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ANTRAG

Der Stadtrat mége wie folgt beschliel3en:

Der Stadtrat beschliel3t, die Variante ,Stadtstral’e lang“ dem weiteren Planungsprozess als
Vorzugsvariante zugrunde zu legen.
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City West / Erneuerung der HochstraBe Nord
hier: Entscheidung liber die dem weiteren Planungsprozess zugrunde zu legende Va-
riante (Vorzugsvariante)

1. Vorbemerkungen

Die Hochstralte Nord verbindet als Teil der B44 die A650 mit der Kurt-Schumacher-Brlicke.
Sie wurde in der Zeit von 1970 bis 1981 erbaut und besteht aus 34 Teilbauwerken. Dabei
handelt es sich um Spannbetonhohlkasten, die auf Widerlagern und Stitzen aufgelagert
sind. Mit einer Verkehrsbelastung von ca. 40.000 Kfz / 24h ist sie eine der wichtigsten Ver-
kehrsverbindungen in der Metropolregion Rhein-Neckar und hat eine bedeutende Verteiler-
funktion flr den Verkehr aus der Region und den Stadtteilen Ludwigshafens zu innerstadti-
schen Zielen, zur BASF und nach Mannheim. Verkehrsuntersuchungen zeigen die Notwen-
digkeit, diesen Verkehrsweg auf Dauer vorzuhalten; der Abriss der Hochstrale ohne Ersatz-
neubau wiirde zu einer massiven Uberlastung des ibrigen Strallennetzes fiihren.

Der Briickenzug befindet sich in einem baulich sehr schlechten Zustand. Bei den an fast al-
len Bauwerken vorhandenen Schaden handelt es sich um grof¥flachige Betonabplatzungen
und Korrosionsschaden an den Bewehrungsstahlen, die auf zu geringe Betondeckungen
zurlick zu fuhren sind, sowie um Schaden an der Briickenentwasserung und an den beweg-
lichen Konstruktionsteilen (Ubergangskonstruktionen und Lager). Aufgrund der Schadenssi-
tuation mussten einzelne Bauwerke gesperrt werden: Die Briickenunterseiten wurden grof3-
flachig mit Fangnetzen versehen, um das Herabfallen von sich I6senden Betonteilen zu ver-
hindern. Weitere Bereiche wurden durch Bauzaune fir jeglichen Zugang gesperrt.

Die Hochstral’e Nord weist aber auch erhebliche konstruktive Defizite auf. Sie ist

fur die heute zulassigen Lasten unterdimensioniert. Zum Zeitpunkt ihres Baus galt von Ge-
setzes wegen eine zulassige Achslast der Antriebsachse von zehn Tonnen bei einer zulas-
sigen Gesamtmasse der Lastkraftwagen von 38 Tonnen. Inzwischen wurde als Umsetzung
einer europaischen Norm vom Bundesverkehrsministerium eine Erhdhung auf 11,5 Tonnen
Achslast der Antriebsachse und auf 60 Tonnen fir die Gesamtmasse zugelassen. Dies be-
deutet, dass die HochstralRe Nord die Belastung durch den Schwerlastverkehr nicht tragen
kann.

Wie auch andere Briickenkonstruktionen in Deutschland wurde die Hochstralte Nord als ab-
schnittsweise hergestellte Spannbetonbriicke gebaut. Diese Spannbetonbriicken verfiigen
Uber Arbeitsfugen, in denen Spannglieder zunachst verankert, vorgespannt und anschlie-
Rend gekoppelt werden, um einen kontinuierlichen Spanngliedverlauf zu ermdglichen. Diese
Arbeitsfugen werden auch als Koppelfugen bezeichnet. Bei der Hochstralte Nord wurde ein
Konstruktionsprinzip angewandt, bei dem an jeder Koppelfuge jeweils alle Spannglieder ge-
koppelt wurden, wahrend heute sichergestellt wird, dass ein Teil der Spannglieder Uber die
Arbeits- beziehungsweise Koppelfugen hinweg geflihrt wird. Durch die Kopplung der Spann-
glieder in einer Koppelfuge werden diese sehr stark mechanisch beansprucht und die Dau-
erhaftigkeit der Konstruktion wird beeintrachtigt.

