadtauto-
bahn A650 gelegen, wurde eine Flédche von 9 ha nach der Betriebsaufgabe eines In-
dustriebetriebes frei. Die Stadt Ludwigshafen plant hier ein neues Stadtviertel mit den
Schwerpunkten Wohnen, Dienstleistung, Handel und Freizeit [WEG 2003a]. Derzeit ist
schon in der ,Walzmihle” direkt an der Rheinbriicke nach Mannheim ein Einkaufszent-
rum mit regionaler Bedeutung realisiert. Die ErschlieBung der restlichen Flachen gestal-
tet sich technisch als schwierig, daher mufl mit einer mittelfristigen ,Baureife” der Flé-
chen gerechnet werden [Breier 2003].

Bahnstadt Heidelberg

Stdlich vom Heidelberger Hauptbahnhof wird durch die Aufgabe des Giterbahnhofs
der DB AG und durch die Abwanderung von Versorgungseinrichtungen der amerikani-
schen NATO-Streitkréfte eine Fléche von 114 ha frei. Diese Fléche ist grofler als die
Heidelberger Altstadt. Die Stadt Heidelberg plant hier ein Stadtviertel mit ca. 8000 Ar-
beitsplétzen und Wohnraum fir 5000 — 6000 Einwohner [Stadt Heidelberg 2003]. Die
Bahnstadt deckt die bendtigten Flachenreserven der Stadt Heidelberg fir die néchsten
20 Jahre ab [Rebel 2003]. Gerade fir Unternehmen der Bio-Science-Branche bietet
Heidelberg dadurch neben den schon anséssigen Forschungseinrichtungen und dem
Arbeitskréftepotential auch im genigenden Mafle Expansionsflachen und trégt dadurch
zur wirtschaftlichen Stabilisierung der Region bei.
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Bahnhof-Standorte-Programm Rhein-Neckar

Um das Ziel der Reduzierung des Flachenverbrauchs in der Rhein-Neckar-Region zu
erreichen, wurde von dem Regionalverband Rhein-Neckar das Bahnhof-Standorte-
Programm initiiert.

Es basiert auf der Erkenntnis, dass mit den brachliegenden Bahnflachen in vielen Stéd-
ten und Gemeinden eine grofie Fléchenreserve und ein Entwicklungspotential in bester
Lage vorhanden ist. Ziel des Programms war es, im besonderen den Gemeinden gera-
de auch die 6konomische Rentabilitét und die stéddtebaulichen Chancen einer Entwick-
lung dieser Flachen aufzuzeigen.

Hierbei wurden Bahnbrachen in 21 Gemeinden untersucht, die einen représentativen
Querschnitt durch alle Problemtypen darstellen, die bei der Entwicklung solcher Fléchen
auftreten kénnen. Mit Projektentwicklungsstudien fur die jeweiligen Standorte wurde
neben dem stédtebaulichen Konzept in verschiedenen Maf3stdben auch eine gesamt-

wirtschaftliche Betrachtung angestellt [ROV, VRN, ANP 2003].

S-Bahn Rhein-Neckar

Zum Fahrplanwechsel im Dezember 2003 wird die erste Stufe des Programms S-Bahn-
Rhein-Neckar den Betrieb aufnehmen. Vier neue S-Bahn-Linien ersetzen das bisherige
Regionalverkehrsprogramm auf den betroffenen Strecken mit einem Takt-System. Zu-
dem wurden neue Fahrzeuge angeschafft und umfassende BaumaBBnahmen an den
Haltepunkten durchgefihrt. Mit dem Programm ,Rhein-Neckar-Takt 2010“ sollen dem
S-Bahn-System mittelfristig noch weitere Strecken hinzugefigt werden. Dabei sind auch
Verbesserungen im Uber das S-Bahn-Rhein-Neckar-Netz hinausgehenden Schienenre-
gionalverkehr vorgesehen. Eine genauere Beschreibung der S-Bahn-Rhein-Neckar fin-
det sich in Kapitel 5.

3.2 Uberregionale Projekte

Paris — Ostfrankreich - Sidwestdeutschland (POS)

1992 wurde zwischen Deutschland und Frankreich ein Staatsvertrag Gber den Aus- bzw.
Neubau der Hochgeschwindigkeitsverbindung POS geschlossen. Mit der Realisierung
der POS werden das deutsche und das franzésische Hochgeschwindigkeitsnetz Gber
Saarbriicken und StraBburg miteinander verbunden. Nach dem Bau aller in dem Staats-
vertrag enthaltenen Mafinahmen werden Zige mit folgenden Fahrzeiten zwischen Paris
und Mannheim verkehren kénnen:

Mannheim - Paris Uber Saarbricken: 2 Stunden 52 Minuten

Mannheim - Paris Gber Stra3burg: 2 Stunden 48 Minuten
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Derzeit wird auf deutscher Seite an der Ausbaustrecke Saarbricken-Mannheim gebaut
(Anhebung der Geschwindigkeit auf bis zu 200km/h). Die Bauarbeiten auf franzésischer
Seite bis Baudrecourt haben ebenfalls schon begonnen. Diese Strecke wird auf eine
Hochstgeschwindigkeit von 350km/h ausgelegt [IHK Pfalz o.J.].

Betuwe-Route

Bis 2006 soll in den Niederlanden der Bau der Betuwe-Route abgeschlossen sein. Die
zweigleisige Strecke mit einer Lange von 160km wird fir den Schienengiterverkehr vom
Hafen Rotterdam an die deutsche Grenze gebaut und ist ein Teil des europdischen
TERFN (Trans-European-Rail-Freight-Network)  [Betuweroute 2003]. Die dadurch még-
liche Steigerung des Schienengiterverkehrs im Einzugsgebiet des Uberseehafen Rotter-
dams wird das Giterverkehrsautkommen auf den Schienenwegen in der Rhein-Neckar-
Region erhéhen.

ABS/NBS Mannheim-Karlsruhe

Im Bundesverkehrswegeplan 2003 [BMVBW 2003] ist der Bau von zwei weiteren Glei-
sen fur den Hochgeschwindigkeitsverkehr zwischen Hockenheim und Karlsruhe als ,wei-
terer Bedarf” ausgewiesen. Bis Hockenheim ist die Strecke als Teil der Neubaustrecke
Mannheim-Stuttgart viergleisig ausgebaut und es kann dort heute schon 250 km/h ge-
fahren werden.

NBS Karlsruhe-Basel

Der nérdliche Teil dieser Strecke zwischen Karlsruhe und Offenburg ist grofitenteils
schon heute realisiert und in Betrieb genommen. Die stdlichen Abschnitte dieser Strecke
befinden sich derzeit im Planfeststellungsverfahren. Dieser Abschnitt soll 2012 in Betrieb
genommen werden [DB AG 2003q].

NBS Stuttgart-Ulm

Derzeit lauft das Planfeststellungsverfahren fir die Neubaustrecke Stuttgart-Ulm. Die ca.
60 km lange Strecke ab Wendlingen nach Ulm wird fir eine Geschwindigkeit von 250
km/h ausgelegt. In [DB AG 2003b] wird von einer gesamten Bauzeit von 8 Jahren aus-
gegangen. Unter Bericksichtigung der Dauer der Giltigkeit eines Planfeststellungsbe-
schlusses (5 Jahre nach Erlangen der Rechtskraft [Ederer 2002]) ist mit einer Fertigstel-
lung der Strecke zwischen 2011 und 2016 zu rechnen. Gemeinsam mit den sich gera-
de im Bau befindlichen Ausbaumaf3nahmen zwischen Ulm und Augsburg und der Aus-
baustrecke Augsburg-Minchen besteht dann eine durchgehende Hochgeschwindig-
keitsstrecke zwischen Mannheim und Minchen.
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NEAT

Rickgrad des schweizerischen Projektes ,Neue Eisenbahn Alpentransversale” (NEAT)
sind die beiden sich derzeit im Bau befindlichen Alpentunnel durch den Gotthard und
den Lotschberg. Zusammen mit AusbaumafBBnahmen an den Zulaufstrecken dieser Tun-
nel wird die heutige Kapazitat fir den Schienengiterverkehr auf diesen Relationen ver-
doppelt (von 20 Mio. Nettogitertonnen auf 40-50 Mio.). Zudem stellt die NEAT die
erste alpenquerende Hochgeschwindigkeitsstrecke mit Geschwindigkeiten zwischen 200
und 250 km/h dar [Nollert 2002, S.8]. Die Inbetriebnahme der ersten Phase des NEAT
Projektes erfolgt nach derzeitigen Kenntnisstand zwischen 2014 und 2016 [Nollert
2002, S.13].

3.3 ZeitUbersicht

Um eine Ubersicht tber die zeitlichen Horizonte zu bekommen, sind in Abbildung 7 die
Zeitrdume bis zur Fertigstellung der raumbedeutsamen Projekte dargestellt.

Gotthard-Tunnel
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NBS Siﬁnd—ulm
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Projekte

e e

Bahnstadt H eidelbﬁ

§ Verbindungskananl Mannheim

Regionale raumbedeutsame

}
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Abbildung 7: Zeitlicher Rahmen der raumbedeutsamen Projekte
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4 Die NBS Rhein/Main-Rhein/Neckar

4.1 Anlass zum Bau der NBS-RM/RN

Die Inbetriebnahme der NBS K&ln-Rhein/Main fihrte zu einer Steigerung der Zugzahlen

auf den bestehenden Eisenbahnstrecken zwischen Frankfurt und Mannheim.
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Abbildung 8: Eisenbahnstrecken in und um die Rhein-Neckar-Region
[Quelle: eigene Bearbeitung gemeinsam mit Markus Noller]

Die weiteren geplan-
ten Neu- und Ausbau-

strecken  Mannheim-
Basel, Stuttgart-
Muinchen, Saarbri-

cken-Mannheim,  so-
wie die sich daran
anschliefenden Neu-
baustrecken im Aus-
land werden aller Vor-
aussicht nach die An-
zahl an Zigen, die
durch  diesen Ver-
kehrskorridor  fhren,
weiter steigen lassen.

Derzeit sind die beste-
henden Gleise der
Riedbahn  und  der

Main-Neckar-Bahn
(Verlauf beider Stre-
cken siehe Abbildung
4, Seite 9) nahe ihrer

Streckenleistungsfé-

higkeit>  ausgelastet.

Die fehlenden Reserven fihren schon heute dazu, dass es schon bei geringen betriebli-
chen UnregelméBigkeiten zu erheblichen Verspatungen im SPFV und SPNV kommt, die

sich vom Rhein-Main-Neckar-Korridor ausgehend Gber ganz Deutschland ausbreiten.

5 Die Streckenleistungsfahigkeit einer Eisenbahnstrecke ergibt sich aus der Anzahl von Ziige pro Stunde unter Zugrun-

delegung eines gewinschten Betriebskonzeptes.
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Auch der Guterverkehr auf der Schiene wird in der Zukunft zunehmen. In der Studie
,Verkehrsprognosen 2015“ [BVU, ifo, ITP, Planco 1990] wird davon ausgegangen,
dass es bis zum Jahr 2015 eine Steigerung der Transportleistung des Schienengiterver-
kehrs in Deutschland zwischen 20 bis 60 Prozent geben wird. Durch die zentrale Lage
innerhalb Deutschlands und Europas wird ein erheblicher Teil dieser neuen Verkehre
durch den Korridor zwischen Frankfurt und Mannheim fihren und die Strecken zusétz-
lich belasten.

Eine Prifung der moéglichen MaBBnahmen zur Leistungsfahigkeitssteigerung in diesem
Verkehrskorridor ergab, dass der Ausbau der bestehenden Strecken nicht ausreicht, um
die zukinftigen Verkehre abzuwickeln. Daher entschied man sich fir den Bau einer
Neubaustrecke zwischen Frankfurt und Mannheim. Die Finanzierung des Projektes wur-
de zudem mit der Aufnahme der Strecke in den Bundesverkehrswegeplan 2003 als

,Projekt des vordringlichen Bedarfs mit sehr hoher Wirkung...” [BMVBW 2003] sicher-
gestellt.

Durch die Entmischung der schnellen und langsamen Verkehre und somit der Einfih-
rung des sogenannten artreinen Betriebs ¢ wird die Leistungsfdhigkeit in dem Verkehrs-
korridor zwischen Frankfurt und Mannheim durch den Neubau mehr als verdoppelt.

¢ Definition ,artreiner Betrieb”: - Alle Zuge auf einer Strecke fahren mit annéhernd gleicher Geschwindigkeit.
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4.2 Ubersicht der Trassenvarianten

Aufgrund der Tatsache, dass die Neubaustrecke durch zwei Bundeslénder fohrt und
deshalb zwei Raumordnungsverfahren durchgefihrt werden missen, wurden die Tras-
sierungsvarianten fir beide Bundesldnder voneinander getrennt aufgefihrt.

In technischer Hinsicht bringt ein solches Vorgehen keine Nachteile mit sich. Die maB-
geblichen Trassen kénnen im Prinzip beliebig miteinander kombiniert werden, da alle
hessischen Varianten am Viernheimer Dreieck ihre FortfGhrung nach Baden-
Wirttemberg haben.
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Abbildung 9: Varianten im Raumordnungsverfahren

[Quelle : [DB Projektbau GmbH 2003a, Ordner A, Kapitel 0, Seite 1-2]]
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Fur Hessen wurden finf Varianten zur Untersuchung im Raumordnungsverfahren aus-
gewdhlt. Die Unterschiede liegen in der Bindelung der Strecken mit der Bundesauto-

bahn A5 / A67 bzw. nur mit der Bundesautobahn A5, sowie in der Anbindung der Stadt
Darmstadt an die Neubaustrecke:

Variante I:  Direkte Streckenfihrung Frankfurt (M) Zeppelinheim - Mannheim entlang
der Bundesautobahn A5 / A67 und Anbindung Darmstadt Hauptbahnhof
Uber eine betriebstechnische Verbindungskurve bei Weiterstadt-West,

Variante Il:  wie Variante |, jedoch zusatzlich mit neuem Bahnhof Darmstadt,

Variante lll:  Trassierung Uber Darmstadt Hauptbahnhof mit Rickfihrung zur Bundes-
autobahn A67 und weiter in stdliche Richtung parallel zur Bundesauto-

bahn Aé7,

Variante IV:  Trassierung Uber Darmstadt Hauptbahnhof und in sudlicher Richtung,
WeiterfGhrung parallel zur Bundesautobahn A5,

Variante V:  wie Variante |, jedoch zusétzlich Trassenfihrung Gber Darmstadt Haupt-

bahnhof.
[DB Projektbau GmbH 2003a, Ordner A, Kapitel 0, Seite 1-2]

Noch in Hessen werden die finf Varianten mit den zwei méglichen baden-
wirttembergischen Alternativen (A und B), die Eingang in das Raumordnungsverfahren
gefunden haben, weitergefihrt:

Variante A:  Trassenfihrung ab Viernheimer Dreieck Gber Mann-
heim-Waldhof (westliche Riedbahn) bis Mannheim-
Luzenberg, Anschlufl nach Mannheim Hauptbahnhof

Uber bestehende westliche Riedbahn,
NBS

Mannheim

Abbildung 10: Variante A
[Quelle: [ZIV 2002q], S.7]
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Variante B:  wie Variante A und zusédtzlich Trassenfihrung ab
Viernheimer Dreieck entlang der BAB Aé mit Einbindung in die
Hochgeschwindigkeitsstrecke Mannheim - Stuttgart.

Mannheim

Abbildung 11: Variante B
[Quelle: [ZIV 2002a], 5.7]

[DB Projektbau GmbH 2003a, Ordner A, Kapitel 0, Seite 2]

Folgende Varianten fir den baden-wirttembergischen Abschnitt der NBS-RM/RN aus
der Vorplanungsphase haben durch die DB AG keine Bericksichtigung in Raumord-
nungsverfahren gefunden:

Variante C:  Variante Mark C zweigt ungeféhr auf Hohe der Rast-
anlage Lorsch von den Varianten |, Il, Ill und V ab,
quert das hessische Ried auf ca. 12 km Lénge diago-
nal von der BAB A67 an der Siedlung Neuschlof} vor-
bei und mindet nérdlich des Bahnhofs Mannheim-

Waldhof in die Riedbahn. NBS

Mannheim

Abbildung 12: Variante C
[Quelle: [ZIV 2002q], S.7]

Variante D:  Variante D sieht zuséatzlich zur Variante A den Ausbau
der &stlichen Riedbahn vor.

S

Mannhei

3
z El»
W

Abbildung 13: Variante C
[Quelle: [ZIV 2002q], S.7]

[DB Projektbau GmbH 2003a,Ordner A, Kapitel 4, Seite 72]
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Die zu erzielenden Fahrzeitgewinne je nach Variantenkombination sind in Tabelle 2

aufgefihrt.

Fuhrung iiber westliche Riedbahn nach Mannheim Hbf

Fihrung direkt zur Strecke

Mannheim - Stuttgart

mit Halt in Mannheim Hbf

Effekt

Effekt

direkt zur Strecke Mannheim - Stuttgart

mit Halt in Mannheim | Effekt und Darmstadt Hbf /Darmstadt Durchfahrt in Mannhsim ohne Halt in Darmstadt / Effekt
Hbf West Darmstadt West / Mannheim

heute (Riedbahn) 70,1
Variante | + A 64,4 5,7 62,1 -8,0
Variante Il + A 64,4 5.7 70.0 -0,1 62,1 -8.0
Variante lll + A 65.0 -5.1 70.2 +0.1 62.7 7.4
Variante IV + A 65,4 4.7 70,8 +0,5 63,1 7.0
Variante V + A 64,4 5,7 71,2 +1,1 62,1 -8,0
Variante | + B 64,4 -5.7 62,1 -8,0 53,5 -16.6
Variante Il + B 64,4 5,7 70,0 -0,1 62,1 -8,0 53,5 -16,6
Variante lll + B 65,0 -5.1 70,2 +0,1 62,7 7.4 53,9 -16,2
Variante IV + B 65,4 -4.7 70,6 +0.5 63,1 7.0 54,2 -15.9
Variante V + B 64,4 -5,7 71,2 +1.1 62.1 -8,0 53,5 -16.6
Variante | + A Fiuhrung tber Schiengtterverkehrsstrecke dstliche Riedbahn 607 904

Tabelle 2:Fahrzeiten Relation Frankfurt Flughafen-Stuttgart je nach Variante
[Quelle: [DB Projektbau GmbH 2003a] Ordner A S. 89]]

4.3 Zeitplan for das Projekt NBS-RM/RN

Die DB Projektbau GmbH geht in den Unterlagen zum Raumordnungsverfahren von

folgenden Zeitrdumen bis zur Inbetriebnahme der NBS Rhein/Main-Rhein/Neckar aus:

Planfeststellung

Bauausfihrung

Zulassungsabnahme und Probebetrieb

Inbetriebnahme der Strecke

ab Januar 2004
ab Januar 2006

bis Januar 2009

Dezember 2009
(Zitat [DB Projektbau GmbH 2003a, Ordner A, S 48])

Im Méarz 2003 wurden die Unterlagen fir das Raumordnungsverfahren von der DB AG

den Regierungsprasidien Gbergeben und bis Ende April in den betroffenen Gemeinden
dffentlich ausgelegt. Am 10. Juni endete die Frist, binnen derer die Kommunen und

Trager offentlicher Belange ihre Stellungnahme abgeben konnten.

Da zum jetzigen Zeitpunkt (Sommer 2003) nicht von einem Abschluss des Raumord-
nungsverfahrens vor Oktober 2003 auszugehen ist, stellt sich die Frage, ob dieser Zeit-

plan so auch eingehalten werden kann. Wenn man den Verlauf éhnlicher Projekte be-
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trachtet, kénnen sich durch Verzégerungen in den Genehmigungsverfahren und Prob-
lemen in der Bau- und Zulassungsphase Verzégerungen bis zu 2 Jahren ergeben.

4.4 Exkurs: NBS-RM/RN in den Landesentwicklungsplénen

In den Landesentwicklungsplanen von Hessen und Baden-Wurttemberg ist die NBS
Rhein/Main-Rhein/Neckar als vorrangiges Ziel der Landesentwicklung definiert. Im Lan-
desentwicklungsplan Hessen 2000, Kapitel 7.1 steht :

»...Das Land Hessen will diese MaBnahmen, soweit noch nicht geschehen, in den Bun-
desverkehrswegeplan und dariber hinaus in den Schienenwegebedarfsplan gemaf3 Bun-
desschienenwegeausbaugesetz einbringen (Auflistung auszugsweise):

e frankfurt - Darmstadt - Mannheim (ICE-NBS Rhein/Main-Rhein/Neckar). Zur
Trennung von Nah- und Fernverkehr sowie zur Kapazitdtserhéhung ist eine ICE-
Neubaustrecke, vorrangig parallel zur BundesfernstraBBe A5 / A67 und unter An-
bindung des Hauptbahnhofs Darmstadt und des Hauptbahnhofs Mannheim in
Baden-Wirttemberg, zu planen und zu realisieren.”

[Zitat Landesentwicklungsplan Hessen 2000, Kapitel 7.1]

Im Landesentwicklungsplan Baden-Wurttemberg 2002 ist noch konkreter von dem Pro-
iekt die Rede. Besonders wichtig ist dem Land Baden-Wirttemberg die ,vollwertige Ein-
bindung des Hauptbahnhofes Mannheim” bei den Ausbaumafinahmen des oberrheini-
schen Verkehrskorridors :

,Der Fernverkehr der Bahn ist durch Ausbau und Neubau weiterer Strecken und Stre-
ckenabschnitte zu verbessern, insbesondere in den hoch belasteten Verkehrskorridoren
des Oberrheingrabens und der Verbindungen von Karlsruhe und Frankfurt/Mannheim
uber Stuttgart in Richtung Minchen. Dazu ist auf folgende MaBBnahmen hinzuwirken:

e die Verwirklichung der Hochgeschwindigkeitsstrecke der Bahn von Mannheim
nach Frankfurt unter vollwertiger Einbindung des Hauptbahnhofs Mannheim, ...”

[Zitat Landesentwicklungsplan Baden-Wirttemberg 2002, Kapitel 4.1.7 LEP BW]

Der hessische Landesentwicklungsplan spricht nur von einer ,Anbindung des Haupt-
bahnhofs Mannheim”. Dieses ist in jeder der beiden von der Bahn ins Raumordnungs-
verfahren eingebrachten Varianten gegeben.

Jedoch ist es fraglich, ob Variante B die im Baden-Wirttembergischen Landesentwick-
lungsplan geforderte ,vollwertige Einbindung des Hauptbahnhofes Mannheim® erfillt.
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Obwohl das Land Baden-Wurttemberg sich in der politischen Debatte nicht ausdrick-
lich gegen den Bau des Bypasses ausgesprochen hat, liegt trotzdem die Vermutung na-
he, dass mit der Formulierung ,vollwertige Einbindung” Variante A gemeint ist.

Der aktuelle Landesentwicklungsplan wurde im Sommer 2002 per Verordnung vom
baden-wirttembergischen Landtag verabschiedet. Zu diesem Zeitpunkt war der Streit
Uber den Bypass in seiner politischen Hochphase. Die obengenannte Formulierung
kénnte mit der Absicht der Landesregierung, dem Regierungsprasidium Karlsruhe (wel-
ches in Vertretung des Eisenbahn-Bundesamts das Raumordnungsverfahren durchzufih-
ren und Raumordnungsbeschluss festzustellen hat), die Entscheidung fir den Bau der
Variante A zu erleichtern, in den Landesentwicklungsplan aufgenommen worden sein.

4.5 Auswirkung der NBS-RM/RN auf das deutsche Fernverkehrsnetz

Die Neubaustrecke Rhein/Main-Rhein/Neckar bildet den Lickenschluss zwischen den
siddeutschen Neubaustrecken in Richtung Basel und Minchen und den Neubaustre-
cken, die nach Norddeutschland fihren (Kéln-Rhein/Main und Hannover-Wirzburg).
Sie ist somit nur ein kurzes Teilstick des zukinftigen Hochgeschwindigkeitsnetzes. Im
Vergleich mit anderen Neubaustrecken sind daher die mdéglichen Fahrzeitengewinne
verhaltnisméBig gering” (ca. 8 min im Falle Variante A; 16,6 min bei der Variante B).
Die Hauptnetzwirkung der Strecke liegt jedoch darin, dem heute schon bis an die Leis-
tungsgrenze ausgelasteten Korridor zwischen Mannheim und Frankfurt eine fir die Zu-
kunft ausreichende Leistungsféhigkeit zu garantieren.
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Abbildung 14: Reisezeiten heute und zukinftig (2015)
[Quelle: [Raumordnungsverband Rhein-Neckar 2002], Seite 13]

7 Die Streckenldénge von ca.65-75 km und die Geschwindigkeitsbeschréinkungen an den Anschlussstellen an die
Bestandsstrecken fihrt zu einem im Vergleich zu ldngeren Strecken geringen Streckenanteil, der mit der Héchstge-
schwindigkeit gefahren werden kann (Anfahrtweg ICE 1 von 0-250 km/h ca. 18,35 km, Bremsweg aus 250 km/h
ca.4,8 km/h) [ICE-Fansite 0.J.]
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Zusammen mit den anderen Neu- und Ausbauprojekten, die fir das europdische
Schienennetz in den kommenden zwanzig Jahren geplant sind, kommt es zu folgenden
Fahrtzeitengewinnen, die in Abbildung 14 exemplarisch am Beispiel Mannheim darge-
stellt sind.

4.6 Lage und Bedeutung der NBS-RM/RN fir das europdische HGV-Netz

Die Neubaustrecke Rhein/Main-Rhein/Neckar ist Teil des europdischen Hochgeschwin-
digkeitsnetzes und entschérft den bisherigen Flaschenhalseffekt des Verkehrskorridors
zwischen Frankfurt und Mannheim.
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Abbildung 15: Das Européische Hochgeschwindigkeitsnetz im Jahr 2020

[Quelle: UIC (2003), modifiziert

(Adresse: http://www.uic.asso.fr/d_gv/toutsavoir/carte2020.pdf9)]

Im Ausbauszenario 2020 der UIC (Abbildung 15) lasst sich die zentrale Lage der Neu-
baustrecke sehr gut erkennen. Besonders bemerkenswert ist die Tatsache, dass sich ein
Grofiteil der europdischen Neubaustrecken rund um den Verkehrkorridor zwischen
Mannheim und Frankfurt anordnet. Dies unterstreicht die Knotenfunktion Mannheims,
aber auch die Bedeutung der relativ kurzen Neubaustrecke als Lickenschluss.
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4.7 Auswirkung der NBS auf den Schienengiterverkehr

Die Erhdhung des Trassenangebots in der Region durch den Bau der Neubaustrecke
und die EinfGhrung des artreinen Betriebs auf den heute gemischt betriebenen Strecken
bilden zusammen die Grundlage, um zukinftig weitaus mehr Schienenguterverkehr in
der Region abwickeln zu kénnen. Zudem gibt es Planungen zu einem europdischen
Fracht-Exprefinetz (FEX), das in der ersten Stufe London, Paris, Frankfurt/Kéln und Ams-
terdam mit 160km/h schnellen Guterziigen verbinden soll [Kuhla 2002]. Es ist anzu-
nehmen, dass dieses Netz in einem weiteren Schritt auch in Richtung Mannheim ausge-

dehnt wird.

Die Umwidmung der Strecke nach Mainz in eine Strecke des ,Vorrangnetzes fir
Zige mit niedrigeren Geschwindigkeiten” [Fricke 2000] im Rahmen der Planungen
,Netz 21“ der DB AG ermdglicht zusatzlich eine Steigerung des Zulaufs an Giterziigen
for und durch die Region. Die Summe der o.g. MaBnahmen und der schon begonnene
Ausbau der Schienengiterumschlagseinrichtungen in Mannheim (Rangierbahnhof
Mannheim, diverse Container Terminals) mit einem Investitionsvolumen von 40 Mio. €
erweitern die Infrastruktur for den Guterverkehr der Region, so dass der Grofiraum
Mannheim zum Guiterverkehrsknoten ,Drehkreuz” Sidwest wird [Brauer 2003].

Damit ist fur den Guterverkehr genigend Kapazitat vorhanden, das zukinftige Mehr-
aufkommen durch die Region fihren zu kénnen, welches durch die Fertigstellung der
zwei alpenquerenden Tunnel in der Schweiz aus dem NEAT-Projekt zu erwarten ist.

4.8 Auswirkungen der Neubaustrecke auf den OPNV

Die Entlastung der westlichen Riedbahn und der Main-Neckar-Bahn von grofien Teilen
des heutigen Verkehrsautkommens erméglicht zukinftig, das OPNV-Angebot auf diesen
Strecken auszubauen. Die Planungen fir die Einfohrung des S-Bahn-Betriebes auf die-
sen Strecken im Rahmen des Grundsatzprogramms ,Rhein-Neckar-Takt 2010“ sind
hierfur ein deutliches Indiz. Im Kapitel 5.2 wird darauf ndher eingegangen.

4.9 Konflikte durch den Bau der NBS-RM/RN

Im Bereich der Rhein-Neckar-Region sind von dem Bau der NBS-RM/RN wenige Kon-
flikte im Zusammenhang mit bestehenden Siedlungsgebieten oder Infrastruktureinrich-
tungen zu erwarten. Die Konflikte im Bereich Umweltschutz liegen auflerhalb der bebau-
ten Gebiete und sind im Zusammenhang mit den in dieser Arbeit erérterten Fragen
nicht relevant.
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Konflikte mit Infrastruktureinrichtungen

Der breite Konsens Uber die Notwendigkeit einer NBS-RM/RN fihrt dazu, dass sowohl
seitens der DB AG, als auch seitens der offentlichen Verwaltungen die auftretenden
Konflikte im Bereich Verkehrsinfrastruktur und sonstiger Versorgungsinfrastrukturen
(Strom, Gas, Wasser) einvrnehmlich geldst werden.

Konflikte durch Flécheninanspruchnahme

Da ein Grofiteil der Strecke entlang bestehender Strafien gefihrt wird und im Sied-
lungsbereich bis Mannheim-Luzenberg Korridore fir den Ausbau langfristig freigehalten
wurden, gibt es auch fast keine Stellen, an denen Grundsticke privater in Anspruch
genommen werden missten.

Nur im Falle des Baus der Variante B mussten Grundsticke eines Getrankeherstellers
und eines Mébelhauses in Anspruch genommen werden, jedoch nicht in einem Mafle,
dass es zwangsweise fir diese Unternehmen zu einer Standortaufgabe fihrt.

Konflikte durch Larmemissionen

Einzig die Lérmemissionen der Strecke fihren zu Problemen, die direkte Auswirkungen
auf Anrainer haben kénnen und deshalb an dieser Stelle erléutert werden.

Je nach Ausbaustand und zukinftiger Belastung ergeben sich entlang der Neubaustre-
cke Lérmemissionen, die an bestimmten Stellen im Untersuchungsgebiet die gesetzlich
festgelegten Immissionsgrenzwerte Gberschreiten. Die meisten dieser Konflikistellen kén-
nen mit herkémmlichen LarmschutzmaBBnahmen (schallabsorbierende Feste Fahrbahn,

Larmschutzwénde mit einer Héhe von 2m) in den Rahmen gesetzlicher Grenzwerte ge-
bracht werden [DB Projektbau GmbH 2003a].

An drei Stellen werden laut dem schalltechnischen Gutachten zum Raumordnungsver-
fahren [DB Projektbau GmbH 2003b, S. 23] trotz dieser herkémmlichen Schallschutz-
maBBnahmen, die vom Gesetzgeber in der 16. BImSchV definierten Grenzwerte trotz
LérmschutzmaBnahmen Gberschritten.

Nach Beriicksichtigung besonderer schallabsorbierender Mafinahmen, wie héhenopti-
mierte Lérmschutzwdnde und das ,besonders Gberwachte Gleis” 8, kénnen die Grenz-
werte an den meisten Stellen eingehalten werden. Nur an wenigen Stellen im Norden
Mannheims, die nicht genauer bezeichnet werden, wird bei Realisierung der Variante A
trofz intensiver LérmschutzmaBBnahmen keine vollsténdige Vermeidung von Immissions-
konflikten maglich sein.

8 Bei einem besonders berwachten Gleis werden in regelmaBigen Abstdnden mit einem Messzug Schallpegelmes-
sungen durchgefihrt. Uberschreitet der gemessene Wert einen bestimmten Grenzwert, werden die Schienenlaufflé-
chen geschliffen und damit die schallverursachenden Riffel entfernt. Damit kann eine Schallreduktion von 3 dB(A)
erzielt werden.

28



Neubaustrecke Rhein/Main-Rhein/Neckar

4.10 Planungsszenarien fir Zugzahlen der DB AG fir 2010

Je nach realisierter Variante liegen aus den Unterlagen zum Raumordnungsverfahren
der DB AG folgende Zugzahlen fir die ICE/IC-Verkehre auf NBS Rhein/Main-
Rhein/Neckar vor:

Fall: Bau der Variante | + A

In diesen Fall wird von 88 Zigen pro Richtung auf der Neubaustrecke téglich ausge-
gangen, ergénzt durch 24 Fernverkehrsziige auf der Main-Neckar-Bahn

[DB Projektbau GmbH 2003a], Ordner A Seite 10]

Fall: Bau der Variante | + B

Sollte die Variante | + B realisiert werden, sollen 112 Zige pro Richtung auf der Neu-
baustrecke verkehren, von denen 56 Uber den Hauptbahnhof Mannheim gefihrt wer-
den. Auch in diesem Fall werden weitere 24 Ziige Uber die Main-Neckar-Bahn gefihrt.

[DB Projektbau GmbH 2003a], Ordner A Seite 11]

Derzeit (Stand 2003) verkehren ca. 56 Fernverkehrsziige pro Tag und Richtung mit Halt
in Mannheim.

Die von der DB AG im Falle des Baus der Variante A angesetzten 88 Zige Gber Mann-
heim Hauptbahnhof bedeuten somit eine Verdichtung des derzeit stindlichen ICE Taktes
auf den vier Hauptrelationen (nach Kéln, Hamburg/Berlin, Karlsruhe/Basel, Min-
chen/Stuttgart) in den Hauptverkehrszeiten auf einen halbstindlichen Takt mit Umstei-
gemdglichkeit in Mannheim in alle Richtungen.

Eine solcher Halbstundentakt kénnte mit den in einer vom Verkehrsverbund Rhein-
Neckar (VRN) und der Nahverkehrsgesellschaft Baden-Wirttemberg mbh (NVBW) in
Auftrag gegebenen Studie des ZIV [ZIV 2002b] ermittelten Zahlen Gber die gesamte
taglich Betriebszeit ausgedehnt werden. In der Studie wurde ermittelt, dass es maglich
ist 112 Zige pro Tag und Richtung mit Halt in Mannheim Hauptbahnhof Gber die NBS-
RM/RN zu fihren, wenn die fir den Mannheimer Hauptbahnhof schon geplanten Aus-
baumaBnahmen (Baubeginn 2004) realisiert sind.

Im Falle des Baus der Variante B lassen die von der DB AG vorgesehenen Zugzahlen es
nicht zu, einen solchen Halbstundentakt im Hochgeschwindigkeitsternverkehr mit An-
schlussen in alle Richtungen einzufihren, sondern es wird ausschlieBlich der heutige
Status Quo beibehalten. Dass ein Halbstundentakt im Fernverkehr jedoch ein durchaus
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realistisches Zukunftsszenario sein kénnte zeigt das bis Ende 2004 in der Schweiz reali-
sierte Konzept ,Bahn 20007,

4.11 Streckenleistungsfahigkeit der NBS-RM/RN

Es gibt verschiedene Bedingungen, die bestimmend fir die Streckenleistungstahigkeit
(maximal mégliche Anzahl von Zigen pro Stunde) einer Strecke sein kénnen:

- Leistungsféhigkeit der Infrastruktur  (Geschwindigkeitsverlauf, Blockabsténde)
- Art des Betriebes (artrein/gemischt)
- Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte (Bahnhsfe / Abzweige)

Die Ausristung der Neubaustrecke sieht eine Sicherungssystem vor, das Fahren auf ,e-
lektronischer Sicht” zulésst (CIR-ELKE, bzw. ETCS) [Otterbein 2003], d.h. die Leistungs-
fahigkeit wird im Vergleich zu LZB'® noch weiter erhéht. Des weiteren wird auf der Stre-
cke ein artreiner Betrieb angestrebt.

Eine theoretische Abschatzung der Streckenleistungsféhigkeit auf freier Strecke ergibt 20
Zige pro Stunde und Richtung''.

Eine interne Berechnung der DB AG ermittelte die betrieblich maximal mégliche Anzahl
von 136 Zugpaaren fir die Neubaustrecke [Otterbein 2003], was durchschnittlich 8
Zugpaaren pro Stunde entspricht.

Daraus lasst sich erkennen, dass die Leistungsfahigkeit der NBS-RN/RN nicht durch die
freie Strecke begrenzt wird, sondern sich die leistungsbegrenzenden Stellen an den Auf-
bzw. Abfahrten der Strecke befinden missen.

Einer dieser méglichen Engpésse stellt die ,westliche Riedbahn” dar, die den Mannhei-
mer Hauptbahnhof mit dem Beginn der Neubaustrecke in Mannheim-Luzenberg verbin-
det. In Kapitel 7.5.3 wird auf diese Strecke im Rahmen einer Fahrplanstudie ndher ein-
gegangen.

4.12 Quantifizierung der Wirkungen der Neubaustrecke

Im folgenden werden Vergleiche mit Hilfe der ins Raumordnungsverfahren eingebrach-
ten Zahlen und Werte angestellt, um einen Eindruck Gber die Kosten und den Nutzen
des Baus des Bypasses zu gewinnen.

? Das Konzept ,Bahn 2000” fuhrt Direktziige zwischen allen groien Zentren, sowie eine bis zu Va-stiindlichen Takt-
folge im Fernverkehr ein. Um komfortable Anschlisse an allen Knotenpunkten zu erreichen, setzt die Schweiz nur auf
Fahrzeitverkiirzungen, die sich in das Integrale Taktfahrplansystem integrieren lassen, sogenannte ,Systemfahrzeiten”
19LZB (Linien-Zugbeeinflussung):derzeitiges Standart-Zugfolgesicherungssystem fiir Hochgeschwindigkeitsstrecken

" Es kann bei einer GberschlagsmaBigen Betrachtung der Streckenleistungsfahigkeit auf freier Strecke von einer mi-
nimalen Zugfolgezeit von 3 min ausgegangen werden.
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Mit solchen Zahlen wird in der Offentlichkeit gerne argumentiert, daher soll dieser Ab-
schnitt eine Hilfe sein, zukinftige Aussagen in der &ffentlichen Diskussion kritisch zu
betrachten und sich besser der Bedeutung dieser Zahlen bewusst zu werden.

4.12.1 Grundlagen der Kennzahlenbildung

Ausgangsbasis der folgenden Berechnungen bilden die Zahlen, die in der Untersuchung
,Ermittlung der Fahrgastpotentiale im Bahnverkehr” vom ZIV (2002) genannt werden
und die Baukosten gemaf den Angaben aus den Unterlagen der DB Projektbau GmbH
zum Raumordnungsverfahren.

Steigerung der Verkehrsleistung

Fur die Varianten A und B gegeniber der Nullvariante'? wurden folgende Anderungen
in der Verkehrsleistung und im Verkehrsaufkommen errechnet.

Ausbauvariante Verkehrsleistung Bahn Verkehrsautkommen Bahn

Mio. Pers.km pro Jahr Tsd. Pers.fahrten pro Jahr

| Deutschland Deutschland Region

Nullvariante 59.629 1.444 305.117 7.897
Variante A +456 | +0,78% | +42 | +2,89% | +1470 | +0,48% | +222 | +2,81%
Variante B +835 | +1,40% | -7 -0,47% | +2335 | +0,77% | -107 | -1,36%
Fahristrecke ca. 195km pro Personenfahrt

Tabelle 3: Verdnderungen in der Bahnverkehrsleistung und in dem Bahnverkehrsautkommen

[Quelle: [ZIV Birgelen/Ohler/Krampe 2002] Tabellen24 und 26]

Kosten for den Bau der NBS-RM/RN

Die Baukosten der Gesamtstrecke sind gemaf3 den Anteilen in den Bundesléndern Hes-
sen (Tabelle 4) und Baden-Wuirttemberg (Tabelle 5) in den Unterlagen zum Raumord-
nungsverfahren aufgefGhri.

12 Beibehaltung des Ist-Zustands, kein Bau der NBS-RM/RN
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Varianten FortfGhrungsvariante im Bereich Hessen in Kombination mit ‘

Variante A [Mio. €] Variante B [Mio. €] Differenz [Mio. €]

Variante |

Variante Il

Variante ll|
Variante IV
Variante V

Tabelle 4: Kosten fir BaumaBBnahmen in Hessen

[Quelle [DB Projektbau GmbH 2003]Ordner A ROV, S.98]

Varianten Kosten fir Baden-Wirtemberg [Mio. €]
Variante A 275
Variante B 490
Differenz 215

Tabelle 5: Kosten fir BaumaBnahmen in Baden-Wirttemberg
[Quelle [DB Projektbau GmbH 2003]Ordner A ROV, S. 107]

Abschreibungszeit

Die Abschreibungszeit einer Festen Fahrbahn betragt 60 Jahre. Dies wird im weiteren
vereinfachend fir das gesamte Bauwerk NBS-RM/RN angesetzt.

4.12.2 Kennzahlenberechnungen

Kosten pro km Bypass

Die Differenz zwischen den Baukosten der Ausbauvariante A und B betragen je nach
Streckenfihrung in Hessen 435 bis 450 Mio. € (Summe der Differenzen aus Tabelle 4
und Tabelle 5). Die Lange des Bypasses betragt je nach Variante zwischen ca. 17 bis

20 km.
Somit belaufen sich die Bypass-Baukosten auf 22,5 bis 25,5 Mio. €/km.

Kosten pro ,mehr erzeugten” Personenkilometer

Die Differenz der Personenkilometer (Pers.-km) zwischen Variante A und Variante B be-
tragt 379 Mio. Pers.-km.

Dies bedeutet, dass um die Baukosten des Bypasses zu decken, 1,9 Cent pro mehr er-
zeugten Pers.-km innerhalb des Abschreibungszeitraums (60 Jahre) erwirtschaftet wer-
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den missen (vorausgesetzt, es gibt Uber die 60 Jahre keine Anderungen im Ver-
kehrsautkommen).

Zum Vergleich sei an dieser Stelle angefihrt, dass der im Zwischenbericht erstes Halb-
jahr 2003 der DB AG [DB AG 2003e] ausgewiesene Erlés pro 9,45 Cent pro Pers.-km
betrégt.

Kosten pro ,mehr erzeugter” Personenfahrt

Fur Variante B ergibt sich fir Deutschland nach Tabelle 3 ein Zuwachs bei den Perso-
nenfahrten pro Jahr von 865 Tausend Personenfahrten pro Jahr, der im Vergleich mit
Variante A mehr realisiert wirde (dies entspricht 2370 Personenfahrten pro Tag).

Dies bedeutet, dass um die Baukosten des Bypasses zu decken, missen 8,38 € pro
mehr erzeugten Personenfahrt innerhalb des Abschreibungszeitraums (60 Jahre) erwirt-
schaftet werden missen (vorausgesetzt es gibt Gber die 60 Jahre keine Anderungen im
Verkehrsauftkommen).

Kosten pro Minute Fahrzeitgewinn

Varianten Kosten Fahrzeitgewinne
Variante | + A 1165 € 8,0 min
Variante | + B 1600 € 16,6 min

Tabelle 6: Kosten und Fahrzeitgewinne der Varianten | + A und | + B
[Quelle [DB Projektbau GmbH 2003] Ordner A ROV, S.110]

Aus Tabelle 6 abgeleitet, erfordert die Realisierung einer Minute Fahrzeitgewinn jeweils
einen Baukostenbetrag

- bei Variante Avon  145,6 Mio. € pro min. (1165Mio. €/8min)
- bei Variante Bvon 96,4 Mio. € pro min. (1600 Mio. €/16,6 min)

und entsprechend im direkten Vergleich erfordern die 8,6 min Zusatznutzen des Bypas-
ses gegeniber dem Zustand mit Variante A 54,4 Mio. € pro min Mehrkosten (435 Mio.
€/8,6 min)

Anmerkung: nur 56 der 112 Zige pro Tag und Richtung realisieren den Fahrzeitgewinn
auf der Bypassstrecke
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Volkswirtschaftlicher Nutzen der Zeiteinsparung durch den Bypass

Geht man von 20 € volkswirtschaftlichem Nutzen pro Person und Stunde'® aus , bedeu-
tet das bei einem Auslastungsgrad von 50% der Zige und 112 Zigen pro Tag und
Richtung einen gesamtwirtschaftlichen Gewinn von 43,6 Mio. € pro Jahr, also dem
Wert der Baukosten fir ,2km Bypass”.

4.12.3 Beurteilung der Aussagekréftigkeit der ,Quantitétsbetrachtung”

Aus den ,Vergleichenden Berechnungen” kann die Schlussfolgerung gezogen werden,
dass alleine mit Kennzahlen keine Beurteilung von InfrastrukturmaBBnahmen dieser Art
moglich ist. Je nach Interessenlage kénnen Kennzahlen berechnet werden, die die
ieweiligen Argumente unterstitzen. Betriebsanforderungen und strategische Konzepte
finden fast keinen Eingang in ein solches Kennzahlenwerk.

Letztere sind jedoch grundlegend fir eine zukunftstréchtige, nachhaltige Planung und
sollten gerade bei einer MaBnahme wie dem Bau einer neuen strategisch wichtigen Ei-
senbahnstrecke mafigeblich beachtet werden.

13 Es wurde ein niedriger Wert gewdhlt, welcher die Berechnung auf der ,sicheren” Seite liegen lasst.
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5 Die S-Bahn Rhein-Neckar

5.1 Exkurs: Geschichte

Seit den friohen 1970er Jahren wurde in der Region Uber die Einfihrung eines S-Bahn-
Systems nach dem Vorbild der S-Bahnen in Minchen, Stuttgart und Frankfurt nachge-
dacht. Mitte der 1990er konkretisierten sich die Planungen und fihrten zu der Abgabe
erster Angebote durch die Mannheimer Versorgungs- und Verkehrsbetriebe (MVV) und
die DB AG. Nach Prifung der Angebote und der Entscheidung, den Ausbau der Infra-
struktur vom Betrieb des S-Bahn-Systems zu trennen, wurden die DB AG und die MV
aufgefordert, ein gemeinsames Angebot abzugeben.

Ein gemeinsames Angebot von den in der Region marktbeherrschenden Verkehrsunter-
nehmen wurde jedoch von dem Bundeskartellamt fur kartellrechtlich nicht zulassig er-
klért. Im Jahre 1999 forderten dariber hinaus die Bundeslénder Hessen und Rheinland-
Pfalz eine europaweite Ausschreibung Uber den Betrieb der S-Bahn. Diese wurde im
Jahr 2000 beschlossen und war die bis dato gréfBite éffentliche Ausschreibung von Leis-
tungen im Schienenpersonennahverkehr in Europa [Verkehrsverbund Rhein-Neckar

2003d].

Im Juli 2001 wurde der DB Regio AG der Zuschlag fir die 6,22 Mio. Zugkilometer pro
Jahr erteilt. Der Vertrag hat eine Laufzeit von 12 Jahren [Verkehrsverbund Rhein-Neckar
2003b].

Der Betrieb der S-Bahn Rhein-Neckar wird zum Fahrplanwechsel am 14.12.2003 den
Betrieb aufnehmen. Erstmals wird damit auf den schon heute durch RegionalBahnen
bedienten Relationen ein einheitliches Taktsystem eingefhrt, welches den Nahverkehr
in der Region deutlich begreifbarer und attraktiver fir den Kunden gestaltet.

5.2 Linien und Taktzeiten
In der ersten Ausbaustufe verkehren vier S-Bahn-Linien auf den in Abbildung 16 mit

Blau gekennzeichneten Strecken.

Folgende Takizeiten sind geplant:
e Viertelstundentakt zwischen Schifferstadt — Ludwigshafen — Mannheim - Heidel-
berg durch Bindelung zweier im Halbstundentakt verkehrender Linien

e Halbstundentakt nach Kaiserslautern, Mosbach, Speyer und Bruchsal (Gber Hei-

delberg)
e Stundentakt Osterburken (Gber Mosbach)
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Abbildung 16: S-Bahn Rhein-Neckar
[Quelle: [ROV, VRN, ANP (2002)], S. 14, eigene Bearbeitung]

5.3 Infrastrukturelle Mafnahmen

Haltepunkte

Bis zur Einfihrung des S-Bahn-Systems werden alle S-Bahn-Haltepunkte renoviert und
baulich den Vorraussetzungen fir den S-Bahn-Betrieb angepasst. Dazu gehért die An-
passung der Bahnsteigkantenhéhe auf ein einheitliches Niveau (76cm), neue einheitli-
che Beschilderung und Méblierung der Haltepunkte, Ausbau der Park-und-Ride —
Méglichkeiten, sowie weitere gestalterische MaBBnahmen im Bahnhofsumfeld.