Beim Bau der Hochstral’e Nord wurden — dem damaligen Stand der Technik entsprechend —
Spannstahle verwendet, die — wie man heute weild — unter Korrosionseinfluss reilen und zu
einem Versagen der Konstruktion fuhren kénnen.

Die Untersuchung nach einem vom Bund vorgegebenen standardisierten Verfahren hat ge-
zeigt, dass der Abriss und ein Ersatzbau unter wirtschaftlichen Aspekten glinstiger sind als
die Sanierung und Ertlichtigung des Bauwerks. Zugleich haben Bund und Land signalisiert,
dass eine Forderung nur bei einem Neubau in Frage kommt. Daher geht die Stadtverwaltung



von einem Abriss und der Schaffung eines adaquaten Ersatzes aus. Im Ubrigen wére es bei
einer Bestandssanierung nicht — oder nur mit einem unverhaltnismafig hohen Aufwand —
moglich, die konstruktiven Mangel zu beseitigen.

Fir den Ersatz der Hochstralle Nord wurden von der Verwaltung seit 2010 unter Einbindung
externer Gutachter zahlreiche Varianten gepruft. Getragen wurden die Untersuchungen von
der Erkenntnis, dass das Vorhaben als Chance fir die Stadtentwicklung begriffen werden
muss. Unzweifelhaft missen alle Varianten den Anforderungen an einen Uberregional be-
deutenden Verkehrsweg hinsichtlich der verkehrlichen Funktion und der Leistungsfahigkeit
entsprechen. Dies ist zudem Voraussetzung fir eine Férderung durch Bund und Land und ist
bei den im Beteiligungsverfahren diskutierten Varianten von den Férdergebern bestatigt wor-
den. Dariber hinaus besteht aber die Chance, durch eine hinsichtlich der Gestaltung des
StralRenraums und des Larmschutzes optimierte Integration der Stralle in das Stadtgeflige
einen zentralen Bereich der Innenstadt aufzuwerten und einer stadtebaulichen Entwicklung
zuzufuhren.

Bei diesem Prozess mussten zwei Varianten frihzeitig ausgeschlossen werden. Dabei han-
delte es sich zum einen um den Bau eines Tunnels, der bereits in der vom Stadtrat am
24.10.2011 beratenen ,Untersuchung von stadtebaulichen und

immobilienwirtschaftlichen Entwicklungspotentialen im Zusammenhang mit Neubau/ Sanie-
rung oder Ersatz der HochstraRe Nord“ vorrangig wegen der sehr hohen Bau- und Betriebs-
kosten ausgeschlossen wurde. Gleichfalls ausgeschlossen wurde — gemal Beschluss des
Bau- und Grundstiicksausschuss vom 17.06.2013 — wegen erkannter Schwierigkeiten bei
der baulichen Umsetzung und hoher Betriebskosten die Variante, die den Bau einer Hoch-
stralle mit drei Fahrstreifen vorsah, wovon jeweils zwei in Lastrichtung und eine in Gegen-
lastrichtung genutzt werden sollten (,optimierte HochstralRe®).

Letztlich wurde — gemal} Beschluss des Stadtrates vom 25.06.2012 und des Bau- und
Grundstuicksausschuss vom 17.06.2013 - fur vier Varianten eine Vorentwurfsplanung aufge-
stellt:

e Hochstralle neu

¢ HochstralRe versetzt

o Stadtstralle kurz

e Stadtstralie lang
Die Varianten werden im Abschnitt 2 der Vorlage naher beschrieben.
Mit dieser Vorlage wird die Entscheidung uber die im weiteren Planungsprozess fortzuentwi-
ckelnde Variante getroffen. Diese wird Grundlage fir die Verhandlungen mit Bund und Land
Uber die Finanzierung des Vorhabens sein. Parallel dazu wird die Entwurfsplanung betrieben

mit dem Ziel, bis 2015 die Grundlagen fir den férmlichen Férderantrag und das Planrechts-
verfahren zu schaffen. Als Baubeginn wird das Jahr 2018 angestrebt.