Schieneninfrastruktur

Folgende Projekte wurden fir den Betrieb der S-Bahn Rhein-Neckar realisiert [Verkehrs-
verbund Rhein-Neckar 2003¢]:

e Neue Eisenbahnbricke Gber den Rhein zwischen Ludwigshafen und Mannheim

Elektrifizierung der Strecken zwischen Schifferstadt und Speyer

Viergleisiger Ausbau der Strecke zwischen Mannheim Hbf und Ludwigshafen Hbf

e Erweiterung des Instandhaltungswerkes in Ludwigshafen for die Wartung der S-
Bahnen
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5.4 Rhein-Neckar-Takt 2010

Unter dem Projekinamen ,Rhein-Neckar-Takt 2010“ sind weitere S-Bahn-Strecken vor-
gesehen, die mittelfristig das Streckennetz der ersten Ausbaustufe der S-Bahn-Rhein-
Neckar ergénzen sollen.

Geplant ist die Einfihrung der S-Bahn auf folgenden Streckendsten (siehe auch
Abbildung 16, rote Linien):

e Karlsruhe - Schwetzingen - Mannheim

e Ludwigshafen - Worms — Mainz

e Mannheim — Mannheim-Waldhof — Biblis

e  Mannheim — Ladenburg — Bensheim — Darmstadt

30-Minuten-Takt

20-Minuten-Takt

( )
(20-Minuten-Takt)
(30-Minuten-Takt)
( )

[Verkehrsverbund Rhein-Neckar 1994]

Daraus folgt eine Erhéhung der Anzahl der zwischen Mannheim und Heidelberg ver-
kehrenden S-Bahnen auf bis zu 8 Zige pro Stunde.

Durch die Einfihrung des S-Bahn-Systems kommt es nur zu geringen Verénderungen an
den Fahrzeiten innerhalb der Region. In Tabelle 7 sind diese dargestellt.

heutige Fahrzeiten [Min]

Fahrzeiten 2010 [Min]

van nach RE RB RE RB S-Bahn
Frankenthal Warms 70 100 70 10,0 90
Oggersheim Frankenthal 4.5 45 3B
Ludwigshafen Oggersheim 50 50 45
Ludwigshafen Frankenthal 75 75

Flomersheim Freinsheim 110 1.0

Frankenthal Flomersheim 4.0 40

Oggersheim Flamersheim 53

BASF (Mord) Ludwigshafen Hbf 1.0

MA-WWaldhof Lampertheim 55 60 55 53
Mannheim Hbf MA-Waldhof 70 120 70 110
MA-Friedrichsfeld Weinheim 10,0 130 10,0 123
Mannheim Hbf MA-Friedrichsfeld 90 130 9.0 120
Heidelberg MA-Friedrichsfeld b 95 75 8.3
Ludwigshafen Schifferstadt 70 125 7.0 125 12,0
Mannheim Hbf Ludwigshafen 1) 55 b0 65 70 b2
Heidelberg Hbf Mannheim Hbf 15 195 s 183
Schwetzingen Mannheim 105 150 105 140
Graben-Neudorf Schwetzingen 19,0 235 19,0 225

1) Fahrzeitverlangerungen 2010 durch neuen Haltepunkt Ludwigshafen - Mitte

Tabelle 7 : Fahrzeitverdnderungen in der Region
[Quelle: ZIV 2002a; ,Ermittlung der Fahrgastpotentiale im Bahnverkehr” Tabelle 4]
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Zusammenfassend muss gesagt werden, dass es durch die EinfGhrung der S-Bahn-
Rhein-Neckar zu keiner Erhdhung der heute schon angebotenen Zugzahlen kommt. Die
Verbesserungen liegen einzig im Einsatz never S-Bahn-Fahrzeuge, einheitlicher Bahnho-
fe und der EinfGhrung von Taktfahrpldne auf den zugehérigen Relationen.
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6 Flachenpotentiale

6.1 Exkurs: Flaéchenmanagement in der Rhein-Neckar-Region

Das Fléchenmanagement in der Region erfolgt hauptsdchlich auf kommunaler Ebene.
Regionale Ansatze, die Uber die gesetzlichen Rahmenbedingungen bei der Erstellung
des Fléchennutzungsplans hinaus gehen, finden sich nur bei der Vermarktung der ge-
werblich nutzbaren Flachen. Besonderes Engagement zeigt der Raumordnungsverband
Rhein-Neckar bei der Umsetzung des Leitzieles aus dem Landes- und dem Regionalent-
wicklungsplan zur Eindémmung des Landverbrauchs. Das schon im Abschnitt 3.1 be-
schriebe ,Bahnhof-Standorte-Programm® zielt darauf ab, den Stédten und Gemeinden
der Region aufzuzeigen, dass Entwicklung innerhalb der bestehenden Siedlungsgrenzen
mdglich und durchaus wirtschaftlich gestaltet werden kann.

6.1.1 Regionale Ubersichten fur Flachen zur gewerblichen Nutzung

Im internetbasierten Standort-Informations-System (SIS) [IHK Baden-Wirttemberg 2003]
der Industrie- und Handelskammern Baden-Wirttemberg (IHK) kénnen die Kommunen
ihre freien Fléchen auflisten. Damit besteht fir Investoren die Méglichkeit, unkompliziert
potentielle Flachen fir ihre Vorhaben, unter Bericksichtigung demographischer und
struktureller Rahmenbedingungen zu finden.

Eine spezielle Auswahl fur Fléchen, die ausschlieflich in der Rhein-Neckar-Region lie-
gen, findet sich im Standortkommunikationssystem (SKS der IHK Rhein-Neckar) [IHK
Rhein-Neckar 2003]. Hier wird neben den Flachenangeboten zudem der Standort
Rhein-Neckar-Region vorgestellt.

Ahnliche Systeme und Ubersichten sind im Rahmen der Wirtschaftsférderung der Stadte
und Gemeinden auf deren Internetprdsenzen verfigbar. Besonders ansprechend und
informativ sind die Seiten der Wirschafts-Entwicklungs-Gesellschaft Ludwigshafen
(WEG) gestaltet [IWEG 2003b]. Ahnliches findet sich fir alle groBen und mittleren Stéd-

te in der Region.

6.1.2 Regionale Ubersichten fir Flachen zum Wohnungsbau

Fur Immobilien und Wohnungsbaugrundsticke sind oben genannte Systeme nicht vor-
handen. Hierfir existieren Ubersichten ausschlielich auf kommunaler Ebene.

6.1.3 Flachenmanagement auf kommunaler Ebene

Auf kommunaler Ebene wurden fir die drei Oberzentren Mannheim, Ludwigshafen und
Heidelberg Konzepte zur réumlichen Entwicklung erarbeitet. Darin sind Leitschemen,
Strategien, mogliche Entwicklungsfléchen und Handlungsbedarf fir die Stadtverwaltun-
gen dargelegt.
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Dartber hinaus hat die Stadt Heidelberg an einem vom Bundesbauministerium aufge-
legten Programm ,Stadt der Zukunft” im Rahmen des Férderprogramms des Experimen-
tellen Wohnungs- und Stédtebaus (ExWoSt) teilgenommen [Stadt Heidelberg 2001]. Im
Rahmen dieses Projektes wurden Fléchenreserven innerhalb der Siedlungsflachen unter-
sucht und bilanziert. Die Untersuchungen wurden bis hin zu den Potentialen, die im
Dachbodenausbau liegen, durchgefihrt.

6.2 Untersuchung der Fléchenpotentiale in der Rhein-Neckar-Region

6.2.1 Vorgehen

Die Ermittlung der Flachenpotentiale erfolgte in drei Stufen. Im ersten Schritt wurden
Flachenpotentiale analysiert, die im Rahmen der Wirtschaftstérderung der Stédte schon
vermarktet werden.

Im zweiten Schritt wurden die Stadtentwicklungskonzepte [Stadt Mannheim, Stadtpla-
nungsamt 1998], [Stadt Ludwigshafen, Sparte Stadtentwicklung 1998], [Stadt Ludwigs-
hafen, Sparte Stadtentwicklung 1997], [Stadt Heidelberg, Amt fur Stadtentwicklung
2000] der betrachteten Kommunen analysiert und alle Flachen Gbernommen, die noch
nicht vollsténdig entwickelt und bebaut sind. Der dritte Schritt bestand darin, mit Hilfe
von Satellitenbildern [Buhl Data 2001], [Stadt Mannheim 2003] und Befahrungen, au-
genscheinlich brache Flachen zu ermitteln, zu vermessen und in die Ubersicht aufzu-
nehmen. Bei den Befahrungen wurden insbesondere Hafen- und Industriegebiete auf
Leerstdnde und Brachen untersucht. In solchen Gebieten treten erfahrungsgemafl Bra-
chen und Leerstdnde besonders héufig auf.

Stichprobenartig wurden auch Wohngebiete untersucht. Hier waren auf den ersten Blick
keine Flachenpotentiale erkennbar. Persénliche Gespréche mit Mitarbeitern der Stadt-
planungsdmter ergénzten die Informationen. Die Ergebnisse sind in Anlage 1 zusam-
mengefasst.

Aus der réumlichen Lage der Fléchenpotentiale konnten sechs Schwerpunkisbereiche
ermittelt werden, in denen im Besonderen Entwicklung betrieben werden kann. Um ex-
emplarisch Chancen, Risiken und Méglichkeiten fir die Raum- und Innenentwicklung zu
untersuchen, wurde in einem dieser Schwerpunktsgebiete ein stédtebaulicher Testent-
wurf vorgenommen.

6.2.2 FlachenUbersicht

Die vorliegende Flachenibersicht (Anlage 1) schafft einen Uberblick tber vorhandene
Flachenpotentiale. Die im Rahmen dieser Arbeit bearbeiteten Fléchenreserven be-
schréinken sich auf Kommunen, die vorrangig von den Auswirkungen der NBS-RM/RN
betroffen sind. Neben den Stédten Mannheim, Ludwighafen und Heidelberg, sind in der
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Ubersicht Konversionsflachen direkt an den Bahnstrecken in Weinheim, Lampertheim
und Schwetzingen enthalten. Diese stehen exemplarisch fir die zahlreichen weiteren
Potentiale im Umland. Eine Auswertung der Potentiale des Umlands war im Rahmen

dieser Arbeit nicht maéglich.

Flich enpotentiale / Verfiigharkeit / Mutzung
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Abbildung 17: Ausschnitt aus der Ubersicht "Flachenpotentiale in der Rhein-Neckar-Region” (Anlage 1)
[Quelle: eigene Bearbeitung; Kartengrundlage Topographische Karte MaBstab 1:50000 Landesvermes-
sungsamt Baden-Wuirttemberg]

Grafische Darstellung

In Anlage 1 sind die ermittelten Fléchen nach Ort und Ausdehnung aufgetragen und
farblich nach den Kriterien Wohnen/Gewerbe und zeitliche Verfugbarkeit differenziert.

Um einen Zugang zu den Zusammenhdngen der Neubaustrecke und der Siedlungsent-
wicklung zu erhalten, sind neben den Trassierungsvarianten der Neubaustrecke alle
bestehenden Strecken, sowohl der DB AG als auch der regionalen Schienenverkehrsun-
ternehmen, dargestellt.
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Ergéinzt wird die Ubersicht durch die Haltepunkte des DB Regionalverkehrs, sowie die
Kennzeichnung der Streckenabschnitte, auf denen eine Fahrzeit mit den Stadt- und
StraBenbahnen unter 10 Minuten zum Mannheimer Hauptbahnhof angeboten wird.

Verfigbarkeit

Um eine Aussage Uber die zeitliche Verfigbarkeit der Fléchenpotentiale zu machen,
wurden die Angaben in den oben genannten Quellen Gber Stand der Planungen, Stand
des Bebauungsplanverfahrens, sowie Informationen aus persénlichen Gespréchen mit
Mitarbeitern der Stadtplanungsémter, herangezogen.

Jedoch reichen diese Kriterien nicht aus, um die tatséchliche Sachlage zu beurteilen und
eine umfassende und realistische Ubersicht Gber die zeitliche Verfugbarkeit zu erstellen.
Zum Beispiel kann es sein, dass trotz Vorhandenseins eines rechtskréftigen Bebauungs-
plans, eine Fléche nicht zu entwickeln ist, weil sich Art und Maf3 der rechtlich festgeleg-
ten Nutzung nicht mit den Anforderungen, die der Markt an ein Grundstick stellt, de-
cken. Die Mindestanforderungen, die an eine Zeitibersicht gestellt werden sollten, sind
im Schlussbericht zu dem Projekt ,Nachhaltiges Flachenmanagement Stuttgart” [Lan-
deshauptstadt Stuttgart 2003, S.53] dargestellt. Eine so differenzierte Betrachtung war
innerhalb des Rahmens dieser Arbeit nicht méglich, jedoch sollen die in Anlage 1 ent-
haltenen Schatzungen dem Leser eine grobe Einordnung erméglichen.

Exkurs: ,Vorgehen und Probleme bei der Entwicklung der Fléchenpotentiale am Beispiel
Stadt Heidelberg”

Um flexibel auf die Wiinsche der Investoren reagieren zu kénnen, erstellt die Stadt Hei-
delberg nur noch Bebauungspléne fir Gewerbegebiete in Kooperation mit den Interes-
senten. Damit besteht auch nicht die Gefahr, nicht marktgerechte Bebauungspléne zu
erstellen. Zudem hat die Stadt auf diese Weise die Méglichkeit, einerseits auf die Vor-
stellungen der Investoren eingehen zu kénnen und andererseits die stadtebaulichen
Strategien der Stadt schon frishzeitig in den Planungsprozess einzubringen. Uber einen
,Stadtebaulichen Vertrag” (§11 BauGB) werden die Vereinbarungen mit dem Investor
festgelegt. Darauf aufbauend fihrt dann die Stadt das Bebauungsplanverfahren durch.

" werden in der Regel nicht verwendet, da die

»Vorhaben- und ErschlieBungsplane”
Investoren nicht bereit sind, die Verfiigungsgewalt Gber die Grundstiicke sowie die Fi-
nanzierung fir das Vorhaben bei Antragsstellung nachzuweisen und sich mit dem

Durchfohrungsvertrag zeitlich zu binden.

Probleme mit der Entwicklung von Baupotentialen gibt es derzeit in Heidelberg mit In-
vestoren, die aufgrund der derzeit gesamtwirtschaftlich unginstigen Lage ihre Bauvor-
haben verschoben oder aufgegeben haben. Jedoch bedeuten solche Vorkommnisse fir
die Stadt Heidelberg nur vergebliche Planungsarbeit und nicht die Notwendigkeit, auf-

14 Definiton ,Vorhaben- und ErschlieBungsplan” siehe [Stéckner 2003]
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grund eines nicht nachfrageorientierten Bebauungsplans ein Verfahren zur Anderung
eines Bebauungsplans durchfihren zu missen. Die von den ehemaligen Investoren be-
anspruchten Flachen kénnen jederzeit mit einem anderen Interessenten kurzfristig entwi-
ckelt werden, ohne dass ein Bebauungsplandnderungsverfahren durchgefihrt werden
muss.

Ergebnisse der FldchenUbersicht

Insgesamt wurden als Potentiale 87 Flachen identifiziert, die zusammen ca. 1184 ha an
Entwicklungsreserve fir das Untersuchungsgebiet darstellen. 49 Prozent davon befinden
sich als Reserven innerhalb der bebauten Gebiete, 51 Prozent sind der Aufienentwick-
lung zuzurechnen. Damit kann bei vollem Ausschépfen dieser Reserven das politische
Ziel, den Anteil der Innenentwicklung auf 40 Prozent zu steigern, im Untersuchungsge-
biet Gbertroffen werden.

Der derzeitige Flachenverbrauch in Baden-Wuirttemberg betragt 10,7 ha pro Tag
[Statistisches  Landesamt  Baden-Wirttemberg  2003].  Auf die Flache des
Untersuchungsgebietes hochgerechnet, sind das 0,125 ha pro Tag. Das bedeutet, dass
die ermittelten  Fléchenpotentiale ausreichen, um den Flachenbedarf des
Untersuchungsgebietes auf ca. 25 Jahre hinaus zu befriedigen (einen konstanten
Flachenverbrauch in der Zukunft vorausgesetzt).

Unbericksichtigt bleiben hierbei weitere mégliche Innenentwicklungspotentiale, die zu-
kinftig durch Standortaufgaben oder technische Modernisierungen der Industriebetriebe
entstehen kénnen.

In Tabelle 8 sind die Ergebnisse aus der Ubersicht der Fléchenpotentiale zusammenge-
fasst.

Mannheim Ludwigshafen Heidelberg
Anzahl der Flachen 42 23 19
Gesamtpotential 542 ha 322 ha 299 ha 1184 ha
Wohnen [ha] 164 ha 156 ha 98 ha 427 ha
Prozent 30% 48% 33% 36%
Gewerbe [ha] 354 ha 167 ha 202 ha 743 ha
Prozent 65% 52% 67% 69%
Innen [ha] 282 ha 55 ha 128 ha 586 ha
Prozent 52% 17% 43% 49%
AuRen [ha] 260 ha 267 ha 171 ha 598 ha
Prozent 48% 83% 57% 51%

Tabelle 8: Grofle und Art der untersuchten Fléchenpotentiale nach Kommunen'®
[Quelle: eigene Bearbeitung nach Anhang Tabelle 5]

15 Anmerkung: Die Ursache fur Teilwerte, die in der Summe nicht den Gesamtwert ergeben, liegt in der Datengrund-
lage der Tabelle. Es handelte sich dabei um Flachen die nicht den Kategorien Wohnen bzw. Arbeiten zugeordnet
werden konnten.
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6.3 Schwerpunkte

Unter den ermittelten Flachenpotentialen sind réumliche und strukturelle Muster zu er-
kennen, aus denen sich Gebiete besonderer réumlicher Bedeutung bilden lassen. Diese
werden im weiteren ,Schwerpunkie” genannt. Bei einer Betrachtung der réumlichen
Lage der Flachenpotentiale kann festgestellt werden, dass sich ein Grofiteil in der Néhe
der bestehenden Eisenbahnstrecken befindet.

Im Untersuchungsgebiet kénnen unter den Flachenpotentialen sechs rdumliche Schwer-
punkte gebildet werden (siehe Abbildung 18). Besonders aufféllig ist dabei die Schwer-
punktsachse entlang der westlichen Riedbahn, zwischen Mannheim Hbf und Mannheim
Waldhof, da hier eine groBe Anzahl von Flachenpotentialen in der Néhe dieser Eisen-
bahnstrecke liegt.

Jedem Schwerpunktsgebiet lasst sich ein ,Thema” zuordnen. Lage, Umfeld und Struktur
definieren bestimmte Nutzungsarten und —qualitéten fir die einzelnen Schwerpunkte.
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Abbildung 18: Schwerpunkte der Fléchenpotentiale (siehe auch Anlage 1)
[Quelle: eigene Bearbeitung; Kartengrundlage Topographische Karte Mafistab 1:50000 Landesver-
messungsamt Baden-Wirttemberg]
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6.3.1

Kennzahlen

Jwestliche Riedbahn”

Schwerpunktsachse ,Westliche Riedbahn”

Die Schwerpunktsachse ,Westliche Riedbahn” besteht
aus vier Unterschwerpunkten. Diese liegen entlang
der Eisenbahnstrecke an den zukinftigen S-Bahn-

Flache 82 ha Haltepunkten. 88 Prozent der vorhandenen Flache
Wohnen: 24 ha . . . .
_ entlang dieser Achse sind Innenentwicklungspotentia-
Arbeiten: 58 ha le. Daher ist diesen Fléchen im Hinblick auf Innen-
BGF 809.100 m? entwicklung vor Auflenentwicklung besonderes Au-
genmerk zu schenken.
Wohnen:
193.200 m?2 Die Strukturen und mégliche Nutzungen unter den
Arbeiten: ieweiligen Unterschwerpunkten sind sehr verschieden.
615.900m?2 Trotzdem l@sst sich wegen der Lage entlang der west-
lichen Riedbahn und der Lage innerhalb des vom
Arbeitsplatze | 9000 — 18000 | sirykiurwandel in der Industrie am meisten betroffe-
Finwohner 2800 — 3850 | nen Stadtgebietes der Zusammenhang herstellen.

Besonders zu bemerken ist, dass sich entlang dieser
Achse die sozialen Brennpunkte der Stadt Mannheim befinden und eine Stérkung dieser
Gebiete winschenswert ist. Ein Grofiteil der Flachen wurde daher auch in das Pla-
nungsgebiet fir das Projekt URBAN 11'® aufgenommen.

Im Folgenden werden die Unterschwerpunkte naher betrachtet.

Mannheim 21

,Mannheim 21“ besteht aus den Fléchen, die rund
um den Hauptbahnhof gelegen sind. Durch die direk-

Kennzahlen ,Mannheim 21

te Anbindung an den Schienenfernverkehr und die [¢..
. . " | Fléche 19 ha
zentrale Lage innerhalb Mannheims, besteht an die-
' . . ) Wohnen: 2ha;

ser Stelle das Potential fir hochwertige Biro-,
Dicnstleit 4 Einzelhandelnut Gewerbe: 17ha

ienstleitungs- und Einzelhandelnutzungen. BGE 285.000 m?
Mit dem Victoria-Hochhaus und dem Umbau des Wohnen:
Mannheimer Hauptbahnhofs sind schon die ersten 30.000m?
Projekte in diesem Areal realisiert worden. Momentan Arbeiten:
laufen Vorbereitungen, die Sudtangente zu verlegen, 255.000m?
welche derzeit das Gebiet durchschneidet. Die in Arbeitsplatze | 5000 — 6800
[Stadt Mannheim o.J.a] genannten frohestmoglichen —
Realisierungszeitrdume sind heute schon um mindes- Einwohner 560 - 1100

tens 2 Jahre Uberschritten.

¢ URBAN || eine Gemeinschafsinitiative des Europaischen Fonds fir regionale Entwicklung (EFRE) zur dauerhaften Entwick-
lung stédtischer Krisengebiete in der Europdischen Union fir den Zeitraum 2000-2006 [EU 2000]. Mannheim und Lud-
wigshafen haben ein gemeinsames Projektgebiet gebildet, in dem stddtebauliche, soziale, wirtschaftstérdernde und techni-
sche MaBBnahmen zur Aufwertung des Planungsgebietes durchgefihrt werden [Stadt Mannheim 2001, S.VIII]. Finanziert

werden die Projekte durch Férdermittel der EU.
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Durch die Lage am Hauptbahnhot Mannheim ist das Gebiet an alle regionalen und
Uberregionalen &ffentlichen Verkehre hervorragend angebunden. Die zu erwartenden
5000-68000 Arbeitsplétze werden in einer solchen Lage zu groflen Zuwdchsen im
Nah- und Fernverkehr fGhren.

6.3.1.1 Verbindungskanal Mannheim

Der Verbindungskanal ist die Grenze zwischen dem Kennzahlen

Mannheimer Quartier ,Jungbusch” in der Innenstadt et anal MermiliEim
und dem Handelshafen. Am stadtseitigen Ufer des

Flache 4,6 ha

kein Wohnen in
Rahmenplan
vorgesehen

BGF 69.900 m?

Kanals befinden sich brachliegende Fléchen und
Gebdude, deren Entwicklung dem sozial schwachen
und stadtebaulich ungeordneten Viertel einen neuen
Impuls geben kann.

Derzeit ist geplant, an dieser Stelle Bildungseinrich-

tungen und.groBﬂoch|gen Einzelhandel onzu5|ed(?|n. Arbeitsoldtze 1500 — 2000
Im Zuge einer Rahmenplanung [Stadt Mannheim,
Stadtplanungsamt 2001] hat die Stadt Mannheim
besondere Anstrengungen in die Entwicklung dieser Fléchen gelegt und sie auch in den

Handlungskatalog zum ,Stadtjubilédum 2007“[Stadt Mannheim o.J.c] aufgenommen.

Die Stadt Mannheim macht mit dem Bau der ,Pop-Akademie” und dem ,Existenzgrin-
derzentrum fir die Musikindustrie” den ersten Schritt zu der Entwicklung des Gebietes.
Auflerdem ist vor 5 Jahren ein Studentenwohnheim an dieser Stelle errichtet worden.
Interessensbekundungen und Planungen von weiteren privaten Investoren bestehen. Es

gibt aber noch keine konkreten Absichtserklérungen seitens dieser Investoren, diese
Projekte zu realisieren [Gwildis 2003].

Die Anbindung des Verbindungskanals an den &ffentlichen Nahverkehr erfolgt Gber
eine Buslinie und den zukinftigen S-Bahn-Haltepunkt ,Handelshafen” , der heute stind-
lich mit Nahverkehrszigen der DB AG angefahren wird.
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6.3.1.2 Kaiser-Wilhelm-Hafen

Der Kaiser-Wilhelm-Hafen ist durch die Bundesstrafie K h
B44 und den Bahndamm der westlichen Riedbahn En.nzo V\j'r;h Im-Hafen®
von dem Mannheimer Stadtteil Neckarstadt-West 1 giser-vyiineim-tiaten

getrennt. Friher war das Gebiet des Mannheimer Fléche 18 ha
Industriehafens, zu dem auch der Kaiser-Wilhelm- Wohnen:12,5ha
Hafen gehort, ein bedeutender Mihlenstandort. Heu- Gewerbe: 5Sha
te sind an dieser Stelle ca. 20 — 25 Prozent Leerstdn- |BGF 210.000 m?2

de zu verzeichnen. Neben Recyclingfirmen und zwei Wohnen:
groferen Industriebestrieben haben sich Zwischennut- 60.000m?2
zungen, vor allem im Bereich des Autohandels und Arbeiten:

des Im- und Exports, etabliert. Nutzungen, die auf die 150.000m?2
Binnenschifffahrt angewiesen sind, gibt es bis auf ei- Arbeitspléitze | 1100 — 4300
nen Ausnahme (Metall-Recyling-Betrieb, mit ein bis Eimwohner 280 — 1200

zwei Schiffen pro Woche) nicht mehr.

Im Norden und Siden des Gebietes befinden sich die zukinftigen S-Bahn Haltestellen
Mannheim-Neckarstadt und Mannheim-Luzenberg. An diesen Stellen tangieren zudem
die StraBenbahnlinien 1, 2 und 3 die Zugénge in das Gebiet.

Bisher hat die Stadt Mannheim noch keine Anstrengungen unternommen, in diesem
Gebiet Entwicklung zu betreiben.

6.3.1.3 Industriebrachen Waldhof

Der Stadtteil Waldhof ist ein traditioneller Industrie-
t . Im Z trukt Is h iel .

standort. Im \.Jge des S ru. urwandels haben .V|e e Industriebrachen Waldhof*
Unternehmen ihre Produktionsanlagen verkleinert.

Kennzahlen

Derzeit dréingen diese Unternehmen vermehrt darauf, Flache 41 ha
Flachenreserven, die der Expansion der technischen Wohnen: 17ha
Anlagen dienen sollten, sowie die Flacheniberschis- Gewerbe: 24ha
se aus den strukturellen Verénderungen, gewinnbrin- |BGF 244 200 m?2
gend zu verkaufen bzw. zu entwickeln. Wohnen:

For die meisten Flachen in diesem Gebiet gibt es 103.200m?;

Gewerbe:

toren Uber die Vermarktung im Rahmen der Wirt- 141.000m?

schaftsférderung zu finden. Die verkehrliche Anbin- |Arbeitspldtze | 5000 — 6800
dung des Gebiets erfolgt Uber die naheliegende Bun- | Einwohner 500 -1100
desautobahn A6 und den zukinftigen S-Bahn-
Haltepunkt ,Mannheim-Waldhof”, der gemeinsam mit der Stralenbahnlinie 1 nach

schon Rahmenplanungen und Anstrengungen, Inves-

Schénau eine sehr hohe Raumwirkung an dieser Stelle besitzt, und von allen Flachen-
potentialen aus in 5 Minuten erreicht werden kann.
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6.3.2 Logistikzentrum Neckarau

Zwischen dem Rangierbahnhof Mannheim und der

Kennzahlen

,Logostikzentrum Neckarau” Eisenbahnstrecke nach Karlsruhe liegen die Gewer-
begebiete Neckarau und Mallau. Das sich dort eben-

Flache E]. h?/\/ ; falls befindliche derzeit ungenutzte DB-
Sn Tomhen Containerterminal besitzt einen direkten Gleisan-
BGF 123.300 m? schluss an den Rangierbahnhof. Uber die Bundes-

straBe B36 ist man nach einem Kilometer an der

2000 — 4000 Bundesautobahn A656. Dadurch bietet sich der
Standort besonders fir Nutzungen an, fir die eine
sehr gute verkehrliche Anbindung an die Verkehrsnet-

Arbeitsplétze

ze wichtig ist.

6.3.3 Forschungs- und Sportschwerpunkt Neuostheim

Kennzahlen Direkt am Regionalflughafen im Westen Mannheims

,Forschungs- und Sportschwer- gelegen, befinden sich drei spezielle Entwicklungsge-

punkt Neuostheim” biete fur die Stadt Mannheim. Dort schon ansdssige

Fléiche 722 ha Forschungs- und Dienstleistungseinrichtungen sollen
Wohnen: 13 ha; | durch das Projekt Eastsite [Stadt Mannheim o.J.b]
Gewerbe: 9ha ergdnzt werden. Teile davon werden derzeit bereits

BGF 131.100m? realisiert.
Wohnen: Stdlich der Bundeswehr- und der Berufsakademie
76.800 m?; finden sich weitere Flachen fur gewerbliche Nutzun-
Gewerbe: gen. Das Neubaugebiet Neuhermsheim ergdnzt den
54.300m? Standort und bietet Flachen fir den Eigenheimbau.

Arbeitspldtze | 1800 — 2500 Sudlich des Maimarktgeldndes wird im ,Bésfeld” ge-
Einwohner 1500 —5500 genwdrtig die Arena Mannheim gebaut. Die Arena
wird eine Multifunktionshalle, die besonders fir die
Spiele der Mannheimer Eishockey-Bundesligamannschaft ,Die Adler” genutzt werden

soll. In diesem Zusammenhang plant die Stadt Mannheim zudem an dieser Stelle einen
zwischen 10 und 20 ha grofBen Sportpark mit Sportpléatzen fir verschiedene Sportarten
[Schulte-Ramer 2003].

Durch die Lage entlang der Bundesautobahn A656 besteht eine hervorragende verkehr-
liche Anbindung fir den StraBBenverkehr. Der Haltepunkt Mannheim-Rangierbahnhof
und die StraBenbahnlinie 6'7 erschlieBen dieses Schwerpunkisgebiet fir den OV.

"Derzeit wird die StraBenbahnlinie 6 von der bisherigen Endhaltestelle ,Neuostheim” Gber das Maimarktgeldénde bis
in das Bésfeld (Arena Mannheim) verlédngert
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6.3.4 Ergénzungsfléchen Kéfertal

Kennzahlen +Ergénzungsfla-

chen Kéafertal”

Flache 35 ha
Wohnen: 17 ha
Gewerbe: 18 ha

BGF 208.200m?2
Wohnen:
105.000 m?

Gewerbe:

103.200m?

Arbeitsplétze | 1700 — 3400

Einwohner 2100 -3300

Der Mannheimer Stadtteil Kafertal ist durch die réum-
liche Vermischung von Industriebetrieben und Wohn-
gebieten gepragt. Aufféllig an der Struktur des Stadt-
teils ist die Vermischung mehrerer kleiner Industrie-
und Wohngebiete. Uber den Stadtteil verteilt gibt es
mehrere Fléchenpotentiale, die fir die Entwicklung
des Stadtteils genGtzt werden kénnen. Mit diesen Flé-
chen besteht die Méglichkeit, die bestehenden Struk-
turen Kéfertals zu unterstitzen und gegebenenfalls zu
erganzen. Ein Beispiel dafir ist die Schaffung eines
Einzelhandelsschwerpunkts zur Versorgung der Bevél-
kerung. Die vierstreifige Bundesstrafle B38 schlief3t
das Gebiet an die Bundesautobahn Aé an. Im Stra-
Benraum dieser Bundesstrafle verléuft auch die Stra-
3enbahntrasse, auf welcher die Straflenbahnlinien 4
und 5 verkehren.

6.3.5 Bahnstadt Heidelberg

Kennzahlen
»Bahnstadt Heidelberg”

Flache 134 ha
Wohnen: 79 ha
Gewerbe: 56 ha
BGF 208.200m?2
Wohnen:
471.000 m2

Gewerbe:

333.000m?

Arbeitsplétze | 7600 — 11100

Einwohner 8800 -9420

Die Bahnstadt Heidelberg besteht aus Flachen, die
stdlich des Heidelberger Hauptbahnhofes gelegen
sind. Das Gebiet umfasst, wie schon im Kapitel 3.1
erwdhnt, genigend Flachenreserven, um den fir die
nachsten 15 bis 20 Jahre erwarteten Bedarf an Bau-
land in Heidelberg zu decken.

Eine solch groBes, zusammenhdngendes Gebiet (alle
Flaéchen zusammen sind gréfier als die Heidelberger
Alistadt) stellen ein auBBergewshnliches Entwicklungs-
potential fir eine Stadt der Grofle Heidelbergs dar.
Ahnliche Entwicklungsméglichkeiten (im Verhéltnis zur
Stadtgréfle) sind derzeit nur for die Stadte Frankfurt
(Europaviertel) und Hamburg (Hafencity) bekannt.

Durch die verkehrlich zentrale Lage am Hauptbahn-

hof und in der Néhe der Bundesautobahn A5 ist die Anbindung an die regionalen und

Uberregionalen Verkehrssysteme ein weiterer besonderer Standortfaktor fir die Bahn-

stadt. Die zu erwartenden Arbeitsplétze im Forschungs- und Dienstleistungsbereich stel-
len ein neues Fahrgastpotential fir den Hauptbahnhof Heidelberg dar und werden zu

steigenden Fahrgastzahlen im Nah- und Fernverkehr fihren
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6.3.6

Kennzahlen

+Ausbesserungswerk Schwetzin-

Ausbesserungswerk Schwetzingen

20 ha
Wohnen: 10 ha
Gewerbe: 10 ha

BGF

120.000m?2
Wohnen:
60.000 m?2

Gewerbe:
60.000 m?2

Arbeitsplétze

1000 - 1300

Einwohner

800 -1500
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Am nérdlichen Rand von Schwetzingen ist das Be-
triebsgelénde des ehemaligen DB-Ausbesserungs-
werkes Schwetzingen gelegen. Es ist die gréBte Fla-
chenreserve der Stadt Schwetzingen. Das Geldnde
mit mehreren denkmalgeschitzten Industriegebduden
muss jedoch noch erschlossen werden, was durch
den Bau der Ortsumgehung der Bundesstrae B535
erreicht werden soll. Die dafir bendtigten Bundesmit-
tel sind derzeit noch nicht genehmigt [Stadt Schwet-
zingen 2001]. Die Planungen fir die Entwicklung des
Standorts sind schon sehr weit gediehen, Altlasten
sind erfasst, Ideen fir die Gestaltung und Nutzung
formuliert. Deshalb wurde das Gebiet auch nicht in
Untersuchungen im Rahmen des Bahnhof-Standorte-
Programms aufgenommen.
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7 Testplanung

Um die Frage nach Zusammenhdngen zwischen der Raum- und Innenentwicklung und
der Neubaustrecke Rhein/Main-Rhein/Neckar fir die Region beantworten zu kénnen,
wurde im Rahmen der in Kapitel 1.2 beschriebenen Methodik als Vertiefungsbereich der
Unterschwerpunkt ,Kaiser-Wilhelm-Hafen” der Schwerpunktsachse ,Westliche Ried-
bahn” ausgewdhlt. An dieser Stelle treffen die Auswirkungen des Neubaus der NBS-
RM/RN, der zweiten Ausbaustufe der S-Bahn Rhein-Neckar sowie die sozialen und
strukturellen Probleme der Stadt Mannheim (stellvertretend fir die Region) aufeinander.

7.1 Kriterien fir die Auswahl des Vertiefungsbereichs

Der Vertiefungsbereich liegt direkt an der westlichen Riedbahn, der Zulaufstrecke von
der NBS-RM/RN zum Mannheimer Hauptbahnhof. Auf dieser Strecke ist schon heute
eine sehr hohe Zugdichte zu verzeichnen, die sich nach heutigem Planungsstand je

nach Ausbauvariante der Neubausstrecke noch erhéhen bzw. gleich bleiben kann. (vgl.
Kapitel 4.10)

Im Norden des Vertiefungsgebietes liegt der DB-Haltepunkt Mannheim-Luzenberg, wel-
cher der erste Haltepunkt im Bereich der parallelen Fihrung zwischen Bestands- und
Neubaustrecke ist [Otterbein 2003]. Am sidlichen Ende des Vertiefungsgebietes liegt
der DB-Haltepunkt Mannheim-Neckarstadt. Beide Haltepunkte sind Teil der zukinftigen
S-Bahn-Linie nach Biblis, die in der zweiten Ausbaustufe der S-Bahn Rhein-Neckar Teil
des S-Bahn-Netzes werden soll.

Die hohe Arbeitslosigkeit (siehe Kapitel 7.3.3) und der hohe Auslénderanteil sind ein
Zeichen fir die Strukturschwéche des Stadtbezirks Neckarstadt-West, welcher mit dieser
Planung entgegengewirkt werden soll.

Ein weiteres Kriterium fur die Auswahl dieser Flachen als Vertiefungsbereich liegt in der
mittel- bis langfristigen Entwicklungsperspektive dieses Standortes. Da die Inbetrieb-
nahme der NBS-RM/RN frihestens 2010 zu erwarten ist, deckt sich diese zeitliche Per-
spektive mit den Zeitrdumen, in denen die nachhaltigen Auswirkungen der Neubaustre-
cke auf die Rhein-Neckar-Region betrachtet werden missen.

7.2 Beschreibung des Instrumentes Testplanung

Das Instrument einer Testplanung ist ein geeignetes Mittel, um im Rahmen einer Unter-
suchung der Wirkungen einer Infrastrukturmaf3inahme auf eine Region oder ein Gebiet,
exemplarisch die Chancen und Risiken, die sich aus der MafBnahme ergeben, aufzuzei-
gen. Bei der konkreten Planung eines ausgewdhlten Details kénnen schon in einem fri-
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hen Stadium der Planung Erkenntnisse gewonnen werden, die bei einer ausschlieBlich
groBmafstablichen Betrachtung wahrscheinlich nur schwer entdeckt werden wirden.

Ein stadtebaulicher Entwurt bildet hier die Grundlage fur eine Potentialanalyse. Mit Hilfe
der an dieser Stelle ermittelten Potentiale an Einwohnern, Arbeitsplétzen und Kunden fur
den Nah- und Fernverkehr, werden die Chancen und Konflikte, die sich aus der Ent-
wicklung des Standorts ergeben, dargestellt. Ein weiteres Ergebnis ist eine Ubersicht
Uber die Zeitrdume, die eine Entwicklung des Gebietes in Anspruch nimmt, sowie die
daran beteiligten Akteure.

7.3 Standortbeschreibung des Kaiser-Wilhelm-Hafens

7.3.1 Lage

Das Vertiefungsgebiet liegt im Stadtbezirk Neckarstadt-West im Nord-Westen der Stadt
Mannheim. Die Lage innerhalb der Stadt Mannheim ist in Abbildung 19 dargestellt. Die
Entfernung zum Stadtzentrum betrégt ca. 2,5 km, zum Hauptbahnhof sind es 3,7 km.

figerl |

& . L ..'f.. gl
Mannheim *"‘-:'*" .
Haupthahnhof] "m} Y,

S AHED R VAR AR
Abbildung 19: Lage des Kaiser-Wilhelm-Hafens in Mannheim

[Quelle: eigene Bearbeitung auf Grundlage Topographische Karte Maf3stab 1:50.000 des Landesver-
messungsamtes Baden-Wirttemberg]
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Neben der eigentlichen Neckarstadt-West gehért noch die Friesenheimer Insel zu die-
sem Stadtbezirk.

Nach Westen trennt die Wasserfléche des Industriehafens das Vertiefungsgebiet von der
Friesenheimer Insel, nach Osten liegt der Bahndamm der westlichen Riedbahn zwischen
den Wohngebieten der westlichen Neckarstadt und dem Vertiefungsgebiet.

Hurzogenred -
"

7 Untersuchungsgebiet

sssss Strafenbahntrasse
 m m westl.Riedbahn

Ba4

‘mmmm Unterfiihrung

500

Abbildung 20: Kaiser-Wilhelm-Hafen mit angrenzenden Gebieten

[Quelle: eigene Bearbeitung auf Kartengrundlage Stadtkarte Mannheim Maf3stab 1:15.000 , Ausgabe
2001]

Zwei Straflen erschlieBen die Fléchen in diesem Hafenviertel. Die Lagerstrafle verbindet
die Grundsticke auf der in Abbildung 20 zu erkennenden Halbinsel mit dem ,Fest-

land”, wéhrend die landseitigen Hafengrundstiicke von der IndustriestraBe erschlossen
werden.

Die Zugénge zum weiteren Stadigebiet bilden drei Unterfihrungen durch den Bahn-
damm. Diese sind jeweils ca. 500 m voneinander getrennt.

Die HaupterschlieBungsachse des Gebietes ist die Industriestrafie. Sie fihrt in stdlicher
Richtung weiter auf die Friesenheimer Insel.
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7.3.2 Verkehrliche Anbindung

StraBBe

Auf der &stlichen Seite des Bahndamms fGhrt die vierstreifige Bundesstrafie B44 an dem
Planungsgebiet vorbei. Sie verbindet die Bundesautobahn Aé von Norden her mit dem
Stadtzentrum Mannheim. Die drei Zugdnge zu dem Planungsgebiet schlieBen an Kreu-
zungen mit dieser Bundesstrafie an.

Schiene

Wie oben genannt, befinden sich im Norden des Vertiefungsbereiches der Haltepunkt
Mannheim-Luzenberg und im Siden der Haltepunkt Mannheim-Neckarstadt. Beide
werden derzeit stindlich von der Regionalbahn von und nach Biblis angefahren. Bis
1999 bestand auf dieser Strecke eine halbstindige Regionalbahnverbindung, die von
der DB AG zugunsten des Fernverkehrs reduziert wurde. [Maier-Stra3burg 2003].

Das Planungsgebiet wird von den StraBenbahnlinien 1, 2 und 3 erschlossen. lhr Verlauf
kann Abbildung 20 entnommen werden. Die Linien verkehren an Werktagen in einem

10-Minuten-Takt.

7.3.3 Strukturanalyse der Neckarstadt-West

Flache und Einwohner

Die Flache des Bezirks ,Neckarstadt-West” betragt 9,72 km2, davon liegen 5,94 km?2
auf der Friesenheimer Insel.

Die Friesenheimer Insel wird im weiteren nicht in die weiteren Betrachtungen mit einge-
schlossen, da sie durch ihre Insellage réumlich nicht mit dem Rest des Bezirks zusam-
menhéngt. Auf der Friesenheimer Insel sind neben dem Olhafen der BASF, Industrie-
und Gewerbebetriebe, vor allem Mihlenbetriebe ansdssig. Dazu kommen noch Klein-
garten und landwirtschaftlich genutzte Freiflachen.

Damit ergibt sich fir den betrachteten Teil des Stadtbezirks eine Flache von 3,78 km?2.
Hier leben 19.482 Einwohner (EW). Die Einwohnerdichte betragt ca. 5150 EW/km?2
(Innenstadt Mannheim 7105 EW/km?2; Neckarstadt Ost 5803 EW/km?2), wobei der gro-
e Anteil von Industrie- und Gewerbestandorten im untersuchten Gebiet zu bericksich-
tigen ist [Stadt Mannheim, Statistikstelle 2003].

In den Jahren 1996 bis 2000 hat sich die Zahl der Einwohner in der Neckarstadt-West
um 990 EW (5%) verringert. Dies ist der hochste relative und absolute Wert unter den
Mannheimer Stadteilen.

Der Auslanderanteil in der Neckarstadt-West betragt 46 Prozent (Stand 2000). Inner-
halb Mannheims ist das der héchste Auslanderanteil unter allen Stadtbezirken. Im Ver-
gleich betréigt der Auslanderanteil in dem fir seinen hohen Auslénderanteil bekannten
Berliner Stadtbezirk Kreuzberg 32,2 Prozent. Das Viertel mit der héchsten Auslénder-
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quote in Kreuzberg ist das Quartier Kottbusser Tor mit 55,2 Prozent [Beer, Musch
2002].

Beschdftigung

Die Arbeitslosenquote des Stadtteils lag Ende Juni 2001 bei 12 Prozent (Stadt Mann-
heim 7,2 Prozent) [Stadt Mannheim, Statistikstelle 2001, S. 34]. Eine Abnahme der Ar-
beitslosenzahl ist nicht zu erwarten. Die Diskussion einiger Industrieunternehmen Uber
die Aufgabe des Standorts Mannheim lasst erwarten, dass diese Zahlen in Zukunft eher
noch steigen werden.

7.3.4 Exkurs: Prognose der Entwicklung des Fléchenbedarts fir Mannheim

Im Zusammenhang mit der Entwicklung des Kaiser-Wilhelm-Hafens stellt sich die Frage,
wie grof} der zukinftige Flachenbedarf Mannheims ist. Dies zu kléren ist die Aufgabe
der folgenden Berechnungen.

In der aktuellen Bevélkerungsprognose fir Mannheim geht das Statistische Landesamt
Baden-Wurttemberg mit einem Anstieg der Einwohnerzahl (Wohnberechtigte mit
Hauptwohnsitz in Mannheim) von 308 800 Einwohnern im Jahr 2002 auf 314 658
Einwohner im Jahr 2015 aus [Statistisches Landesamt Baden-Wirttemberg 2003b].
Diese Prognose ist als ungefdhrer Maximalwert des méglichen Bevélkerungswachstums
for Mannheim anzusehen. Daher sind die folgenden Berechungen als mégliche Ent-
wicklungen aufzufassen und stellen nur eine ungeféhre Prognose dar:

BGF Neubedarf

Jahr Bevolkerung  BGF pro EW ~ BGF Wohnen . Vgl. zu 2002

2000 306 700 13 075 700 m?
2002 308 800 43 m? 13278 400 m?

PIERNRYAGHE 308 800 55 m? 16 984 000 m? | 3 705 600 m?
stant)

2015 (BGF 314 700 43 m? 13532100 m? | 283 700 m?

konstant)
2015 314 700 50 m? 15735000 m?2 | 2 486 600 m?
2015 314 700 55 m? 17 308 500 m? | 4 060 100 m?

Tabelle 9: Entwicklung der Bruttogeschossfléiche Wohnen bis 2015,
[Quelle: eigene Berechnung auf Grundlage von
[Statistische Landesamt Baden-Wirttemberg 2003 a und b], [meinestadt.de 2003]]

'8 Die durchschnittliche Wohnfléche pro Einwohner in Mannheim betréigt derzeit 38,6 m2. Der Landesdurchschnitt in
Baden-Wirttemberg liegt bei 39,9 m2 [meinestadt.de 2003]. Daher kann man derzeit von ca. 43 m?2 Bruttogeschoss-
flache pro Einwohner ausgehen.
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Bis 2015 koénnte sich nach den Berechnungen in Tabelle 9 ein Bedarf von bis zu ca. 4
000 000 m? Bruttogeschossflache nur fir Wohnraum in Mannheim ergeben, dazu
kommt noch der Bedarf an Flachen fir Biros und Gewerbe. Der auf den ersten Blick
mit 55m?2 BGF pro EW sehr gro3e Wert ist eine durchaus realistische Annahme.

In den Jahren 1980 bis 1995 hat in Zirich die zum Wohnen beanspruchte BGF pro
Einwohner von 44m?2 auf 53m?2 zugenommen [Regierungsrat Kanton Zirich 1997], d.h.
schon heute sind in der Schweiz die in obiger Tabelle fir 2015 angesetzten Werte Gber-
schritten. Damit ist es wahrscheinlich, dass auch in Deutschland diese Werte weiter stei-
gen werden.

Legt man eine Geschossflachenzahl (GFZ) von 1,8 weiteren Betrachtungen zu Grunde,
ergibt sich ein Bedarf bis zum Jahr 2015 von bis zu 235 ha nur for Wohnbebauung.
Dies sind ca. 75 ha mehr als die in Kapitel 6.2.2 festgestellten Reserven fir Wohnungs-
bau.

Bezogen auf den Kaiser-Wilhelm-Hafen bedeutet das, dass es Bedarf fir die Flachen
gibt, die sich mit diesem Gebiet entwickeln lassen, auch wenn die Werte dieser Progno-
se in Zukunft nicht ganz erreicht werden sollten.

7.3.5 Bauliche Struktur des Planungsgebiets

Bis auf einige Ausnahmen herrscht in dem Pla-
nungsgebiet ein- bis zweistockige Bebauung vor.
Einige meist dltere Lagerhallen und Produktionsge-
béude sowie das Grinderzeitgebdude, in dem sich
derzeit ein Asylantenwohnheim befindet, haben bis
zu funf Stockwerke.