2. Beschreibung der untersuchten Varianten

Alle Varianten weisen eine deutliche Vereinfachung der Verkehrsfihrung im Bereich des
Briickenkopfes zur Kurt-Schumacher-Briicke (,Nordkopf“) auf. Die Leistungsfahigkeit konnte
fur alle Varianten bestatigt werden. Anhand einer bereits sehr tiefgehenden Bauablaufpla-
nung konnte die Machbarkeit der baulichen Umsetzung nachgewiesen, erforderliche Proviso-
rien identifiziert und wesentliche Bauzeiten ermittelt werden. Unter der Randbedingung, dass
wahrend der Bauzeit auf der durchgehenden Fahrbahn A650 — Mannheim immer ein Fahr-
streifen zur Verfigung stehen muss, wurden Lésungen flr die Verkehrsfiihrung wahrend der
Bauzeit aufgezeigt. Bei allen Varianten ist — insbesondere im Bereich des Rathaus-Centers
— mit erheblichen Beeintrachtigungen, Baularm und Erschutterungen zu rechnen.

Die genannten Kosten sind das Ergebnis einer Kostenschatzung, hochgerechnet auf den
voraussichtlichen Zeitpunkt des Baubeginns im Jahr 2018. Kostensteigerungen wahrend der
Bauzeit sind nicht berlicksichtigt.

Hinsichtlich einer detaillierten Darstellung der Planungsergebnisse wird auf die in der Sitzung
des Stadtrats am 20.01.2014 vorgetragene Prasentation verwiesen.

2.1 HochstraRe neu

Bei dieser Variante wird die Hochstralle Nord in derselben Trasse wie heute wieder als Bru-
ckenkonstruktion hergestellt (Erneuerung des Uberbaus unter Beibehaltung des Unterbaus).

Wesentlich verandert wird der sogenannte Nordkopf, bei dem die heute vollstandig kreu-
zungsfreie Fihrung der Rampen durch lichtsignalgeregelte Anschllisse der neuen Rampen
an die Rheinuferstralle ersetzt wird. An der Anschlussstelle Heinigstralte werden die von der
Hochstral3e abfahrenden und auf die HochstralRe auffahrenden Verkehre nicht mehr kreu-
zungsfrei gefluhrt, sondern es entsteht eine Kreuzung, die durch eine Lichtsignalanlage ge-
steuert wird.

Auf gesamter Lange der HochstralRe ist eine Schallschutzwand mit einer Héhe von 2,50m
bis 3,00m vorgesehen. Diese wird in Teilabschnitten durch passive Schutzmalinahmen an
den Gebauden erganzt. Die Rad- und FulRwege kénnen zum Teil — insbesondere im Bereich
Messplatz - in eine ebenerdige Lage verlegt werden; im Bereich des Nordkopfes wird dies
nicht moglich sein.

Die Mdglichkeiten einer stadtebaulichen Nutzung der an die Hochstral3e angrenzenden Fla-
chen sind sehr beschrankt. Eine Bebauung entlang der Strale ist, sofern Gberhaupt Investo-
ren dafiir gewonnen werden kénnen, nur abgerickt von der Hochstralte moglich.

Die Kosten fur die ,Hochstral’e neu” betragen nach den Ergebnissen der Kostenschatzung
(hochgerechnet auf den geplanten Baubeginn 2018) 333 Mio EUR bei weitestgehender Bei-
behaltung der Unterbauten (Stitzen und Widerlager) .

Als Bauzeit wurden 12,25 Jahre ermittelt (davon gravierende Verkehrsbehinderungen durch
die einstreifige Verkehrsfihrung der Hauptfahrbahnen: 10 Jahre),

2.2 HochstraBe versetzt
Bei der Variante ,HochstralRe versetzt“ wird die alte Hochstrale abgerissen und eine neue

Hochstralde, die im Mittelteil leicht stdlich versetzt und fast parallel zur jetzigen Trasse liegt,
auf einer Lange von zwei Kilometern neu aufgebaut. Die ,HochstralRe versetzt® hat wie die



Hochstralie die Funktion einer Uber die Stadt flihrenden Autobahn. Der Vorteil der versetzten
Hochstral3e liegt in der deutlich geringeren Bauzeit, die bei dieser Losung bei rund achtein-
halb Jahren liegt.

Der Nordkopf wird in gleicher Weise wie bei der ,Hochstral’e neu“ neu konzipiert. Auch die
Anschlussstelle Heinigstralle wird — wie bei der ,Hochstralle neu” beschrieben — vereinfacht.

Aus stadtebaulicher Sicht ist die Verschiebung im Mittelteil vor allem im Bereich des Mess-
platzes und Friedensparks relevant, da die Flachen neu zugeschnitten werden. Es verblei-
ben Restflachen, die durch das BASF-Gleis vom Friedenspark getrennt bleiben. Au3erdem
rickt die ,Hochstrale versetzt® am Friedenspark etwas von der bestehenden Bebauung ab,
jedoch naher an die Bebauung am Danziger Platz und im Westend heran. Die baulichen
Nutzungen im Bereich Messplatz und Parkplatz Jagerstraf3e reduzieren sich gegenuber ei-
ner HochstralRe auf bestehender Trasse. Auch bei dieser Variante ist der Bau von Schall-
schutzwanden auf gesamter Lange vorgesehen.

Die Kosten fur die ,Hochstral’e neu® betragen nach den Ergebnissen der Kostenschatzung
(hochgerechnet auf den geplanten Baubeginn 2018) 330 Mio EUR.

Die Bauzeit betragt 8,25 Jahre (davon gravierende Verkehrsbehinderungen durch die ein-
streifige Verkehrsfliihrung der Hauptfahrbahnen: 6 Jahre).

2.3 StadtstraBe kurz

Bei dieser Variante wird die B44 im Innenstadtbereich (zwischen Messplatz und Europaplatz
/ Einmindung Hartmannstral3e) auf einer Lange von ca. 530 Meter als ebenerdige Stadt-
stralle gefihrt — mit groRziigigen baumbestandenen Geh- und Radwegen sowie Parkstreifen
beidseits der Fahrbahnen. Erforderliche Linksabbiegestreifen werden zulasten der Breite des
Mittelstreifens angelegt. Fur FulRgangerinnen und Fullganger sind an mehreren Stellen sig-
nalisierte Uberwege vorgesehen (derzeitiger Planungsstand: sechs Uberwege).

Ostlich des Europaplatzes steigt die Trasse auf das heutige Niveau an, tberbriickt die nord-
liche Rathausmall und schlie3t an die Kurt-Schumacher-Briicke an. Westlich des Messplat-
zes verlauft die Stral3e im Bereich der Pasadenaallee, steigt etwa in Hohe des Bowling-
Centers an, Uberbrickt die Lorientallee und die Bahnanlagen und bindet am heutigen An-
schlusspunkt an die A650 an.

Das Konzept fir die Gestaltung des Nordkopfes entspricht dem in den Varianten ,Hochstra-
e neu” und ,Hochstralie versetzt®. Aus Leistungsfahigkeitsgriinden muss die Kreuzung mit
der Sumgaitallee / Bgm.-Griinzweig-StralRe versetzt gestaltet werden. Die HeinigstralRe wird
ebenerdig Uber eine Einmindung angebunden, die Lorientallee nur aus bzw. in Richtung
Osten Uber Parallelrampen.