Die Bauten folgen keiner stédtebaulichen Ordnung,
sondern wurden ausschlieflich der vorgesehenen

Abbildung 21: Industriestrafle :Blick
vom sidlichen Ende nach Norden
[Quelle: eigene Aufnahme]

Nutzung entsprechend gestaltet.

In der Industriestra-
e liegen neben
der Fahrbahn und schmalen Gehwegen bis zu zwei
Gutergleise Die gesamte Straflenbreite betrdgt zwischen
19m und 22m. Die Lagerstrale besteht nur aus Fahr-
bahn und Gehweg. Weitere doppelte Gitergleise lie-
gen entlag der Uferbdschungen des Hafens.

Abbildung 22: Gitergleisstreifen in

der Industriestrafle
[Quelle: eigene Aufnahme]

Es gibt keinerlei Bepflanzung entlang der Straflen, die
Uferbéschungen und Gitergleise sind wild bewachsen.
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7.3.6 Anséssige Unternehmen im Vertiefungsgebiet

Von den friher am Kaiser-Wilhelm-Hafen vorherrschenden Mihlbetrieben sind heute
nur zwei noch in Betrieb. In der IndustriestraBBe befindet sich eine Mihle fir Reis und
Hilsenfrichte, in der LagerstraBe gibt es eine Gewirzmihle. Sechs weitere Industrieun-

ternehmen sind in dem Planungsgebiet ansdssig:

Art der Nutzung Arbeitsgebiet

York International

GmbH & Co. KG Zentrallager Kélteanlagen 4,4 ha
Lackfabrik Produktionsstétte Lackherstellung 1,4 ha
Metallrecyclinganlage | Schrottrecycling/-verladung 4,0 ha
Produktionsstitte Autozulieferer, Gummipro- 3,8 ha

dukte
Lager Stahl- und Metallrohre 1,5 ha
Produktionsstétte Asphaltmischanlage 1,8 ha

Industriestrafle
B LagerstraBe

Tabelle 10: Industriebetriebe am Kaiser-Wilhelm-Hafen
[Quelle: eigene Aufstellung]

Die Gbrigen anséssigen Gewerbetreibenden sind vor allem im Im- und Export, sowie im
Autohandel tatig. Mehrere Unternehmen sind Arbeitsférderungsbetriebe der Diakonie.

Es wurden innerhalb der Testplanung die Betriebsgeldnde von York International, der
Lackfabrik und der Deutschen Hutchinson nicht weiter untersucht. Diese Firmen kénnen
an diesem Standort weiter produzieren, ohne die geplanten Nutzungen in dem Gebiet
zu beeintréchtigen.
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7.3.7 Flachen und Gebéude mit Bedeutung fir das Vertiefungsgebiet

DB-Haltepunkt Mannheim-Neckarstadt

Der Haltepunkt Mannheim-Neckarstadt wurde
1985 zusammen mit der Eréffnung der westlichen
Riedbahn in Betrieb genommen. Die Fahrzeit mit
einem Regionalzug zum Hauptbahnhof betragt
von hier aus 5 Minuten.

Der Bahnsteig ist nur Uber ein Treppenhaus (siehe
Abbildung 23) zugénglich. Einen barrierefreien
Zugang gibt es derzeit nicht. Die dafir vorgese-
henen Rampen werden nicht mehr unterhalten
und sind komplett von Strauchern bewachsen.

Abbildung 23: Aufgang zum Haltepunkt
Mannheim-Neckarstadt
[Quelle: eigene Aufnahme]

Durch Vandalismus wurde zudem samtli-
che Mé&blierung am Bahnsteig zerstort,
die Wénde sind vollstandig mit Graffiti
bespriuht. Ein &hnliches Bild bieten die
anderen Haltepunkte entlang der westli-
chen Riedbahn.

Abbildung 24: Bahnsteig des Haltepunkts Mann-
heim-Neckarstadt
[Quelle: eigene Aufnahme]

Lagerhaus ,Deutsch-Hollandische-Tabakgesellschaft”

Durch seine Breite und Héhe Uberragt das
Lagerhaus (siehe Abbildung 25) die be-
nachbarten Gebéude. Es tragt heute noch
den Schriftzug der ,Deutsch — Hollandi-
schen — Tabakgesellschaft”. Derzeit werden
in dem Gebaude Flohmarkte abgehalten
und Lagerflachen zur Miete angeboten.

Abbildung 25: Lagergebéude: "Deutsch-
Holléndische Tabakgesellschaft”
[Quelle: eigene Aufnahme]
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Asylantenwohnheim ,Pyramidenstrafie”

i =

Abbildung 26: Asylantenwohnheim Pyramiden-
strafe
[Quelle: eigene Aufnahme]

TSR Recycling GmbH

An der Ecke Industriestrafle / Pyramidenstra-
e betreibt die Diakonie ein Asylantenwohn-
heim. 600 bis 800 Asylsuchende sind in
dem grinderzeitlichen Gebéude unterge-
bracht. Die Bruttogeschossfléche des ge-
samten Wohnheims betragt ca. 16.800 m2.

Nur noch ein Betrieb im Kaiser-Wilhelm-Hafen

schlagt Guter wasserseitig um. Die Firma TSR-
Metallrecycling GmbH hat ein Grundstick ca. 4
ha auf der Landzunge von der Hafengesellschaft
Mannheim gepachtet. Der Betriebsstandort gehért
nach Aussage der Hafenverwaltung zu einem der
umschlagstarksten seiner Art in Deutschland. Das
Be- und Entladen der Schiffe, Guiterzige und
LKW, sowie die Sortieranlagen erzeugen eine er-
hebliche Lérmbelastung im gesamten Vertiefungs-

gebiet.

7.3.8 Besitzverhdltnisse

Abbildung 27: Kai der TSR Metallrecycling
GmbH

[Quelle: eigene Aufnahme]

Von den untersuchten Grundsticken, die zusammen eine Fléche von etwa 16 ha um-
fassen, sind zirka 75 Prozent in privatem Besitz . Der Eigentimer der verbleibenden 25
Prozent ist das Land Baden-Wirttemberg. Diese Grundstiicke werden von der Hafenge-
sellschaft Mannheim'? verwaltet. Der private Besitz gliedert sich weiter auf in ca. 50 Pro-
zent Industrieunternehmen und 50 Prozent Privatpersonen [Dagenbach 2003].

Alle Verkehrsflachen (Straflen, Gehwege und Gitergleise) sowie die Uferbdschungen

sind im Besitz der Stadt Mannheim.

'” Die Hafengesellschaft Mannheim ist ein Unternehmen des Landes Baden-Warttemberg
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7.3.9 Status Quo Flachennutzungsplan und Bebauungsplan

Fur das Planungsgebiet gibt es keinen Bebauungsplan. Die einzigen der Stadtverwal-
tung vorliegenden Pléne sind Baufluchtenpléne aus den 1950er Jahren.

Die Aufstellung eines Bebauungsplans ist jedoch aus stédtebaulicher Sicht zwingend,
um klar die Nutzungen, die Gestaltung und die Einhaltung der wiinschenswerten Frei-
rdume und Bauweisen zu garantieren.

Im derzeit giltigen Flachennutzungsplan des Nachbarschaftsverbands Heidelberg-
Mannheim aus dem Jahre 1983 ist das gesamte Industriegebiet um den Kaiser-
Wilhelm-Hafen und den Industriehafen als ,Sondergebiet Hafen” ausgewiesen. Die zu-
léssigen Nutzungen fir ein ,Sondergebiet Hafen” sind mit denen eines Industriegebietes
(§2 BauNVO ) [Bentsch 2003] vergleichbar. Spezielle Festlegungen existieren nicht. Die
Vorgaben fir die zuléssigen Nutzungen erfolgen ausschliefilich durch Bebauungspléne .

7.3.10 Altlasten

Es sind keine Informationen Uber Altlasten auf den untersuchten Grundsticken vorhan-
den. Auch ist dem Verfasser nicht bekannt, welche Nutzungen friher auf den Grundsti-
cken im Planungsgebiet angesiedelt waren. Auf den Grundsticken des Asphaltwerkes
und des Metallrecyclingbetriebes kénnten aufgrund der heutigen Nutzung Altlasten vor-
handen sein.

7.4 Konzept zur Entwicklung des Kaiser-Wilhelm-Hafens

7.4.1 Grundsétzliches

Um den in Abschnitt 7.3.4 berechneten zu erwartenden Bedarf an Wohnfléche, sowie
der durch den weiteren Strukturwandel Mannheims zu einem Dienstleitungsstandort zu
erwartenden Nachfrage nach Birofléchen Rechnung zu tragen, soll in der folgenden
Planung der Standort ,Kaiser-Wilhelm-Hafen” zu einem urbanen Wohn- und Biroviertel
entwickelt werden. Die zentrale Lage innerhalb Mannheims lésst eine Bebauung mit
sehr hohen Dichten zu.

Ziel ist es, mit dem neuen Quartier , Kaiser-Wilhelm-Hafen” fir eine Aufwertung des
Problemviertel Neckarstadt-West zu sorgen. Die entstehenden Arbeitsplétze wirken der
hohen Arbeitslosigkeit in diesem Stadtteil entgegen.

Die Lage rund um das Hafenbecken bietet die Méglichkeit, anspruchsvolles Wohnen
und Arbeiten am Wasser zu realisieren. Der naheliegende zukinftige S-Bahn-Haltepunkt
Mannheim-Neckarstadt erméglicht dem Standort eine Verbindung zum Mannheimer
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Hauptbahnhof mit 5 min Fahrzeit. Durch die direkte Lage an der Bundesstrale B44
besteht ein rascher und leistungsféhiger Zugang an das Bundesautobahnnetz.

Pramisse ist, die bestehenden industriellen Nutzungen zu bewahren, soweit sie den ge-
planten Nutzungsqualitdten nicht entgegenstehen.

Des Weiteren soll untersucht werden, ob es Synergieeffekte oder Konflikte zwischen dem
Bau der NBS-RM/RN, deren Auswirkungen auf die westliche Riedbahn und einer Ent-
wicklung des Kaiser-Wilhelm-Hafens gibt.

Die Ergebnisse der Planungen sind in einem Rahmenplan in Anlage 2 dargelegt und
werden im folgenden beschrieben.

7.4.2 Konfliktpotentiale

Fir den angestrebten Nutzungsmix aus attraktivem Arbeiten und Wohnen am Kaiser-
Wilhelm-Hafen gibt es funf ma3gebende Konfliktpotentiale, die in Abbildung 28 darge-
stellt sind:
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Abbildung 28: Konflikpotentiale
[Quelle: eigene Bearbeitung; Kartengrundlage Stadtkarte Mannheim Mafistab 1:15.000, Ausgabe
2001]
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Konfliktpotential 1: MUhlbetriebe

Direkt am westlichen Ufer des Industriehafens befinden
sich drei grofle Muhlbetriebe. Dort wird rund um die
Uhr Getreide, Tierfutter und Olsamen gemahlen.

Die Larmemissionen der Muhlen sind Gberall im Pla-
nungsgebiet hérbar. Geruchbeeintrachtigungen konn-
ten bei mehreren Befahrungen nicht festgestellt werden

Abbildung 29: Konfliktpotential
Mihlbetriebe
[Quelle: siehe Abbildung 28]

Lésungsansatz: Die durchgdngige Bebauung entlang des Ufers zum Industriehafen
ist als SchallschutzmaBBnahme fir das gesamte Gebiet konzipiert.
Larmschutzverglasung und die Anordnung von den zu schitzenden
Raumen (Wohn- und Schlafzimmer) auf der larmgeschitzten Ge-
bdudeseite schitzen die Bewohner dieser Gebéude vor dem Larm.

Konfliktpotential 2: Durchgangsverkehr Industriestraf3e

Die Industriestrafle verlauft parallel zu der Bundes-
straBe B44. An den Kreuzungen der Industriestrafie
sind keine Lichtsignalanlagen installiert. Dadurch
besteht ein groBer Anreiz, die Industriestrafle als
Schleichweg zu benitzen.

: 4 .
Abbildung 30: Konfliktpotential

Durchgangsverkehr
[Quelle: siehe Abbildung 28]

Lésungsansatz: Noérdlich der Kreuzung IndustriestraBe / Hansastrafle wird mit Pol-
lern oder &hnlichen baulichen Mafinahmen der Durchgangsver-
kehr unterbunden. Es ist zu prifen, ob die totale Sperrung not-
wendig ist oder eine Verengung des Querschnitts ausreicht.
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Konfliktpotential 3: Larmemissionen der westlichen Riedbahn

Der Bahndamm der westlichen Riedbahn verl&uft in
zirka 6 bis 7 m Héhe entlang der &stlichen Grenze
des Planungsgebietes. Die Strecke ist derzeit mit
maximal sieben Zigen pro Stunde und Richtung
belastet. Die Strecke ist auf der ganzen Lange beid-
seitig mit Schallschutzwdnden ausgestattet und ver-
lauft ausschlieBlich in einer Geraden.

Abbildung 31: Konflikipotential

"Larmemissionen der westliche Ried-
bahn"
[Quelle: siehe Abbildung 28]

Lésungsansatz:

Die westliche Riedbahn ist ein relativ neues Bauwerk und wurde
erst 1985 in Betrieb genommen. Die derzeitigen SchallschutzmaB-
nahmen reichen aus, um den Anwohnern genigen Schutz auch
vor einem vermehrten Zugautkommen auf der Strecke zu bieten.
Die dichte Bebauung, die direkt an den Bahndamm anschlief3t, ist
so konzipiert, dass die Bebauung als zusatzliche Schallbarriere
wirkt. Es gelten die gleichen Prinzipien, die fir Konflikipotential 1
vorgeschlagen wurden.

Auf der westlichen Riedbahn werden zukinftig nur Fahrzeuge der
heute neusten Baureihen eingesetzt (ET 425, ICE 1, 2 und 3). Gu-
terzige befahren diese Strecke nicht (diese werden Uber den By-
pass, bzw. die &stl. Riedbahn gefihrt). Diese Fahrzeuge sind in der
Larmentwicklung im Vergleich mit den Fahrzeugen friherer Bau-
reihen als relativ leise einzustufen.

Konfliktpotential 4: Zufahrt zur Friesenheimer Insel

Zam _ Die FardelystraBe am Haltepunkt  Mannheim-
/ \/ Neckarstadt ist derzeit als Zufahrt zum stdlichen Teil

der Friesenheimer Insel fir schwere LKW dimensio-
niert. Grofizigig dimensionierte Straenquerschnitte
und ein Wendehammer fir LKW sind ein deutliches
Zeichen dafir. Auch der Berufsverkehr von Norden
her auf die Friesenheimer Insel fahrt Uber diese Zu-
fahrt zum Planungsgebiet.

Abbildung 32: Konfliktpotential
Zufahrt zur Friesenheimer Insel

[Quelle: siehe Abbildung 28]
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Lésungsansatz:

Es ist nicht moglich, sémtlichen Schwerlastverkehr in der Farde-
lystraBBe zu unterbinden. Der Ver- und Entsorgung des Gebietes,
sowie den Verkehrsbedirfnissen der noch ansdssigen Industrieun-
ternehmen muf3 Rechnung getragen werden.

Schwerlastverkehre mit dem Ziel Friesenheimer Insel missen Uber
die Zufahrt via Helmholz- und BunsenstraBe geleitet werden. Um
dieses zu erreichen, sollte ein Verbot fir Schwerlastverkehr auf der
Industriestrale zwischen Fardelystrafle und Helmholzstraf3e erlas-
sen werden.

Konfliktpotential 5: TSR Metallrecycling

Das gréfite Konfliktpotential for das Planungsgebiet
stellt der Produktionsstandort der TSR Metallrecycling
GmbH dar. Die Anlieferung, Verarbeitung und Verla-
dung des Metallschrotts erzeugt Lédrm, der im gesam-
ten Planungsgebiet zu héren ist.

Zudem ist der Betrieb das einzige Unternehmen im
Planungsgebiet, fir welches der Kaiser-Wilhelm-Hafen
noch als Hafeninfrastruktur vorgehalten werden muss.
Derzeit legen noch ein bis zwei Schiffe pro Woche im
Hafen an.

Abbildung 33: Konfliktpotential TSR-

Recycling

[Quelle: siehe Abbildung 28]

Lésungsansatz:

64

Grundlage der Realisierung der vorliegenden Planungen ist eine
Verlagerung der TSR Metallrecycling GmbH. Die Larmemissionen
sind unter keinen Umsténden mit einer Wohn- bzw. Bironutzung
vereinbar.

Der Eigentimer des Grundstickes ist das Land Baden-
Wirttemberg. Im folgenden Kapitel 7.4.5.4 Gber die strategische
Vorgehensweise wird eine Loésung fir das Problem mit einem mog-
licher neuer Standort fir die Firma aufgezeigt. Die Verlagerung
des Betriebes kénnte fur alle Beteiligten gewinnbringend gestaltet
werden.
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7.4.3 Art und MaB3 der Nutzung

Fiur das Entwicklungsgebiet wird eine Mischung aus Arbeiten und Wohnen angestrebt.
Die stadtnahe Lage lésst eine sehr dichte Bebauung zu (durchschnittliche GFZ >1,8),
die durch das Hafenbecken selbst, sowie einem Griinzug und parkdhnlichen Anlagen
am Wasser aufgelockert wird. Die realisierbare Bruttogeschossfléche betragt ca.
300.000 m?, die Anzahl der Geschosse liegt zwischen zwei und finf. Ausnahmen hier-
bei sollen zwei Geb&ude mit bis zu neun oder mehr Geschossen machen. Diese sollen
den Stadtteil, trotz seiner durch den Bahndamm abgetrennten Lage von dem Rest der
Stadt, weithin sichtbar reprdsentieren. In Anlage 2 ist der Rahmenplan fir den Kaiser-
Wilhelm-Hafen beigefigt.

&

- neue Bebauung
I renovierter Bestand

Il Bestand

I Bebaung in
Umgebung

100m 200m

o i, L

Abbildung 34: Ausschnitt aus Rahmenplan Kaiser-Wilhelm-Hafen (Anlage 2)
[Quelle: eigene Darstellung; Kartengrundlage Katasterplan Mafistab 1:1000]
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Abschnitt 1

BGF: 68 500 m?
GFZ: 3

Z: 5-9

Arbeitsplatze: 1950
Einwohner: 274

Abbildung 35: Planung KWH Abschnitt 1
[Quelle: eigene Darstellung]

Nutzungen: Biro, Praxisrdume, Gastronomie, Einzelhandel 70 %
Wohnen 30 %
Besonderheiten: Eingangssituation und direkte Lage am Haltepunkt Mannheim-

Neckarstadt, deswegen Bau eines weithin sichtbaren Hochhauses
und Schaffen eines Platzes, der die Zugdnge zum Haltepunkt mit
einschlieft.

Das Lagerhaus der ,Deutsch-Holléndischen Tabakgesellschaft”
soll erhalten bleiben. Umnutzung des Lagerhauses in z.B. Kultur-
zentrum, Museum, Erlebnisgastronomie 0.8. als gesellschaftlicher
Mittelpunkt des neuen Stadtviertels. An dieser Stelle ist im Hinter-
hof zudem ausreichend Platz fir ein StraBBencafé oder einen Bier-

garten.
Abschnitt 2
BGF 61400
GFZ 1,6
Z: 4.5
Arbeitsplatze: 1200
Einwohner: 500
[ R
Abbildung 36: Planung KWH Abschnitt 2
[Quelle: eigene Darstellung]
Nutzungen: Biro, Praxisrdume, Einzelhandel 60 %
Wohnen 40 %
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Besonderheiten: Stadtvillen im Grinen mit Blick auf das Wasser. Diese liegen
durch die umliegende Bebauung in geschitzter Lage und bieten
hochwertigen Wohnraum.

Die an der Strafle liegenden 5-stéckigen Wohn- und Birohéuser
ergdanzen die urbane Charakteristik der Bebauung im Abschnitt 1.
Eine Kindertagesstatte mit Spielplatz ist an dieser Stelle vorgese-

hen.
Abschnitt 3
BGF: 24 500 m?2
GFZ: 2,5 :
Z: 4.5 A

Arbeitsplatze 650 [ - A é)

Einwohner 100

Abbildung 37: Planung KWH Abschnitt 1
[Quelle: eigene Darstellung]

Nutzungen: Biro, Praxisrdume, Gastronomie, Einzelhandel 80 %
Wohnen 20 %
Besonderheiten: Die neue Bebauung

ersefzt bzw. ergdnzt
die derzeitigen La-
gerhallen rund um

die Hubert-Muhle.

Die Mduhle bildet
den baulichen Mit-
telpunkt des Blocks.
Ein Umbau in Lofts
bzw. grofirdumige

Biros bietet Raum
for  Grafikdesign-

studios oder Archi-

Abbildung 38: Hubert-Mihle in der Industriestrafie
[Quelle eigene Aufnahme]

tekten.

Probleme: Der Mihlbetrieb produziert heute noch. Es ist nicht bekannt, wie es
um die wirtschaftliche Lage des Betriebes steht. Das Ende der Pro-
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duktion ist aufgrund der Larm- und Staubemissionen Vorausset-

zung for eine Entwicklung dieses Blocks.

Die Auswirkung der Mihlproduktion auf benachbarte Abschnitte
ist gering und kann durch geringe bauliche Mafinahmen noch ver-

mindert werden (z.B. durch neue, leise Entliftungsanlagen und

SchallschutzmaBBnahmen an der Hausfassade).

Abschnitt 4

BGF: 23 300 m?
GFZ: 1,8

Z: 2-4

Arbeitsplétze 300
Einwohner 280

Nutzungen:

Besonderheiten:

68

Biuro 40 %
Wohnen 60 %

Der urbane Charakter des
Bereiches um die Industrie-
strale wird durch die Be-
bauung Uber das Ufer hin-
aus bis auf das Wasser ge-
zogen. Somit entstehen att-
raktive, maritime Wohnun-
gen in Sudwestlage. Zur
Strafle hin sind Biros vorge-
sehen. Der Uferweg fGhrt
dhnlich wie in Abbildung 40
dargestellt unter der Bebau-
ung durch.

In der Verlangerung der Py-
ramidentrasse ermdglicht ein

- p ..;:-J";.
it

Abbildung 39: Planung KWH Abschnitt 1
[Quelle: eigene Darstellung]

Abbildung 40: Hafencity Hamburg — Entwurt
eines Wohn- und Birogebéudes;

[Quelle: www.hafencity.com / Hamburg
Sandtorkai Baufeld 4 / Entwurf ASP — Archi-
tekten Schweger und Partner]

Platz die Sicht und den Zugang fir die Bewohner der Neckarstadt
West zum Hafenbecken. Eine Terrasse bietet die Mdaglichkeit,
Gastronomie auf dem Wasser anzubieten.
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Im noérdlichen Teil des Abschnitts soll die alte Pragung durch
Handwerksbetriebe bestehen bleiben und bildet den Ubergang
zum nérdlich anschlieBenden Gebiet.

Abschnitt 5

BGF: 50 000 m?
GFZ: 1,6

Z: 4.7

Arbeitsplatze: 850
Einwohner: 500

b

Abbildung 41: Planung KWH Abschnitt 1
[Quelle: eigene Darstellung]

IB

Nutzungen: Schule, Altenheim / Betreutes Wohnen 50 %
Wohnen 50 %
Besonderheiten: Entlang des Ufers zum Industriehafen sorgt eine 4-stéckige Be-

bauung dafir, dass der Larm der Industriemihlen vom Planungs-
gebiet abgehalten wird.

Den Abschluss hin zum Ufer des Kaiser-Wilhelm-Hafens bildet ein
weiteres Hochhaus, das fir die Halbinsel einen Orientierungs-
punkt darstellt. Eine Fuflgdngerbricke verbindet den Kopf der
Halbinsel mit dem ,Festland”.

An das Hochhaus schlieit ein kleiner Park an, der als Ausgleich zu
der ansonsten sehr dichten Bebauung im Planungsgebiet an dieser
Stelle Raum zur Erholung bieten soll.

Weitere neun Stadtvillen sind an dieser Stelle vorgesehen.
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Abschnitt 6

BGF: 29 000 m?2
GFZ: 1,6

Z: 2,5-4

Arbeitsplatze keine
Einwohner 500

o oo

Abbildung 42: Planung KWH Abschnitt 1
[Quelle: eigene Darstellung]

Nutzungen: Wohnen 100 %

Besonderheiten: Energiesparende Reihenhduser |ésen das Asphaltmischwerk in
diesem Abschnitt ab. Vier Reihen dieser
Héuser werden durch ein Gemeinschafts-
haus mit Tiefgarage komplettiert. Es ist be-
wusst eine sehr dichte Folge der Reihen ge-
wdahlt worden, um die Preise der Héuser
niedrig und den Ausnutzungsgrad der
Grundsticke hoch zu halten. Mit der pré-
mierten  Mustersiedlung  in  Karlsruhe-

Abbildung 43: Musterhasusiedlung in Karls- Geroldsécker wurde dieses Konzept (siehe

ruhe-Geroldsticker 2 Abbildung 43) entwickelt und erstmals reali-

[Quelle: siehe FuBinote .
siert.