Im Bereich der ebenerdigen Fuhrung der Stadtstral’e kdnnen heute brachliegende Flachen
zu einem neuen Stadtquartier entwickelt werden. So entsteht Platz flir neue Arbeitsplatze
und Wohnungen. Durch die Anordnung und Gestaltung der neuen Gebaude entlang der
Stralle kénnen diese eine Larmschutzfunktion auch fir die dahinter liegende Bebauung
Ubernehmen. Bis zur Realisierung dieser Bebauung kann der Schallschutz durch passive
Malnahmen gewahrleistet werden. An den westlich und dstlich an den ebenerdigen Ab-
schnitt anschlieRenden Brickenbauwerken werden — wie bei den vorgenannten Varianten —
Larmschutzwande vorgesehen.

Die Kosten fiir die ,StadtstralRe kurz” betragen nach den Ergebnissen der Kostenschatzung
(hochgerechnet auf den geplanten Baubeginn 2018) 275 Mio EUR.



Die Bauzeit betragt 10,25 Jahre (davon gravierende Verkehrsbehinderungen durch die ein-
streifige Verkehrsfiihrung der Hauptfahrbahnen: 8 Jahre).

2.4 StadtstraBe lang

Bei dieser Variante wird die B44 auch 0Ostlich des Europaplatzes als ebenerdige, insgesamt
860 Meter lange Stadtstralle gefiihrt und 6ffnet damit eine Sichtachse in Richtung Rhein.
Dies erfordert den Abriss (und ggf. einen Ersatzbau) des nérdlichen Teils der Rathausmall.
Die Verlangerung der FuR- und Radwege nach Osten ermdglicht deren ebenerdige Fihrung
bis zur Rheinuferstra®e und zum Rhein. Die dort heute vorhandenen ,Angstraume” unter
den Briicken entfallen. Am Europaplatz und im Bereich der entfallenden Rathausmall entste-
hen grof3zugige signalisierte FuRgangeruberwege, weitere finden sich an den westlich Stra-
Reneinmindungen westlich davon. Europaplatz und Carl-Wurster-Platz werden Teil eines
attraktiven Stralden- und Griinzugs zwischen Friedenspark und Rhein.

Der ,Nordkopf‘ wird grundlegend anders als bei den drei vorgenannten Varianten gestaltet.
Die Verkehrsfihrung wird deutlich vereinfacht, die Zahl der Briickenbauwerke wird reduziert.
Westlich des Europaplatzes entspricht diese Variante der ,Stadtstral’e kurz“. Auch ergeben
sich fur FuRgangerinnen und FuRganger und Radfahrerinnen und Radfahrer aus dem Stadt-
teil Hemshof neue Mdglichkeiten, die Rheinuferstral’e ebenerdig zu Gberqueren und zukinf-
tig Uber das Zollhofgelande zur Rheinpromenade entlang der Rhein-Galerie bis zur Parkinsel
zu gehen.

Bei dieser Variante werden zusatzlich im Bereich des Carl-Wurster-Platzes bisher fur Ver-
kehrsanlagen benétigte Flachen frei, die einer stadtebaulichen Entwicklung zugeflihrt werden
kénnen. Durch die Tieferlegung der Fahrbahnen der Rheinuferstral3e und der Stadtbahnan-
lagen im Bereich der Dessauer Stralte (Haltestelle Gartenstrale) werden Sichtbeziehungen
in Richtung Rhein erméglicht und die Trennwirkung der Verkehrsanlagen zwischen Hemshof
und Rheinufer wird gemindert.

Wie bei der ,Stadtstralie kurz® kdnnen durch die Anordnung und Gestaltung der neuen Ge-
baude entlang der Stralle diese eine Larmschutzfunktion auch fur die dahinter liegende Be-
bauung Gbernehmen. Bis zur Realisierung dieser Bebauung kann der Schallschutz durch
passive MalRnahmen an den Gebauden gewahrleistet werden. An den westlich und dstlich
an den ebenerdigen Abschnitt anschlieRenden Briickenbauwerken werden — wie bei den
vorgenannten Varianten — Larmschutzwande vorgesehen.