Die dreieckigen Gebdaude, die in den Indust-
riehafen ragen, erméglichen im Verbund mit
den anschliefenden Linienhdusern einen Zu-
gang auf die Uferbéschung, ohne den Schall-
schutz zu schmélern. Die Anordnung erinnert
an die Verteidigungsmauvern der Zitadelle
Mannheim und stellt damit einen Bezug zur
Siedlungsgeschichte Mannheims her.

Abbildung 44: Historischer Grundriss der
Stadt Mannheim mit der Zitadelle Fried-
richsburg

[Quelle: siche FuBnote?']

20 WWW-Dokument (Adresse: http://www.pia-
architekten.de/AGENDA/Wohnungsbau/Siedlungen/Geroldsacker/geroldsacker.html)
2 WWW-Dokument: (Adresse: http://www.zum.de/Faecher/G/BW/Landeskun-
de/rhein/geschichte/festung/ma_stad.htm)
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Abschnitt 7
BGF: 17 500 m2

GFZ: 1,6

Arbeitsplatze 180
Einwohner 450

* o 100 20n

Abbildung 45: Planung KWH Abschnitt 1
[Quelle: eigene Darstellung]

Nutzungen: Buros 30 %
Wohnen 70 %
Besonderheiten: In Korrespondenz zu Abschnitt 4, sind hier viergeschossige

Wohnhdauser vorgesehen, wobei in diesem Abschnitt das Wohnen
dominieren soll.

7.4.4 Konzept fir den ruhenden Verkehr

Die vorliegende Planung steht unter der Maxime, trotz einer sehr dichten Bebauung ein
Maximum an Freirdumen fir die Nutzer zu bieten. Dies ist mit ebenerdigen Parkplatzen
bzw. Parkhdusern nicht méglich.

Daher sind fir jedes Gebdude Tiefgaragen vorgesehen. Einzig Abschnitt 6 macht hier
eine Ausnahme. Fir jeweils vier der an dieser Stelle entstehenden zwei- bis dreistdcki-
gen Reihenhduser gibt es eine gemeinsame Tiefgarage.

Aufgrund des groBiziigigen Querschnitts der IndustriestraBe war es méglich, hier auf
beiden Straflenseiten Parkbuchten anzubieten.

7.4.5 Anbindung des Planungsgebietes an den OPNV

Heute ist das Planungsgebiet auf zwei Wegen mit dem &ffentlichen Nahverkehr zu errei-
chen. An dem DB-Haltepunkt Neckarstadt halt stindlich eine Regionalbahn. Zu den
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Berufsverkehrszeiten ist der Takt halbstindlich. Mit einem 20-Minuten-Takt der Buslinie
L bindet das Gebiet in das Planungsgebiet tagsiber an die Innenstadt angebunden.

Um das Gebiet noch besser an den OPNV anzubinden wird die Verldngerung der bis-
her am sudlichen Ende des Planungsgebietes endenden Straflenbahnlinie 2 vorgeschla-
gen. Diese ersetzt dann die heutige Buslinie L.

Es sind zwei Linienfihrungen fir die Verléngerung der Linie 2 méglich:

Variante 1:

Eingleisige Trasse Industriestrale, Lagerstrafie, Briicke Gber Hafenbecken.

Lénge der Strecke : 2500 m
Kosten: ca. 12,5 — 16 Mio €%

. 17 Untersuchungsgebiet i
o wmesn Strafenbahntrasse
= = westlRiedbahn

P B44 ¥
...a-»':“”'. P4 s Stralen

S00m
— ¢

& - L — —

Abbildung 46: Variante 1 der StraBenbahnstrasse mit
Erreichbarkeisradien
[Quelle: siehe Abbildung 28]

Vorteile: - Baukosten einer eingleisigen Strecke geringer als bei einer zweigleisigen
Strecke

-Sehr gute ErschlieBung aller Grundstiicke im Planungsgebiet

Nachteile: - Kurven mit engem Radius fihren zu Lérmbeléstigungen fir die Anwoh-
ner

- Bau einer Stralenbahnbriicke notwendig

- Zerschneidung der Parkanlage durch Schienenstrang, sowie Barriere
zwischen den Bebauungen auf der Halbinsel

22 Es werden Kosten pro km eingleisige StraBenbahnlinie von 5-6 Mio € angesetzt. Der Bau der Karlsruher Straf3en-
bahnlinie 6 kostete im Jahr ca. 10 Mio. €/km [Badische Neuste Nachrichten 2000]
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Variante 2:

Doppelgleisige Trasse im Stralenraum der Industriestrafle mit Wendeschleife in der
HemmerstraBBe

Lénge der Strecke: 1900 m
Kosten: ca. 19 Mio €

1 Untersuchungsgebiet Fats

- y, »===s StraBenbahntrasse
m m westl Riedbahn

L5t N 844 B>
\ =G e
H..%; l". ] . — Stralen 500m ,'“

- : | — — — :

Abbildung 47: Variante 2 der StraBenbahnstrasse mit Erreich-
barkeitsradien

[Quelle: siehe Abbildung 28]

Vorteile: - ErschlieBung der Grundsticke nérdlich des Planungsgebietes

- Im sehr breiten Straflenraum der IndustriestraBe lésst sich problemlos
eine zweigleisige Strecke realisieren

Nachteile: - Zweigleisige Strecke mit Wendekreisel teurer als eingleisige Strecke

Fazit aus Variantenvergleich

Der Bau der eingleisigen Strecke steht aufgrund der zerschneidenden Wirkung auf der
Lagerstraflenhalbinsel und der Lérmbeldstigungen trotz der geringeren Baukosten und
der besseren ErschlieBungswirkung fir das Planungsgebiet im Gegensatz zu den ge-
planten Nutzungen. Daher ist Variante 2 die Vorzugsvariante.

Sollten unvorhergesehenermaflen die Investitionskosten bei der Entwicklung des Gebie-
tes fir die Stadt die Einnahmen durch den Grundstiicksverkauf Gbersteigen, wird vorge-
schlagen, die Plane fir den Umbau der IndustriestraBe so zu gestalten, dass ein nach-
traglicher Bau der zweigleisigen Strecke zu einem spdateren Zeitpunkt méglich ist.
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An Stelle der Straenbahn sollte in diesem Fall die bestehende Busverbindung auf einen

10-Minuten-Takt mit dem Ziel ,Alte Feuerwache” ausgebaut werden.

7.4.5.1 Strategisches Vorgehen zur Entwicklung des Planungsgebietes

Um den Kaiser-Wilhelm-Hafen zu entwickeln, sind die im folgenden beschriebenen

Handlungsbausteine notwendig. Diese sind in drei Kategorien unterteilt, die zeitlich pa-

rallel ablaufen:

Stadtebauliches Vorgehen:

Verwaltungstechnisches Vorgehen:

Realisierungsstufen:

7.4.5.2 Stadtebauliches Vorgehen

Orientierungsphase

setzt sich aus den rein planerischen Bau-
steinen und strategischen Vorgehenswei-
sen zusammen.

Handlungsbedarf, der notwendig ist, die
rechtlichen Voraussetzungen zur Umset-
zung der Planungen zu schaffen.

Bausteine, mit denen die Planungen
letztendlich realisiert werden.

12 Monate

Innerhalb der Stadtverwaltung und der politischen Gremien der Stadt Mannheim muss
das Thema der Entwicklung des Kaiser-Wilhelm-Hafens informell vorbereitet werden.
Eigentumsverhdlinisse, wirtschaftliche Lage der im Projektgebiet ansdssigen Firmen und
Altlasten sollten in Arbeitsgruppen oder Workshops betrachtet werden, um das Potenti-
al, die Chancen und Risiken im Vorfeld abzuschétzen. Der Gestaltungsplan in Anlage 2

kann dafur eine Arbeitsgrundlage bilden.
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Studentischer Wettbewerb 12 Monate

In Kooperation mit einer oder mehreren Stadtebau- und Architekturhochschulinstituten
werden in studentischen Wettbewerben erste stadtebauliche Untersuchungen und Ent-
wirfe fir den Kaiser-Wilhelm-Hafen entwickelt. Die Ergebnisse dieser Arbeiten sind eine
kostengunstige Maglichkeit, in Politik und Offentlichkeit die Diskussion Gber die weitere
Entwicklung der Stadt Mannheim zu eréffnen.

Bauforum 6 Monate

Innerhalb eines ,Mannheimer Bauforums®, einem Expertenworkshop ber Mannheimer
Stadtentwicklung mit ausgewiesenen Fachleuten wird die Grundlage fir die anschlie-
fende Entwicklung eines Masterplans fir die Entwicklung des Kaiser-Wilhelm-Hafens
gelegt. Ein solches Vorgehen wurde auch bei den Planungen zur ,Hafencity Hamburg”
angewandt [Schubert, Bodemann 2002]. Es bietet die Méglichkeit, in einem informellen
Rahmen erste Konzepte zu erstellen und Ideen zu sammeln, ohne zu konkret werden zu
mussen.

Masterplan 6 Monate

Innerhalb eines ,Kooperativen Verfahrens” wird der Masterplan fir die Entwicklung des
Hafengebietes erstellt. Die Erarbeitung des Masterplans in einem solchen Verfahren
bietet der Stadt Mannheim auf dieser gromafBstéblichen und konzeptionellen Ebene
die Méglichkeit, ihre Vorstellungen im Dialog mit den beauftragten Biros einzubringen.

Stadtebaulicher Wettbewerb 6 Monate

Mit einem offenen stédtebaulichen Realisierungswettbewerb wird der Entwurt ermittelt,
der spater in die Bebauungspléne umgesetzt und realisiert werden soll. Der Rahmen der
Feierlichkeiten zum Stadtjubildum 2007 bietet eine gute Méglichkeit, diesen Wettbe-
werb durchzufihren.

Investorengespréche 12 Monate

Spatestens nach Abschluss des Wettbewerbs sollte mit der Vermarktung der Fléchen und
der Suche nach Investoren begonnen werden. Es ist zu prifen, ob stédtische bzw.
dffentliche Bautrager méglicherweise in Teilen des Gebietes tatig werden kénnen.
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7.4.5.3 Verwaltungstechnisches Vorgehen

Stadtebaulicher Entwicklungsbereich 12 Monate

Voraussetzung im Planungsgebiet stadtebaulich aktiv werden zu kénnen, ist die Erklé-
rung des Planungsgebiets zu einem ,Stédtebaulichen Entwicklungsbereich” nach §165

Absatz 3, BauGB.

Untersuchungen muissen zuvor die Rahmenbedingungen fir eine stédtebauliche Ent-
wicklung klaren (Erkundung der Baugrundverhdélinisse und Altlasten, bauliche Untersu-
chungen zu auf dem Grundstick vorhandenen Gebéuden). Auf der Grundlage dieser
Untersuchungen kann der Beschluss formal festgelegt werden.

Fléchenankauf / Einigung mit den Grundstiickseigentimer 24 Monate

Durch die Erklarung eines Gebietes zum ,Stadtbaulichen Entwicklungsbereich” ist die
rechtliche Grundlage fir den Ankauf der Flachen bzw. die Verpflichtung fir die Besitzer,
sich selbst an der Entwicklung ihrer Grundstiicke zu beteiligen, in §166 BauGB festge-
legt.

Parallelverfahren 12 Monate

Im aktuellen Flachennutzungsplan der Stadt Mannheim aus dem Jahre 1983 ist das
Gebiet des Kaiser-Wilhelm-Hafens als Sondergebiet Hafen aufgefihrt. Dadurch ist die
Ansiedlung von Nutzungen gestattet, die nicht mit den Entwicklungszielen ,Wohnen und
BUroarbeitsplatze” zu vereinbaren sind.

Da ein neuer Flachennutzungsplan in Bearbeitung ist, welcher dieses Jahr (2003)
Rechtskraft erlangen soll, ist die Bericksichtigung der notwendigen Anderungen zeitlich
nicht mehr méglich.

Es empfiehlt sich daher, ein sogenanntes Parallelverfahren nach §8 BauGB durchzufih-
ren, in dem gleichzeitig mit der Erstellung und Verabschiedung eines Bebauungsplans
eine Anderung im Fléchennutzungsplan durchgefohrt werden kann.

Entwidmungsverfahren 12 Monate

Die Gutergleise, die in der Industriestrafle und entlang der Ufer im Hafengebiet liegen,
mUssen entwidmet werden, damit eine Umgestaltung dieser Flachen maglich ist.
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7.4.5.4 Realisierungsstufen

Umsiedelung TSR Metallrecycling: 12-24 Monate

Das ca. 4 ha grofie Gelénde, auf dem die TSR Metallrecycling GmbH ihren Sitz hat,
gehoért dem Land Baden-Wirttemberg und wird von der landeseigenen Hafengesell-
schaft Mannheim verwaltet.

Als Alternativstandort bietet sich ein Gelénde in der Ruhrorter Straf3e im Rheinau-Hafen
an.

Wie in [Kraft 2002] berichtet, wird die Stadt im Zuge der Entsorgung von Altlasten in
den Besitz dieses Geldndes kommen und kann es der TSR Recycling GmbH als neuen
Standort anbieten. Fir die TSR wére mit dem Umzug auflerdem die Méglichkeit ver-
bunden, den Betrieb flachenméfig zu erweitern, was an dem bisherigen Standort aus-
geschlossen ist. Zudem befindet TSR sich dann in dem traditionell von metallverarbei-
tenden Betrieben geprdgten Industriegebiet Mannheims.

Fur die Hafengesellschaft hat der Umzug der TSR den Vorteil, dass sie das Hafenbe-
cken des Kaiser-Wilhelm-Hafens nicht mehr unterhalten muss, da es dann keinen
Schiffsverkehr im Kaiser-Wilhelm-Hafen mehr gibt.

Die Umsiedlung und die dadurch méglichen Erlése aus Verpachtung oder Verkauf des
Grundsticks in Rheinau bieten der Stadt die Maglichkeit, die Entsorgung des restlichen
Sondermills auf dem Gelénde in der Ruhroter Strafle zu finanzieren, ohne dass der
Stadt dabei effektiv Kosten entstehen.

Um die Hafengesellschaft von dem Vorhaben zu Gberzeugen, sollte ein Teil der oben
genannten Erlése der Hafengesellschaft zu gute kommen; z.B. durch den Ankauf von
strategisch wichtigen Grundstiicken von Kies- und Sandhdandlern, bei denen mittelfristig
mit Standortaufgaben gerechnet werden muss. Diese Grundsticke kénnen dann for
InfrastrukturausbaumaBBinahmen zur Stérkung des Hafens verwendet werden.

Zeitlich sollte der Umzug so bald wie méglich geschehen. Realistisch muss man aber
mit einem Zeitraum von 5 Jahren fir diese Ma3Bnahme rechnen.

Ertichtigung des S-Bahn-Haltepunktes Mannheim-Neckarstadt 12 Monate

Umgestaltungsmafinahmen am Haltepunkt Mannheim-Neckarstadt sollten im Rahmen
der Umsetzung des Konzepts ,S-Bahn Rhein-Neckar 2010 und dem Bau der Neu-
baustrecke durchgefihrt werden. Dabei sollte der Zugangsbereich neu geordnet wer-
den und der barrierefreie Zugang zum Bahnsteig wieder hergestellt werden.

Um dies zu erreichen muss die Stadt schon heute ihre Vorstellungen zur Umgestaltung
des Haltepunkts in die Planungen zur Erweiterung der S-Bahn einbringen.
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Bau eines Demonstrationsobjektes 15 Monate

Ein erstes Gebdaude sollte direkt am Haltepunkt Neckarstadt an der Stelle des ehemali-
gen Autohauses geplant und gebaut werden. Dazu sollte das Grundstick in die Ver-
marktungsinstrumente der Wirtschaftsférderung aufgenommen und vermarktet werden.

Fur den jetzigen Nutzer, einem Arbeits-Beschaffungs-Projekt der Diakonie, muss ein
neuer Standort gefunden werden. Hierzu bietet sich das bereits geplante Handwerks-
und Gewerbezentrum auf der Friesenheimer Insel an [Stadt Mannheim, Wirtschaftférde-
rung o.J.].

Die Ansiedelung eines Dienstleistungsunternehmens (z.B. ein groBes Call-Center o. A))
entspricht den im Flachennutzungsplan ausgewiesenen Nutzungen und ist kompatibel
mit den zukinftig beabsichtigten Nutzungen. Ein geeignetes Demonstrationsobjekt im
Hafengebiet schafft eine wichtige Argumentationsgrundlage in Verhandlungen und bie-
tet fir alle Beteiligten damit den Anreiz, die weitere Entwicklung fir das Gebiet voranzu-
treiben.

Bauphase 1 24 Monate

Die Entwicklung des Gebietes muss von den Flachen ausgehen, die in direkter Nach-
barschaft zu dem Haltepunkt Mannheim-Neckarstadt gelegen sind. Daher sollte zuerst
mit der Entwicklung von Abschnitt 1 begonnen werde. Der Zuschnitt und die zentralste
Lage von allen Flachen beziglich Innenstadt und OPNV, prédestinieren diese Fléichen
dazu, die Keimzelle fir die Entwicklung zu sein.

Bauphase 2 24 Monate

Die Entwicklung des Kaiser-Wilhelm-Hafens sollte mit Abschnitt 2 fortgesetzt werden,
um die ersten Bauten am Wasser realisieren zu kénnen. Gleichzeitig oder wenig spéter
kann mit Abschnitt 5 entwickelt werden, um so schnell wie méglich den Schallschutz zu
den Mihlen im Industriehafen hergestellt zu haben. Als Nutzung sind in diesen Gebéu-
den Altenheime, Pflegeeinrichtungen, sowie eine Schule vorgesehen. Da diese Einrich-
tungen der sozialen Infrastruktur von der Stadt gebaut oder geférdert werden und mit
dem Bau der Stadtvillen auch gentgend Einwohner und damit auch Nutzer dieser Ein-
richtungen in diesen Gebiet vorhanden sind, kénnen die beiden Abschnitte zeitnah rea-
lisiert werden. Damit verbunden ist die Anlage der Parks und der Bau der Fuflgénger-
bricke.

Die restlichen Abschnitte kénnen zeitlich unabhéngig und je nach Bedarf entwickelt wer-
den.
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7.4.5.5 Zeitlicher Ablauf der Entwicklung des Kaiser-Wilhelm-Hafens

In Abbildung 48 sind die im vorherigen Kapitel vorgestellten Handlungsbausteine Ihrer

zeitlichen Reihenfolge nach in einem Zeitablaufplan dargestellt

Studentischer W ehtbewerb Kir des Wetthewerbssiegers im Rehmen
des Stadtgeburtstags 2007

Mudeilun
Wulich ctibewerb

Investoren: riiche
Voruntersuchungen ﬂ

Abs 4 8165 BauGB

Siadiebauliches
Vorgehen

L5 _Aumisung SStadtebavlicher
-E % Entwicklungshersich®
o 2| i ﬂ Flachenankauf / Einigung mil
5 i, o
B Paralleverfahren
% ]
% 2 i h
2 ren
=5 W Inketriebnabme der
[ —
’g i" i Ii iii'ﬁiili’b jektes
2 Wmen im StraBenraum
3 i —
o

Erhid.liiuni des S—Buhn—Huliunldes ﬁ nkt jenach Eili\‘lhnmidaS—Bdm vt wetl. Biedhohn)
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Abbildung 48: Ablaufplan mit Zeithorizonten fir die Entwicklung des Kaiser-Wilhelm-Hafens
[Quelle: eigene Darstellung]
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7.4.5.6 Beteiligte Akteure

In Tabelle 11 werden die Akteure aufgelistet, die bei der Entwicklung des Gebietes am

Kaiser-Wilhelm-Hafen eine Rolle spielen.

Rolle

Hauptakteur

Akteur

Stadtplanungsamt

Mannheim

Aufgabe

Erste Untersuchungen im Gebiet

Vorbereitung des Bauforums, der studentischen
Wettbewerbe, der politischen Diskussion

Vorbereitung, Durchfihrung des stédtebau-
lichen Wettbewerbs

Einleiten und Durchfihren der Verfahren, wel-
che die Erklarung des Gebietes zum ,stéddtebau-
lichen Entwicklungsbereich” als Ergebnis haben

Verfassung der Entschlussvorlagen fir den Ge-
meinderat

Offentlichkeitsarbeit

Durchfihrung des Bebauungsplansverfahrens
Prufung/Anderung des Flachennutzungsplans
Verhandlungen mit Grundstickseigentimern

Gespréche mit Investoren

Wirtschaftsférde-
rung

Vermarktung der Flachen

Amt for Abfallwirt-
schaft

Koordination des Umzugs der TSR Metallrecyc-
ling gemeinsam mit Stadtplanungsamt

BUrgermeister
Gemeinderat

Fassen der BeschlUsse zur Entwicklung des Ge-
bietes

Bewilligung der Finanzierung der MaBnahmen
Vertreten der MafBnahme in der Offentlichkeit

Mitarbeit

Regionalverband
Rhein-Neckar

Unterstitzung bei Anderung des
Flachennutzungsplans

Land Baden —
Wirttemberg

Eigentimer von Grundsticken im Planungsge-
biet

Eigentimer der Hafengesellschaft Mannheim
Bewilligung von Férdergeldern

Hafengesellschaft
Mannheim

Kooperation und Mitarbeit bei der Umsiedelung
der TSR Metallrecycling

Bund
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Rolle Akteur Aufgabe
Betroffene Grundstuckseigen-| o  Verkauf der Grundsticke, bzw. Beteiligung bei
timer der Entwicklung des Gebietes durch eigene In-
vestitionen

e Umsiedelung oder Integration der derzeitigen
Aktivitaten auf den Gebieten

TSR Metallrecyc- e Umzug der Produktionsanlagen an anderen
ling GmbH Standort
OPNV VRN e Erarbeitung und Bestellung der notwendigen
Nahverkehrsleitungen S-Bahn, bzw.
Bus/Straflenbahn
DB AG e FEigentumer des Haltepunkts

e Betreiber der westlichen Riedbahn
e Betreiber der S-Bahn

MWV e Betreiber der Busse und Straf3enbahnen

Tabelle 11: Beteiligte Akteure und ihre Aufgaben
[Quelle: eigene Auflistung]

7.5 Abschétzung der Folgen der Planung

Die fur die folgenden Berechnungen zu Grunde gelegten Gebaudegrundflachen erge-
ben sich aus dem Rahmenplan in Anloge 2, Geschosshéhen und Einwoh-
ner/Arbeitnehmerverhalinisse wurden in Kapitel 7.4.3 genannt. Vor den folgenden Er-
lduterungen sind in Tabelle 12 zur besseren Ubersicht die Kennwerte zusammengefasst:

Abschnitt Grundfléche BGF Anteil AP Anteil EW AP EW Kosten
30 m2/AP 50 m2/EW
% %
1 21.708 | 68.545 85 20 1.942 274 83.967.625
2 39.358 | 61.366 60 40 1.227 491 75.173.350
3 9.987 24.519 80 20 654 98 30.035.775
4 13.342 | 23.252 40 60 310 279 28.483.700
5 39.796 | 50.274 50 50 838 503 61.585.650
6 17.714 | 29.049 0 100 0 581 35.584.413
7 17.519 | 27.360 20 80 182 438 33.516.000
SUMME 5154 2664  348.346.513

Tabelle 12: Kennwerte der Planungsabschnitte
[Quelle: eigene Berechnung]
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7.5.1 Kosten

Folgende Kosten wurden fir die Realisierung der Planungen im Kaiser-Wilhelm-Hafen
ermittelt.

Kostenart Betrag

Abbruchkosten 8,5 Mio. €
StraBBenbaukosten 9,5 Mio. €
Wasser Ver- / Entsorgung 1,7 Mio. €
Begrinung 0,5 Mio. €
Parkanlagen 0,6 Mio. €
Bricken 0,3Mio. €

SUMME 21,1 Mio. €

Tabelle 13: Kostenaufstellung fir die Entwicklung des Kaiser-Wilhelm-Hafens
[Quelle: eigene Berechnungen, Grundlagen siehe Anlage 3]

Planung, Sanierung und NeuerschlieBung kénnen mit der Differenz zwischen Ankaufs-
wert und Wiederverkaufswert gedeckt werden.