Die Kosten fiir die ,StadtstralRe lang“ betragen nach den Ergebnissen der Kostenschatzung
(hochgerechnet auf den geplanten Baubeginn 2018) 267 Mio EUR.

Die Bauzeit betragt 7,75 Jahre (davon gravierende Verkehrsbehinderungen durch die ein-
streifige Verkehrsfiihrung der Hauptfahrbahnen: 5 Jahre).

Zu den genannten Kosten kommen bei allen Varianten noch die Kosten fiir die Erschlie-
Rung und Nutzbarmachung der an die StralRentrasse angrenzenden Bauflachen in der Gro-
Renordnung von 9 bis 11 Mio EUR hinzu.



3. Biirgerbeteiliqung

3.1. Das Verfahren

Unter der Uberschrift ,City West — Raum flr neue Stadtideen® begleitet seit Anfang 2012 ein
Informations- und Beteiligungsprozess den Fortgang der Planungen.

Bei zwei Blrgerforen (am 19. Januar 2012 und am 13. Mai 2013) wurden die Blirgerinnen
und Burger Uber den aktuellen Stand der Planungen informiert. In Anknlpfung an den Stadt-
umbauprozess ,Heute fir morgen® wurde die Offentlichkeitsarbeit intensiviert; auf
www.heutefuermorgen.de wurden Informationen rund um die Planungen verdéffentlicht. Nach
dem Relaunch der stadtischen Homepage wurden alle relevanten Stadtumbauthemen integ-
riert (http://www.ludwigshafen.de/nachhaltig/city-west). Fur die Idee ,City West* warb der
Stadtvorstand erstmals bei der Immobilienmesse Expo Real in Minchen im Herbst 2013.
Dabei wurden mit national wie international agierenden Investoren erste Gesprache zum
Stadtentwicklungsprojekt ,City West* gefihrt, um mogliche immobilienwirtschaftliche Chan-
cen entlang einer leistungsfahigen innerstadtischen Hauptverkehrsstrale zu diskutieren.

Unter der Uberschrift ,City West: Abriss der HochstraRe Nord... und was kommt danach?*
startete die Stadtverwaltung Ludwigshafen gemeinsam mit der W.E.G. WirtschaftsEntwick-
lungsGesellschaft mbH Ludwigshafen und unterstitzt und begleitet durch die Zebralog
GmbH am 20. Januar 2014 einen umfangreichen Informations- und Konsultationsprozess.
Dieser Prozess basiert auf einem crossmedial konzipierten Dialogverfahren, das sich aus
unterschiedlichen Beteiligungsformaten zusammensetzt und 6ffentlich breit kommuniziert
wurde.

Meilensteine sind:

e Juni/Juli 2013: Erarbeitung eines Beteiligungskonzeptes
10. Dezember 2013: Freischalten der Vorschaltseite www.ludwigshafen-diskutiert.de

e 20. Januar bis 20. Februar 2014: moderierter Online-Dialog auf www.ludwigshafen-
diskutiert.de

e Januar und Februar 2014: acht gefiihrte Spaziergange unter der HochstrafRe Nord

e Ab 20. Januar 2014: haushaltsdeckende Verteilung des Stadtmagazins neue Lu mit
integriertem Fragebogen

e 20. Januar 2014: 3. Birgerforum im Pfalzbau
21. Januar bis 24. Marz 2014: Ausstellung mit Infotafeln zu allen Varianten und The-
menfeldern im ersten Stockwerk des Rathauses

e 4. bis 20. Februar 2014: ¢ffentliche Prasentation der Visualisierung der Varianten im
Rathaus-Center

o 5. Februar 2014: 4. Blrgerforum im Pfalzbau

e 12.Und 26. Februar 2014: Informationsveranstaltung fur Mitarbeitende der Stadt-

verwaltung

e 18., 20. und 23. Februar 2014 Informationsveranstaltung fir interessierte Schulklas-
sen

e 26. Februar: Veroffentlichung der quantitativen Auswertung aus dem Beteiligungs-
prozess.

e 14. Marz: Verdffentlichung des Auswertungsberichts zur Offentlichkeitsbeteiligung
,Ludwigshafen diskutiert*

Insgesamt wurde wahrend des kompletten Verfahrens darauf geachtet, der Komplexitat des
Infrastrukturvorhabens Rechnung zu tragen und die Basis flir einen qualifizierten und diffe-

renzierten offentlichen Diskurs zu schaffen. Auf der Internet-Plattform konnten die Nutzerin-
nen und Nutzer die vier Varianten aus sieben unterschiedlichen Blickwinkeln (Bauzeiten,



Entwicklungschancen, Kosten, Nachbarn, Raumgefiihl, Umwelt, Verkehr) diskutieren und
bewerten sowie sich zur Relevanz des jeweiligen Kriteriums duf3ern. AuRerdem wurde die
Kategorie ,Weiteres” eingerichtet. Beim vierten Burgerforum wurde mit Hilfe eines Ted-
Systems ein Meinungsbild eingeholt. Der Fragebogen in der neuen Lu orientierte sich eben-
falls an dieser Struktur.

Erste quantitative Ergebnisse der Bewertungen von der Internetplattform, aus der neuen Lu
und des vierten Birgerforums wurden am 26. Februar 2014 verdffentlicht. Eine qualitative
Auswertung des Meinungsbildes sowie der vorgebrachten Anregungen und Bedenken wurde
am 14. Marz 2014 verdffentlicht und online gestellit.

3.2. Ergebnisse des Konsultationsverfahrens
Die erste Phase des Beteiligungs- und Konsultationsverfahrens zur Vorbereitung der Ent-

scheidung flr eine Vorzugsvariante endete am 20. Februar 2014. Wahrend einer vierwochi-
gen aktiven Beteiligungsphase wurden registriert:

. 9.787 individuelle Besucherinnen und Besucher der Online-Plattform
www.ludwigshafen-diskutiert.de (142.600 Seitenaufrufe)

. Insgesamt rund 1000 Teilnehmende an den beiden &ffentlichen Blrgerforen

. 184 Teilnehmerinnen und Teilnehmer bei den geflihrten Spaziergangen

. rund 150 ausgefillte Fragebdgen aus der Sonderausgabe der neuen Lu.

Im Zuge des Beteiligungsverfahrens wurden auf freiwilliger Basis soziodemographische Da-
ten (Geschlecht, Alter, Bildungsabschluss) erhoben’. Bei der Registrierung zur Bewertung
der Varianten auf der Plattform wurde aufRerdem der Wohnort abgefragt; ebenso beim vier-
ten Burgerforum. Das Ergebnis bezogen auf alle Beteiligungsformate: 83 Prozent der Birge-
rinnen und Blrger, die am Verfahren teilgenommen haben, geben an, in Ludwigshafen zu
wohnen. Neun Prozent geben an, nicht in Ludwigshafen zu wohnen, aber hier zu arbeiten;
acht Prozent wohnen nicht in Ludwigshafen.

Die quantitative Auswertung hat gezeigt, dass die Variante ,Stadtstral3e lang®“ bezogen auf
die Blickwinkel eine grofe Zustimmung erfahrt: Sie liegt zwischen 61 und 78 Prozent. Grofite
Akzeptanz erfahrt die ,Stadtstralle lang® aus Kostengriinden (78 Prozent), ebenfalls aus den
Blickwinkeln Bauzeiten (77 Prozent), Entwicklungschancen und Raumgefihl (jeweils 76 Pro-
zent). Bei den Themenfeldern Verkehr und Umwelt erfahrt die ,Stadtstrale lang“ zwar ihre
niedrigste Bewertung, sie liegt jedoch mit Gber 60 Prozent deutlich vor den HochstralRen-
Lésungen

! Ludwigshafen diskutiert. Auswertungsbericht zur Offentlichkeitsbeteiligung, Seite 90f.