Fur Grundsticke in Karlsruhe, die mit den Grindsticken im Planungsgebiet vergleich-
bar sind, wurde ein Bodenrichtwert zur Grundsticksbewertung zwischen 68 €/m? (Ha-
fengebiet) und 95 €/m? (zentrumsnahes Gewerbegebiet in einer Lage zwischen Bahn-
damm und Stadtautobahn) ermittelt [Gutachterausschu3 2002].

Der Wiederverkaufswert kann nach derselben Quelle mit einem Betrag zwischen 350
€/m?2 und 400 €/m? (Bodenrichtwert nichtzentrales Verdichtungsgebiet in Karlsruhe)
angesetzt werden.

Die erzielbaren Erlése aus dem Verkauf der Grundstiicke werden daher zwischen 30 bis
55 Mio. € liegen. Der Stadt Mannheim entstehen Entwicklungskosten von ca. 21 Mio.
€. Damit lassen sich mit den Erldsen aus dem Grundsticksverkauf die Kosten finanzie-
ren, welche die Stadt Mannheim fir den Bau der technischen Infrastruktur, sowie fir die
Verlédngerung der StraBenbahnlinie aufwenden muss®.

2 Die Kosten fur Altlastensanierung konnten wegen fehlender Daten nicht ermittelt werden, daher ist diese Aussage
unter Vorbehalt méglicher Altlastensanierungkosten zu sehenl
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7.5.2 Fahrgastpotential des Planungsgebietes

Ein besonderes Argument, im Rahmen einer Potentialanalyse das Gebiet um den Kai-

ser-Wilhelm-Hafen auszuwéhlen, war die Méglichkeit, hier neues Fahrgastpotential fir
den Offentlichen Verkehr zu generieren. In Tabelle 14 ist das zu erwartende neue Fahr-
gastpotential fur den Offentlichen Nahverkehr dargestellt.

Abschnitt EW Anzahl der  Anzahlder  Anteil des Fahrgéste
Wege pro  Wege pro  OPNV an den  im OPNV
AP und Tag EW und Tag Wegen pro Tag
1 1.942 274 3,3 2,8 20 1435
2 1.227 491 3,3 2,8 20 1085
3 654 98 3,3 2,8 20 486
4 310 279 3,3 2,8 20 361
5 838 503 3,3 2,8 20 835
6 0 581 3,3 2,8 20 325
7 182 438 3,3 2,8 20 366
OPNV Fahrgéste pro Tag 4893
OPNV Fahrgéste in der Spitzenstunde (Anteil Spitzenstunde 12%) 587

Tabelle 14: Fahrgastpotential im Planungsgebiet
[Quelle: eigene Berechnungen]

Grundlage fir diese Berechnung waren der Modal-Split fir das Stadtgebiet Mannheim
erhoben in der Volkzshlung 87 [Bshn 2003] sowie Daten aus einer Ubersicht aus
[Steinberg 0.J.]. Ein Anteil des OPNVs von 20 Prozent am gesamten Verkehrsaufkom-
men ist ein fir Mannheim realistischer Wert, der sich in der Zukunft noch steigern kénn-
te.

Nimmt man an, dass 40 Prozent der OPNV-Benutzer des Planungsgebietes die S-Bahn
benutzt, ergibt dieses ca. 235 Fahrgéste.

Bei einem 15-Minuten-Takt der S-Bahn halten insgesamt acht Fahrzeugen pro Stunde
am Haltepunkt Mannheim-Neckarstadt.

Damit ergibt sich, dass in der Spitzenstunde an dem Haltepunkt pro Fahrzeug ca. 30
Fahrgéaste ein- oder aussteigen. Verglichen mit der Anzahl von Sitzplétzen, die ein S-
Bahn-Fahrzeug besitzt (206 Sitzplatze [DB AG 2003c]) entspricht dies einer Auslastung
des Sitzplatzangebotes von ca. 8%** nur durch Fahrgedste mit Ziel, bzw. Herkunft Kai-
ser-Wilhelm Hafen 14,5%.

Nicht bericksichtigt sind hierbei die Fahrgéaste, die aus den bestehenden Wohn- und
Gewerbegebieten im Einzugsbereich des S-Bahn-Haltepunktes aufgrund der Steigerung
der Attraktivitdt des Nahverkehrsangebotes neu hinzukommen.

Zusammenfassend lésst sich aus dieser Betrachtung der Schluss ziehen, dass es durch
Entwicklungsmafinahmen entlang der zukinftigen S-Bahn-Strecken méglich ist, genu-

24 Es wird angenommen, dass das Verhdaltnis zwischen ein- und aussteigenden Fahrgésten 50/50 betragt
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gend Fahrgastpotential bereitzustellen, um einen 15-Minuten-Takt im S-Bahn-Verkehr
anzubieten.

7.5.3 Fahrplanstudie

Eine Voraussetzung fir einen erfolgreichen S-Bahn-Betrieb auf der Riedbahn ist ein att-
raktives Taktsystem. Regional- und Fernverkehr stehen jedoch auf dieser Strecke in Kon-
kurrenz, was 1999 dazu fihrte, dass von der DB AG die bisher halbstindliche Bedie-
nung durch Regionalbahnen auf dieser Strecke zugunsten des Fernverkehrs aufgegeben
wurde [Maier-Straflburg 2003].

Das Grundsatzkonzept Rhein-Neckar-Takt 2010 [Verkehrsverbund Rhein-Neckar 1996]
sieht auf dieser Strecke einen halbstindlichen S-Bahn-Takt bis Biblis vor.

Der Ansatz der Testplanung ist, durch EntwicklungsmafBnahmen entlang der Schienen-
strecken mehr Fahrgdste fur die Regionalverkehre zu gewinnen. Daraus ergibt sich mit-
tel- bis langfristig die Méglichkeit, eine dichtere Taktung als bisher geplant, im S-Bahn-
Netz anzubieten. Damit verbessert sich auch die Anbindung an den Knotenpunkt
Mannheim Hauptbahnhof, so dass auch mit einer Erhéhung des Kundenpotentials fur
den Fernverkehr gerechnet werden kann.

Da die Neubaustrecke erst kurz vor dem Haltepunkt ,Mannheim-Luzenberg” beginnt,
stellt sich die Frage, welche Taktkombinationen sich zwischen Nah- und Fernverkehr auf
der westlichen Riedbahn verwirklichen lassen. Mit Hilfe von Bildfahrplénen (siehe Anla-
ge 4) wurden verschiedene Kombinationen unter den Voraussetzungen eines integralen
Taktfahrplanssystems untersucht.

Dabei wurde die Annahme getroffen, dass nur die Fernverkehrsziige von/nach Karlsru-
he/Basel und Stuttgart/Minchen, bzw. Kéln und Hamburg/Berlin Uber die westliche
Riedbahn geleitet werden? und sich zur Minute O und 30 in Mannheim treffen.

NETELEs 15-Min-Takt 20-Min-Takt

Fernverkehr  [inechivee:

Trassen-  Anschluss-  Trassen-
bezogen bezogen  bezogen bezogen

20-Min-Takt

30-Min-Takt

Tabelle 15: Mégliche Taktkombinationen auf der west. Riedbahn
[Quelle: eigene Berechnungen, siehe Anlage 4]

25 Das Verkehren von Zigen von/nach Saarbriicken-Paris auf der westlichen Riedbahn ist unwahrscheinlich, da diese
dazu in Mannheim HBF ,Kopfmachen” missten, was ldnger dauert als der Zeitverlust einer Fahrt Gber die dstliche
Riedbahn

26 Heute treffen sich diese 1h-bedienten Relationen ca. zu der Minute 30 in Mannheim
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Tabelle 15 zeigt auf, dass ein anschlussbezogener’” 20-Minuten-S-Bahn-Takt auf der
westlichen Riedbahn nur zu realisieren ist, wenn im Fernverkehr auch ein 20-Minuten-
Takt angeboten wird. Dies wére mit der maximalen Leistungsfahigkeit der Neubaustre-
cke (138 Zugpaare pro Tag [Otterbein 2003]) theoretisch méglich.

Da ein 20-Minuten-Takt im Fernverkehr unwahrscheinlich ist, bietet sich ein viertelstin-

diger S-Bahn-Takt mit einem halbstindigen Takt im Fernverkehr kombiniert als néchste
Verdichtungsstufe fir den S-Bahn-Verkehr auf der Riedbahn an.

Neben den geplanten und 2004 beginnenden Infrastruktur-Ausbaumafinahmen fir den
Mannheimer Hauptbahnhof (Uberwerfungsbauwerk aus Richtung Schwetzingen, drittes
Gleis nach Mannheim-Friedrichsfeld, neuer Mittelbahnsteig mit zwei Gleisen) sollten
auch kleinere MaBnahmen vorgesehen werden, die zwar unspektakulér sind, aber Ver-
besserungen im Betriebsablauf bringen. Diese MaBnahmen helfen insbesondere bei der
Integration auftretender Stérungen durch Verspétungen in den Betriebsablauf am
Mannheimer Hauptbahnhof. Als Beispiel sei hier folgendes benannt:

Nach Passieren des Ausfahrtsignals (km 0,3) in Mannheim Hauptbahnhof folgt
das néchste Hauptsignal auf der westlichen Riedbahn erst bei km 2,2, d.h. am
Haltepunkt Mannheim-Handelshafen. Durch den Einbau von zwei weiteren
Hauptsignalen (aufgrund der zuléssigen Geschwindigkeit von 60 km auf 1000m
im Ausfahrtbereich ist die Annahme eines verkirzten Durchrutschweges & 400m
technisch méglich) ware es so maglich, die Zuge in Richtung westliche Riedbahn
in einem kirzeren Abstand als bisher (derzeit 4 min) auf die Strecke zu schicken.
Die Fahrzeit fur diese Strecke liegt ca. bei 2 min. Bei einer gleichméfigen Vertei-
lung der Abstdnde zwischen den Signalen kénnte der ndchste Zug schon nach
ca. 40 Sekunden auf der Strecke folgen.

Meist scheitern solche AusbaumaBBnahmen an der mangelnden Bereitschaft der DB AG,
MafBnahmen durchzufihren, die nicht von dffentlicher Seite bezuschusst werden. Daher
ist im Rahmen der Umsetzung des ,Rhein-Nekar-Taktes” zu prifen, ob nicht solche
MafBBnahmen in das Gesamtpakt der nétigen Aus- und UmbaumaBBnahmen aufgenom-
men und somit bezuschusst werden kénnten. Neben méglichen Fahrzeitgewinnen wir-
den solche Verbesserungen besonders die betrieblichen Abhangigkeiten zwischen S-
Bahn und Fernverkehr auf der westlichen Riedbahn mafigeblich verbessern.

7.5.4 Verkehrsaufkommen im Planungsgebiet

Das Verkehrsautkommen des motorisierten Individualverkehr (MIV) zur Spitzenstunde
(ca. 12 Prozent des durchschnittlichen téglichen Verkehrsauftkommens (DTV) im Pla-
nungsgebiet) betragt unter zugrundelegung der Modal-Splitwerte aus [Béhn 2003]
ca. 1500 Fahrzeuge im Gebiet.

% Die Umsteigezeiten zwischen Fernverkehr und Nahverkehr im KnotenMannheim sollen zwischen 5 und 15 min
betragen.
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Das Planungsgebiet hat eine verhalinisméBig geringe fléchenméaBige Ausdehnung, da-
her muss mit einem geringen Binnenverkehr gerechnet werden. Daher wird angenom-
men, dass alle Fahrten zur Spitzenstunde Gber die Kreuzungen der drei Zugénge zum
Gebiet mit der Bundesstrae B44 abgewickelt werden missen.

Da die Bundesstrafe vierstreifig ist und ausreichend Platz fir mindestens einen Aufstell-
streifen pro Fahrtbeziehung ist, kann davon ausgegangen werden, dass das Spitzenver-
kehrsaufkommen von den drei Knoten aufgenommen werden kann.

Es war im Rahmen dieser Arbeit nicht méglich, genauere Berechnungen hierzu durchzu-
fohren. Obige Betrachtung lésst jedoch den Schluss zu, dass mit kleineren baulichen
Verénderungen und einer Anpassung der Programme der Lichtsignalanlagen, die
erwartete Steigerung des Verkehrsautkommens in der Spitzenstunde um ca. 500
Fahrzeuge pro Knotenpunkt aufgenommen werden kann.
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8 Ergebnisse

8.1 Notwendigkeit des Knotenpunktes Mannheim fir Stddeutschland

An der Rolle Mannheims als einzigem Umsteigeknoten fir die Verknipfung der in Kapi-
tel 2.5 genannten Strecken aus Kéln/Ruhrgebiet, Hannover/Berlin, Stuttgart/Minchen,
Karlsruhe/Basel und Saarbricken/Paris wird auch der Bau eines Bypasses nichts veran-
dern. Frankfurt Hauptbahnhof war vor der Inbetriebnahme der NBS KéIn-Rhein/Main
eine Alternative zu Mannheim. Heute kénnte Frankfurt Hauptbahnhof diese Funktion
jedoch nicht mehr Gbernehmen, da dies fir die Zige zwischen Siddeutschland und
Koln einen Umweg bedeuten wirde?.

Eine Alternative ware allein die vollwertige Einbindung Darmstadts in die NBS-RM/RN
und eine FUhrung aller Zige Uber den entsprechenden Darmstédter Fernverkehrsbahn-
hof. Die DB AG hat jedoch keine Linienfihrung fir die NBS-RM/RN mit vollwertiger
Einbindung Darmstadts als Vorzugsvariante in das Raumordnungsverfahren einge-
bracht. Es ist somit sehr unwahrscheinlich, dass eine solche Variante realisiert wird.

Daher wird Mannheim aller Voraussicht nach in Zukunft seine Rolle als zentraler Um-
steigeknoten mit einer mindestens stindlichen Anbindung an alle deutschen bzw. euro-
pdischen Ballungszentren behalten und der Bypass nur von Zigen der heutigen Zugka-
tegorie ,|CE-Sprinter”?” bzw. schnellen Giterzigen befahren werden.

Diese Aussage gilt jedoch nur fur ein Fernverkehrsnetz, welches wie heute unter Regie
eines einzigen Verkehrsunternehmens betrieben wird, das den Gberwiegenden Teil des
deutschen Gesamtnetzes bedient und Gber die Vernetzung verschiedener Linien ein
hochwertiges, flachendeckendes Angebot mit Takizeiten von einer Stunde oder weniger
anbietet.

Die jingsten politischen und wirtschaftlichen Entwicklungen im Schienenverkehr missen
in diesem Zusammenhang aber in die Betrachtung miteinbezogen werden. Durch die
vom deutschen Gesetzgeber umgesetzte und der Européischen Union vorgeschriebene
Deregulierung und Liberalisierung kénnte es zu unerwinschten Effekten in der Gestal-
tung des SPFV-Angebotes kommen.

Ein Wettbewerb auf der Schiene um die besten Marktanteile und der Zwang privater
Unternehmen méglichst hohe Gewinne zu erwirtschaften, kénnte dazu fihren, dass nur
noch besonders lukrative Relationen bedient werden.

28 Die NBS KoIn-Rhein/Main zweigt im Stiden Frankfurts (Zeppelinheim) von der heutigen Riedbahn ab
2 Ein ICE-Sprinter verbindet Ballungsréume ohne Halt. Dadurch kénnen sehr attraktive Fahrzeiten angeboten wer-

den. Derzeit fahren ICE-Sprinter jeweils morgens und abends auf den Strecken Frankfurt-Berlin, Frankfurt-Miinchen
und Frankfurt-Hamburg [DB AG 2003d]
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Da die Verkehrsunternehmen durch die Fahrt Gber den Bypass mehrere Minuten sparen
kénnen, ist diese Option wirtschaftlich besonders interessant, wenn anstatt eines fla-
chendeckenden Gesamtnetzes nur Relationen mit einem besonders hohem Fahr-
gastautkommen betrieben werden. Einnahmeverluste, die durch das Auslassen einiger
derzeitiger Fernverkehrshalte entstehen, kénnten betriebswirtschaftlich betrachtet durch
Fahrgastzuwéchse auf den ,Hauptrelationen” ausgeglichen werden. Dabei werden
gleichzeitig Betriebskosten gesenkt, da sich die Zahl der Brems- und Beschleunigungs-
vorgdnge verringert und die Stationskosten der ausgelassenen Bahnhafe entfallen.

Dadurch besteht die Gefahr, dass einige der heutigen Verbindungen dann nicht mehr
Uber Mannheim HBF gefihrt werden und sich somit nicht nur fir Mannheim die Anbin-
dung an den SPFV drastisch verschlechtert, sondern auch die Verknipfung der sich in
Mannheim treffenden Strecken aufgehoben wird. Dies hétte besonders fir die Strecke in
Richtung Karlsruhe/Basel (keine wirtschaftlich besonders bedeutende Metropole entlang
dieser Strecke vorhanden) die Folge empfindlicher Qualitatseinbuen in der Anbindung
an das SPFV-Netz.

Schon heute kénnen solche Entwicklungen in verschiedenen Umstrukturierungsmaf-
nahmen der DB AG beobachtet werden®.

Auch die géngige Bewertung von Vorhaben und Mafinahmen im Schienenverkehrssek-
tor stitzt sich in Deutschland nicht auf eine Systemphilosophie, wie zum Beispiel die
Schweiz mit dem Konzept ,Bahn 2000”%', um ein gesamtheitliches Bahnsystem mit
komfortablen Anschlissen in den Knotenpunkten zu erreichen, sondern einzig auf eine
betriebswirtschaftliche Bewertung.

Dabei wird die Entscheidung Gber den Bau einer neuen Strecke, bzw. Anpassungen des
Verkehrsangebotes vor allem von den Zuwéchsen an ,Personenkilometern” abhéngig
gemacht. Systemphilosophien und Verbesserungen der ErschlieBungswirkung durch
komfortable Anschlisse kénnen bei einer solchen Betrachtungsweise leicht unberick-
sichtigt bleiben. Strategische Uberlegungen tber die Auswirkungen einer solchen MaB-
nahme, die Uber den fir die Wirschaftlichkeitsberechnungen angesetzten Zeitraum hi-
nausgehen, sind mindestens genauso wichtig und kénnen in den Berechnungsverfahren
nicht bericksichtigt werden. Der Zeitraum, in dem die Auswirkungen eines Verkehrsinf-
rastrukturprojektes in der Groflenordnung der NBS-RM/RN betrachtet werden missen,
betrégt Jahrhunderte. Daher ist Vorsicht geboten, alleine Zahlen und Wirtschaftlich-
keitsprognosen als Entscheidungskriterium heranzuziehen. Gerade auch die Betrach-
tungen in Kapitel 4.12 zeigen, wie leicht sich diese Zahlen je nach Interessenlage inter-
pretieren und damit in die Diskussion einbringen lassen.

Das beste Beispiel dafir, dass eine Lésung, die sich rein auf die politischen oder wirt-
schaftlichen Interessen bezieht, den nachfolgenden Generationen besondere Probleme

%0 1n 2002 hat die DB AG das Produkt Interregio (ehem. D-Zug) aufgegeben und nur auf den wirtschaftlich beson-
ders rentablen Strecken mit der Einfihrung eines IC-Angebots auf diesen Strecken ersetzt. Um trotzdem auf strate-
gisch wichtigen Strecken einen angemessenen Schienenverkehrs aufrecht zu erhalten, haben die Lénder Gber Subven-
tionen einen Ersatz finanziert, der kurzfristig von regionalen Verkehrsunternehmen Gbernommen wurde.

%1 Das Konzept ,Bahn 2000“ fishrt Direktziige zwischen allen groBen Zentren, sowie eine bis zu Vs-stindlichen Takt-
folge im Fernverkehr ein. Um komfortable Anschlisse an allen Knotenpunkten zu erreichen, setzt die Schweiz nur auf
Fahrzeitverkiirzungen, die sich in das Integrale Taktfahrplansystem integrieren lassen, sogenannte ,Systemfahrzeiten”.

88



Ergebnisse

bereiten kann, liegt in der Rhein-Neckar-Region sozusagen vor der Haustire. Der Bau
der Main-Neckar-Bahn war urspringlich so geplant, dass die Strecke Uber Mannheim
fohren sollte. Dies rief in der Heidelberger Politik starke Widerstéinde hervor, die den
damaligen badischen Herzog dazu bewogen, dem Bau des Eisenbahnknotens Fried-
richsfeld in der geographischen Mitte zwischen den beiden Stédten zuzustimmen. Noch
heute beeinflussen die betrieblichen Einschréankungen, die aus dieser Lésung entstan-
den, den Eisenbahnverkehr in der Rhein-Neckar-Region.

8.2 Einfluss der NBS-RM/RN auf die Raum- und Innenentwicklung

FUr die Raum- und Innenentwicklung macht es keinen Unterschied, ob Variante A oder
Variante B verwirklicht wird.

Baulich tangiert der Bypass durch die Bindelung mit der Bundesautobahn Aé keine
sensiblen Siedlungsgebiete oder Flachenreserven. Die einzigen Konfliktpotentiale
beziglich Siedlungsfléchen, die in den Unterlagen zum Raumordnungsverfahren als
Ergebnis der Voruntersuchungen genannt wurden, sind Léarmgrenzwertiberschreitungen
und kleinere Flécheninanspruchnahmen von Produktionsgelénden an die NBS-RM/RN
angrenzenden Unternehmen (nur Variante B). Die schalltechnische Untersuchung in [DB
Projektbau GmbH 2003b] ergibt, dass die Grenzwertiberschreitungen mit aktiven
Schallschutzmafinahmen in den Griff zu bekommen sind.

Durch den Bau der NBS-RM/RN wird sowohl die Riedbahn als auch die Main-Neckar-
Bahn entlastet und ein Ausbau des Regionalverkehrs mit aftraktiven Taktfolgen somit
moglich.

Einzig eine moégliche Einschréinkung des SPNV auf den Engpass ,Westliche Riedbahn”
durch ein vermehrtes SPFV-Autkommen kénnte die optimale Entwicklung der Regional-
verkehrs hemmen und hétte damit Auswirkungen auf die Raum- und Innenentwicklung.

Die Testplanung hat gezeigt, dass einerseits die Méglichkeit besteht, mit der Entwick-
lung der Flachenpotentiale im Einzugsgebiet des SPNV auf der westlichen Riedbahn
neues Fahrgastpotential zu erzeugen und somit eine dichte Taktfolge wirtschaftlich zu
betreiben.

Andererseits ist eine fur die Entwicklung dieser Gebiete sehr gute Anbindung an das
OV-Netz wichtig, da dies einen besonderen Anreiz fur Investoren und die zukinftigen
Nutzer darstellt. Die Fahrzeit vom Kaiser-Wilhelm-Hafen zum Hauptbahnhof Mannheim
mit funf Minuten und die weiteren 25 Minuten Fahrzeit mit einem Halbstundentakt nach
Frankfurt (bzw. 37 Minuten nach Stuttgart) zeigt die besondere Lagegunst dieses Stand-
orts innerhalb zweier bedeutender europdischer Metropolregionen auf. Damit sind von
diesem Standort aus die Stadtzentren zweier europdischer Metropolen und des weiteren
vier deutsche Grofistadte (Karlsruhe, Heidelberg, Darmstadt, Kaiserslautern) innerhalb
einer Stunde Reisezeit erreichbar. Dies macht den Kaiser-Wilhelm-Hafen, der stellvertre-
tend fir weitere, dhnliche Flachenpotentiale in der Region steht, zu einem attraktiven
Wohnort tir Auspendler und damit auch fir besserverdienende Arbeitnehmer.
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Die Erreichbarkeit der in diesen Gebieten angesiedelten Arbeitspldtze aus der Region
for Einpendler spielt hierbei eine weitere grofie Rolle und beinhaltet die Maglichkeit,
trotz der guten ErschlieBung und Erreichbarkeit Mannheims fir den MIV, neue Kunden
for den Nahverkehr der Region zu gewinnen.

Der trotz des Baus der NBS-RM/RN verbleibende Engpass westliche Riedbahn zwischen
Mannheim Hauptbahnhof und Mannheim-Neckarstadt bietet geniigend Reserven, um
wie in Kapitel 7.5.3 beschrieben, neben dem Fernverkehr einen attraktiven 15-Minuten-
Takt der S-Bahn mit einer optimalen Anbindung an die Ziige des Fernverkehrs anzubie-
ten.

8.3 Handlungsbedarf und —empfehlungen fiir die Region und die Kommunen

Wie die Zeitibersicht des Beispiels Kaiser-Wilhelm-Hafen (Abbildung 48) zeigt, missen
kurz- bis mittelfristig erste Mafinahmen getroffen werden, um mit der Inbetriecbnahme
der NBS-RM/RN alle Chancen fir die Region zu nutzen. Da angenommen werden
kann, dass es neben dem Kaiser-Wilhelm-Hafen noch weitere Potentiale dieser Art in
der Region gibt, mussen die Untersuchungen, die in dieser Arbeit vorgenommen wur-
den, ausgedehnt werden.

Hierzu ist es erforderlich, die Ubersicht tber die Fléchenpotentiale in der Region auf
weitere Gemeinden zumindest entlang der Bahnstrecken zu erweitern, um zu prifen,
welche weiteren Flachen im Einzugsgebiet der zukinftigen S-Bahn-Linien fir eine Ent-
wicklung interessant sind. Die Integration der Ergebnisse aus dem Bahnhofs-Standorte-
Programm ist ein erster Schritt.

Der Regionalverband Rhein-Neckar sollte hierbei federfihrend die Entwicklung eines
Ubersich’rsys’rems vorantreiben, das éhnlich dem Projekt ,Nachhaltiges Baufléchenma-
nagement Stuttgart” [Landeshauptstadt Stuttgart 2003, S.5] eine Ubersicht tber beste-
hende Baufléchenpotentiale herstellt, die innerhalb einer fortschreibungsfahigen Infor-
mationsplattform (GIS- und datenbankgestitzt) die Grundlage fir die Erarbeitung von
Strategien und Konzepten zur Aktivierung und Koordinierung der Entwicklung dieser
Bauflachenpotentiale bildet.

Weiter missen in dieses Informationssystem alle bestehenden und geplanten infrastruk-
turellen Projekte aufgenommen werden. Die grafische Oberflache erméglicht das Auf-
decken von Zusammenhdngen zwischen den InfrastrukturmaBnahmen und den Fla-
chenpotentialen, da man in einer Grafik die rdumlichen Zusammenhdnge leicht erfas-
sen kann.

Zudem sollte diese Ubersicht den beteiligten Akteuren unkompliziert und bei Bedarf
schnell zugénglich sein. Gerade innerhalb politischer Prozesse bedarf es oft kurzfristiger
Entscheidungen. Je besser die Argumentationsgrundlage fir die Beteiligten ist, desto
besser kénnen diese Entscheidungen vorbereitet und im Sinne einer Gbergeordneten
Strategie getroffen werden.

Daher sollte das hier beschriebene Informationssystem internetgestitzt sein.
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Mit einem internetbasierten System kénnen die Beteiligten je nach Bedarf immer auf die
aktuellen Daten zuriickgreifen®. Zudem ist es damit méglich, die Daten dezentral zu
pflegen und zu aktualisieren. Wie bei dem SKS kénnen die Gemeinden unabhéngig
und selbstandig ihre Daten bearbeiten.

Mit dem hier beschriebenen Ubersichts- und Informationssystem ist es dann in der Regi-
on moglich, durch gemeinsam koordinierte Entwicklungsmafinahmen der Gemeinden
z.B. entlang einer S-Bahn-Strecke die Grundlage zu schaffen, die Synergieeffekte zwi-
schen der Entwicklung des OV und der Innenentwicklung zu nutzen.

8.4 Resiimee

Die Konzentration auf die Siedlungsentwicklung entlang der Schienenwege durch die
Aktivierung der vorhandenen Fléchenpotentiale ist fir die Rhein-Neckar-Region der
Schlussel, die sich durch den Bau der NBS-RM/RN ergebenden Chancen fir Raum- und

Innenentwicklung zu nutzen.

Dies ist in Zeiten leerer Kassen besonders interessant fir die Kommunen. Der Unterhalt
der StraBeninfrastruktur wird immer weniger finanzierbar (vom Neubau ganz zu schwei-
gen). Daher wird eine Konzentration auf wenige, sehr leistungsfdhige Infrastrukturein-
richtungen fur die Kommunen immer zwingender. Ein leistungsféahiges OPNV-Netz ist
eine solche Infrastruktur und der Anschluss an ein solches wird fir die betreffenden
Gemeinden zu einem besonderen Standortvorteil.

Dieses muss in der Region erkannt werden, damit deren Lagegunst in einer der wirt-
schaftlich starksten und verkehrlich am Besten erschlossenen Regionen Europas umfas-
send genutzt werden kann.

Der OPNV, insbesondere das zukinftige S-Bahn-Netz, bildet gemeinsam mit der be-
sonders guten Anbindung des Mannheimer Hauptbahnhofs an den europdischen
Hochgeschwindigkeitsverkehr das Rickgrad fir die zukinftige Entwicklung der Rhein-
Neckar-Region.

Diesen Vorteil gilt es fir die Region zu wahren und zu nutzen. Die BemGhungen, den
Bau des Bypasses zu verhindern ist eine erforderliche Anstrengung, welche die Region
aufzubringen hat. Dabei geht es wie in Kapitel 8.1 gezeigt, nicht nur um die Zukunft der
Anbindung dieser Region an das Schienenfernverkehrsnetz, sondern die Frage ist fur
den gesamten siddeutschen Raum von Bedeutung.

Dariber darf aber nicht vergessen werden, die auf alle Félle entstehenden Chancen
und Potentiale frihzeitig zu erkennen und zu nutzen, unabhéngig davon, welche der
Varianten der NBS-RM/RN am Ende gebaut wird. Gerade die Méglichkeit, den im
Grundsatzkonzept Rhein-Neckar-Takt 2010 geplanten Halbstundentakt auf den S-

%2 Das System ist darauf auszulegen, nur einem definierten Kreis von Nutzern die Daten zugdnglich zu machen. Dies
ist mit dem heutigen Stand der Technik maglich
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Bahn-Asten in die Region auf eine dichtere Takifolge auszubauen, ist eine bedeutende
Entwicklungschance fur die Region.

Das in dieser Arbeit vorgeschlagene Instrument der internetbasierten Informationsplatt-
form ist dabei nur ein Werkzeug, das zur Koordinierung der Planungen und der Bemu-
hungen um die Entwicklung der Region dient.

Grundlage fir eine erfolgreiche und nachhaltige Entwicklung ist jedoch die Bereitschaft
aller Beteiligten zur Kooperation, um dem gemeinsamen Ziel ,Starkung und Vorberei-
tung der Rhein-Neckar-Region fir die Zukunft” gerecht zu werden.
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In Tabelle 16 sind alle Fléchenpotentiale aufgefihr, die in Plan 1 aufgefihrt sind. Es wurden die Anga-
ben aus den zugrundeliegenden Quellen Gbernommen und teilweise durch eigene Berechnungen, soweit
for diese Arbeit notwendig, ergénzt. Daher sind nicht alle Felder der Tabelle ausgefillt.
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Tabelle 17 stellt einen Auszug aus Tabelle 16 dar. Es sind alle Flachenpotentiale, die zu einem Schwer-

punkt gehdren, aufgefihrt, sowie die Summen je Schwerpunkt gebildet.
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Grundfidchen Grund- Summe Grundstiickswert Abbruch-
Anz. gesamt Innenhof Innenhof Netto  stiicks- r Baukosten Baukosten heute zukiinftig kosten

1 2 flache pro Gebiet
[m?] [m?] [m?] [m?] [m7] [€] [€] [€] 3 [€]

1 747 508 9 26280 32.193.000

1 905 0 o] 905 5 4525 5.543.125
Abschnitt 1 1 852 0 o] 852 5 4260 5.218.500

1 1557 0 o] 1557 5 7785 9.536.625

1 2338 0 o] 2338 21708] 5 11690] _ 68545] 0,523908237| 3,167591671] _ 14.320.250 B3.967.625 | 2.062.260 | 6.512.400 | 1.172.232

1 2801 0 o[ 2801 5 14005 17.156.125 0

1 297 0 0| 297 4 1188 1.455.300 0
Abschnitt 3 1 451 0 o 451 9987| 5 2255] _ 24519] 0,539901872| 2,455091619] _ 2.762.375 30.035.775 948765 | 2.996.100 539.298

1 2603 103 o] 2500 5 12500 15.312.500 0

1 2144 0 o| 2144 4 8576 10.505.600 0
Asylantenheim 1 5996 1788 0| 4208 4 16832 0

1 3423 0 0| 3423 5 17115 20.965.875 0

1 3007 0 o[ 3007 5 15035 18.417.875 0
Abschnitt 2 3 1368 0 0] 4104 39358] 4 16416] 61366 0,348950658 1,559174755] _20.109.600 75.173.350 | 3.739.010 | 11.807.400 | 2.125332

8 400 0 0] 3200 4 12800 15.680.000 0

1 1686 0 0] 1686 4 6744 8.261.400 0

2 1081 0 0| 2162 4 8648 10.593.800 0
Abschnitt 4 1 522 0 0 522 4 2088 2.557.800 0

1 814 0 o __814] 13342] 3 2442] _ 23252| 0,513341328|1,742767201] __ 2.991.450 28.483.700 | 1.267.490 | 4.002.600 720.468

1 1665 0 0| 1665 2 3330 4.079.250 0
Abschnitt 7 5 1368 0 0] 6840] _ 175619] 4 27360] _ 27360] 0.390433244| 1,561732976] _ 33.516.000 33.516.000 | 1.664.305 | 5.255.700 946.026

1 613 0 o __e13 2.5 1533 1.877.313 0
Abschnitt 6 9 628 0 0] 5652 2.5 14130 17.309.250 0

1 1118 0 o 1118 ___17714] 4 4472] 29049 0,450547589] 1,639861127| __ 5.478.200 35.584.413 | 1.682.830 | 5.314.200 956.556

1 598 0 0| 598 4 2392 2.930.200 0

1 1032 0 o] 1032 4 4128 5.056.800 0

1 798 0 o[ 798 3 2394 2.932.650 0

2 598 0 01196 4 4784 5.860.400 0
Abschnitt 5 9 400 0 T 4 14400 17.640.000 0

1 4801 1057 572| _3172| 39796 4 12688 50274 0.284199417| 1,263292793| _ 15.542.800 3.780.620 | 11.938.800 | 2.148.984

1 1664 0 0| _1664] _ 31894] 4 6656] _ 50274] 0,354612153 1,576283941] _ 8.153.600 61.585.650 | 3.029.930 | 9.568.200

1 1678 0 0| 1678 7 11746 14.388.850

SUMME 69517 151522 301198,5 Summe Baukosien  348.346.519 348.346.513 14.394.500 _ 45.456.600 B.608.896 |

Baukosten pro m2 BGF[€] 1.225 € [BKI 2000] Bemerkungen:
Bodenrichtwert [€] minderwertig 95 £ [Gutachterausschuss 2002] Zur Berechnung der Kubatur des Abrisses wurden durschnittlich
Bodenrichtwert [€] saniert 300 € [Gutachterausschuss 2002] 2 Geschosse a 3m Hohe bei einer GRZ von 0,6 angesetzt
Kosten for Abbruch pro m? 15 € [ISE 2002] Planungskosten sind in den Betrdgen anteilsméfBig enthalten
durchschnittl. GRZ Bestand 0,6
durchschnittl. Geschosshéhe Abriss 3,0 Baukostenberechnung:

Aus einer Analyse dhnlicher Neubauten in den BKI Baukosten-
tabellen 2000 [BKI 2000], wie in dem Planungsgebiet erstellt
werden sollten. Daraus ergab sich ein Preis von 300€ pro m3
umbauten Raum. Die Geschosshéhe wird mit 3,5m angenom-
men. Damit ergibt sich ein Betrag von 1225€ pro m? Bruttoge-

Tabelle 18: Baumassenermittlung, Grundstickskostenberechnung, Baukostenberechnung schossfléche, der den weiteren Berechnungen zu Grunde liegt.

[Berechnunngswerte siehe Aufstellung néchste Seite]
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Baukosten Straf3e

Die Kosten setzten sich aus den Baukosten fir Straflen-/Pflasterbelag und den Kosten

for den Straflenaufbruch, bzw. die Demontage der Gutergleise zusammen

2,5 5 2,5 7 7,5 4,5
osten pro 45 45 45 40 40 45
oste af3enaufb 8 8 8 13 13 13
b o 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5
ag 1,31 1,31 1,31 1,31 1,31 1,31
0 akto 589,50 €|1.179,00 €]589,50€|2.384,20 €[2.554,50€|1.724,29 €
a 950 1 1 1 1 4.666.875,00 €
ansastra 9 2 1 338.504,00 €
ag a 60 2 1 1.995.392,00 €
o) g Lagerstra 0]0] 1 862.143,75 €
pa eg 1 162.112,50 €
a eg 400 1 825.300,00 €
g Pha 60 1 448.314,75 €
ofe g 0 1 76.635,00 €
Summe 9.375.277,00 €
Tabelle 19: Kostenermittlung fur StralenbaumaBBnahmen
[Quelle: ISE 2002]
Baukosten Parks
Flache [m?] €/m? Preis
8000 40/ 320.000,00 €
6500 40| 260.000,00 €
Summe = 580.000,00 €
Tabelle 20: Baukosten Parkanlagen
[Quelle: Lenk 1996]
Kosten fur gepflanzte Badume
Anzahl ‘€/ME Preis
Baume 500 982,5 491.250,00 €

Tabelle 21: Kosten fur Baume

[Quelle: Fakultat Raumplanung Uni Dortmund o.J.]
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Baukosten Briicke

Die Kosten fur die FuBgéngerbricke wurde mit 500 000 € angenommen

Kosten fur Versorgungeinfrastruktur

Linge Abwasser[€/m]Trinkwasser[€/m]

Industriestralle 950 250 150, 380.000,00 €
Hansastralle 95 250 150, 38.000,00 €
LagerstralRe 560 250 150, 224.000,00 €
Fortsetzung Lagerstralie 500 250 150| 200.000,00 €
Spazierweg 275 250 150/ 110.000,00 €
Spazierweg 1400 250 150] 560.000,00 €
Erschliefung Phase 2 260 250 150, 104.000,00 €
Spazierweg 130 250 150 52.000,00 €

Summe 1.668.000,00 €

Tabelle 22: Kosten fur Versorgungsinfrastruktur

[Steinberg 0.J.]
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ANLAGE 4:  Fahrplanstudie zur westlichen Riedbahn

Inhalt:

Hinweise zur Fahrplanstudie

Tabelle 23:a: Fahrzeitenberechnung Strecke Mannheim Hbf nach Mannheim-
Luzenberg

Tabelle 24: a: Fahrzeitenberechnung Strecke Mannheim-Luzenberg nach Mannheim

Hbf

Plan 3: Bildfahrplane fir die westliche Riedbahn fir versch. Betriebsprogramme
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Hinweise zur Fahrplanstudie

Auf der Grundlage der Berechnungen zu den Fahrzeiten in Tabelle 23 und Tabelle 24

wurden Bildfahrplane (Plan 3) erstellt . Es wurden die verschiedenen méglichen Be-

triebskonzepte des Fernverkehrs und des S-Bahn-Verkehrs auf der westlichen Riedbahn

zwischen Mannheim-Hbf und Mannheim-Luzenberg untersucht.

Die Ergebnisse der Berechnung wurden unter folgenden Annahmen ermittelt:

Léngen zwischen Haltestellen aus Messungen in Satellitenbildern des Programms
D-Sat 4

Die zulassigen Hochstgeschwindigkeiten wurden einer Grafik in der Studie des
ZIV ,Ermittlung der Fahrgastpotentiale im Bahnverkehr” [ZIV 2002] entnommen

Beschleunigungsvermégen, Zugkraftkennwerte und Massenangaben fir
o ET425 (eingesetztes S-Bahn-Fahrzeug): [Schénfisch 2003]
o |ICE 1: [Eisenbahntechnische Rundschau 1991]
o ICE 3: [ZEV + DET 1998]

Bremsverzégerung wurde mit 0,5 m/s? als ,Betriebsbremsung” fir alle Zige
gleich angenommen

Hahenneigungsverhdlinisse blieben unbericksichtigt
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Fahrzeitberechng zur

STRECKE MANNHEIM-LUZENBERG [Blatt 1 Wertetabellen

Besetztgewicht [t v=a‘t s=0.5%a"t?
443 km/h Zugkraft [kN]  a [m/s®] tiwin}v(n-1)) [8] s{vin}v({n-1)) [m] s{vin}w(0)) [m] t{vin)}-w(0}) [s] ET 425 ET401 (ICE1 ET403 (ICE3 ET 425 ET401 (ICE1)ET403 (ICE3)
0 300 0,68 0 0 0 0 0 0 0.0 0,0 0.0
60 286 0,65 25 210 210 25 210 0-60 16,7 33,8 252
100 297 0,67 17 375 585 42 585 0-100 30,8 58,4 421
110 270 0,61 4 127 711 46 711 0-110 35,86 66,0 46.4
120 220 0,50 5 160 872 51 872 0-120 36,9 743 514
140 200 0,45 12 545 1257 63 1257 0-130 53.0 83,3 63.1
160 170 0,38 13 554 1811 76 1811 0-160 74,0 114,3 76.4
180 150 0,34 23 1122 2933 100 375 60-100 13.9 24 6 16.9
280 100 0,23 89 5784 8716 188 287 100-120 6.4 15,9 9.4
330 85 0,19 67 5635 14352 255 1100 120-160 37,0 40,0 25,0

Quelle f. Zugkraft:

Schénfisch, Jochen<news008@jochen-schoenfisch.de> am 22.07.2003

in newsgroup: de.etc.bahn.misc ET 425 (S-Ba
im Thread: "Beschleunigungswerte ICE / ET 425" 0
60
100 100
kmih Zugkraft [kN]  a [m/s?] tv(n}vin-1)) [s] s(vin)}-v(n-1)) [m] s(vin}-w(0)) [m] tivin)-v(0)) [s] 110 110
0 120 120
60 1] 17 139 139 17 130 130
100 0.6 14 309 448 31 135 135
110 0.45 5 154 602 36 140 140
120 042 6 333 780 37 160 160
130 0,34 7 254 1034 44 100-60 100-60
135 0.31 4 157 1191 49 160-120 160-120
140 0,3 15 557 1338 52 120-100 120-100
150 0,21 26 439 1776 79
160 0,18 37 1440 2221 74

Die Werte in diesen 4 Tabellen sind Zusammenstellungen zur
Quelle f. Beschleunigungswerte: besseren Ubersichtlichkeit aus obigen Berechnungen
ZEV+DET Glassers Annalen 122 (1998, S. 400

Besetztgewicht [t

795 km/h Zugkraft [kN]  a [m/s?] t{win}v(n-1)) [s] s{vin}-v(n-1)) [m] s(vin}-w{0)) [m] t{vin}-w{0))
1] 400 0.50 0 0 0 0
10 397 0.50 6 8 8 5]
20 395 0,50 6 23 31 11
30 392 0,49 B 39 70 17
40 389 0.49 8 55 125 22
50 386 0.49 5 71 196 28
60 384 0,48 6 88 284 34
70 381 0.48 6 104 388 40
80 378 048 5 121 509 45
90 340 0.43 g 145 654 52
100 306 0,38 7 180 835 58 Quelle f. Zugkraftangaben:
110 277 0,35 8 221 1056 66 Eisenbahnteschnische Rundschau (Mai/Juni 1991), 5.320
120 255 0.32 8 265 1321 74
130 237 0.30 9 312 1633 83
140 221 0.28 10 362 1994 93
150 206 0.26 10 417 2411 103
160 193 0.24 11 477 2888 114

Tabelle 23a: Fahrzeitenberechnung Strecke Mannheim Hbf nach Mannheim-Luzenberg
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Fahrzeitberechng zur

STRECKE MANNHEIM-LUZENBERG |Blatt 2 Berechnung

Fahrzeitenberechnung

Streckenverlauf

Ma Hbf 2140 m Ma Handelshafen 1290 m Ma Neckarstadt 2060 m Ma Luzenberg
Vmax [kmfl 60,0 100,0 120,0 160,0 160,0

auf der Lan 1000 600 540 1290 2060

ET 425 ET425 mit 100km/h ET425 mit 120km/h
ds [m] 861 59 0 70 169

t [s] 68,3 16,0 55,6 40,0 87,9 40,0 113,2

ICE 1 Summe Strecke MA HH-MA-Luz= 3350,0

ds [m] 716 49 54 1783

t [s] 76,8 26,3 17,5 80,2

ICE 3

ds [m] 790 225 253 190 2060

t[s] 726 250 17,0 29,3 46,4

BEMERKUNGEN: ds= Weg mit zul. Héchstgeschwindigkeit

Es wurde mit einer Haltezeit pro Haltepunkt von 40 sec fir den ET425 gerechnet. Dies ist ein Wert der auf der "sicheren Seite" liegt.

Tabelle 23a: Fahrzeitenberechnung Strecke Mannheim Hbf nach Mannheim-Luzenberg

Anlage 4
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Fahrzeitberachng zur

STRECKE LUZENBERG-MANNHEIM [Blatt 1 Wernetabelle |
Blosetzigowicht [ w=a’t =05
Zeghrult fhl] @ jmisq ifsngeas-Tl fE) stinlafn-1T Im] steinloH ] e (=) Bogenl-Wen BT 425 ETA01 (ICE ET403 (10
[ 300 0,88 [£] [£] 1] [
&0 205 0,85 35| 210 210 25
100 207 0,87 17 7s 55 42
110 270 081 4 127 711 25
120 220 0,50 g 1£0 ?;i' ':h-ll
140 2010 1,45 12 545 1267 53]
160 170 [T 13 554 1811 i
190 150 034 23 1122 2533 10
250 100 0,25 [ EE ET6 I}I
330 BS 0,18 B 5535 14352 255

Quelle f. Zugkraft

Schenfisch, Jochen=nows008 @jochen-schoenfisch de= am 22 07 2003
n newsgroup: de.eks bakhin.mesc

m Thread: *Beschieunigungsweorte ICE / ET 435

afmis’|= .5

ET 425 (8- Bahn}
i

Boseiztgowicht [

ol TR B Stuirlvin-ATI ] Stelr(Df ] Hade] (2

[24] 7
100 0.5 14 ETiE] 45 31
110 0,45 g 154 a2 :;-§|
120 0,42 [ 333 TE0 37
130 0,34 ¥ 254 1034 24
ES| 0.1 3 17 1181 7
140 [TE] 15 57 1358 52
|-.>5| 0,21 0 FREE) 1778 |
I | 018 aF 1440 2231 ] il |
Quelle f. Beschicunigungsvaris Diie Werte in diesen 4 Tabellen sind Zusammensiellungen zur
ZEW+DET Glassers Annalen 122 (1588, 5. 400 beszenen Ubersichtlichie® aus obigen Berechnungen
Bosoirigowicht [
400 0,50
H EE 0,50 [ [ [ [
35 .50 T R ] 11
ﬁl ETE 0.4s i i i) 17
KL 0,45 G = =] T
50 SRE 04g [0 71 156 z_al
[5] 3Bd 0,48 [ [ 284 34
70 T 0,48 [0 104 ] :rq
&0 KT 0,48 [ 121 e 45
R ETT 0,43 [0 145] 54 52]
100 K] 0,38 T [T] 35 58
110 277 0,35 & 21 1058 ]
120 288 [ & [ 1321 i Quele §. Fugkraftangaben:
130 247 0,30 =] 312 16353 &3 Eisgnbahmieschnmsche Runcschau (Mad' Juni 19515, 5.320
140 21 0,28 10 g2 1864 a3
150 I I I ai7] Zan 102
163 183 0,34 11 477 E] 114

Tabelle 24a: Fahrzeitenberechnung Strecke Mannheim-Luzenberg nach Mannheim Hbf
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Fahrzeitberechng zur

STRECKE LUZENBERG-MANNHEIM |Blatt 2 Berechnung |
Berechnung der Geschw.
Streckenverlauf: bei Eintritt Gesamtstrecke
Ma Hbf 2140 m Ma Handelshafen 1290 m Ma Neckarstadt 2060 m Ma Luzenb 1320 Ma Waldhe 5490 Fahrzeit (ber ges. Strecke
Vmax [km{h] 60 100 120 160 160 160
auf der Lange| 1000 600 540 1280 2060 1320
ET 425 ET425 max. 100km/h ET425 max. 100km/h ET425 max. 120km/h |ET425 mit 100km/h
ds [m] 722 106 92 71 169 101
tfs] 787 26,0 339 40,0 887 40,0 108,7 89,7
ICE 1=ICE3 Summe Strecke mit 160 km/h: 3350 m
ds [m] 722 106 200 2486
s | 67 280 174 265 " Zminissec |
BEMERKUNGEN: ds= Weg mit zul. Héchstgeschwindigkeit

Es wurde mit einer Haltezeit pro Haltepunkt von 40 sec fir den ET425 gerechnet. Dies ist ein Wert der auf der "sicheren Seite” liegt.

Tabelle 24a: Fahrzeitenberechnung Strecke Mannheim-Luzenberg nach Mannheim Hbf
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