Die Bewertungen — bezogen auf das jeweilige Kriterium — auf einen Blick:
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BAUZEITEN
(Gesamt)

= Hochstrale neu
 Hochstrage varse 7t
 StadistraRe kurz

« Stedistrake lang

ENTWICKLUNGSCHANCEN
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m Hochstrae versetzt
= StadtstraRe kurz

= StadtstraBe lang

KOSTEN
(Gesamt)

= HochstraBe neu
= HochstraBe versetzt
= StadtstraRe kurz

= StadtstraRe lang

NACHBARN
(Gesamt)

= Hochstralle neu
m HochstraRe versetzt
= StadtstraRe kurz

= StadtstrafRe lang

RAUMGEFUHL
(Gesamt)

= HochstraBe neu
= HochstraRe versetzt
= Stadtstrafe kurz

= StadtstraBe lang

UMWELT
(Gesamt)

= Hochstrafe neu
m HochstraRe versetzt
= StadtstraRe kurz
= StadtstraRe lang
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(Gesamt)
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u Stadtstrale kurz

= StadtstraRe lang

WEITERES
(Online)

= Hochstrale meu
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= Stadtstrafe kurz
= Stadtstrafe lang




Bei der Frage, welches der sieben Themenfelder flr die Entscheidung zugunsten einer Vor-
zugsvariante besonders wichtig ist, sieht eine deutliche Mehrheit den Aspekt der Kosten als
besonders relevant an, gefolgt von Verkehr, Entwicklungschancen und Bauzeiten?.

Die qualitative Auswertung aller eingegangenen Kommentare und Bewertung ergibt tUber alle
Themenfelder, dass die ,Stadtstral’e lang“ von den Teilnehmenden deutlich praferiert wird.
Die ,StadtstralRe lang” wird intensiv diskutiert und im Vergleich zu den anderen Varianten
deutlich positiver kommentiert. Gleichwohl wird diese Praferenz an Bedingungen geknupft.
Der Auswertungsbericht legt dies anhand der Fragestellung, welche Themen hinsichtlich des
jeweiligen Kriteriums diskutiert wurden, dar®. Daraus ergibt sich ein differenziertes und nach-
vollziehbares Meinungsbild. Daraus wird ersichtlich, dass die Frage, welche Vorzugsvariante
am geeignetsten ist, die kaputte Hochstral’e Nord zu ersetzen, tatsachlich vielfach in ihrer
Komplexitat gesehen und diskutiert wird. Dieses konkretisiert sich weiter, wenn die im Rah-
men des Verfahrens gestellten Fragen aufgeflhrt und betrachtet werden. Hieraus lassen
sich nun weitere Arbeits- und Handlungsauftrage an die Verwaltung herleiten, die im Zuge
weiterer Planungs- und Beteiligungsphasen vertieft erértert werden kénnen.

3.3. Nachster Schritt

Der Partizipationsprozess ist mit der Entscheidung tber die der weiteren Planung zugrunde
zu legenden Vorzugsvariante nicht beendet. Vielmehr wird die Burgerbeteiligung im Zuge
des weiteren Planungsprozesses fortgesetzt. Férmlich wird das Baurecht flir das Vorhaben
in einem Planrechtsverfahren geschaffen, das zudem weitere verfahrensrechtliche Elemente
der Bilrgerbeteiligung enthalt.

4. Vorschlag der Verwaltung fiir eine Vorzugsvariante als Ersatzbau fiir die HochstraBRe
Nord

4.1. Vorbemerkung

Sowohl hinsichtlich der Fachplanung als auch hinsichtlich der Blrgerbeteiligung hat die
Stadtverwaltung grofRen Wert auf ein offenes, transparentes und nachvollziehbares Verfah-
ren gelegt. Zu einem sehr friihen Planungsstadium hat die Verwaltung sehr umfangreiche
und tiefgehende Berechnungen und Betrachtungen durch eine versierte und interdisziplinar
besetzte Ingenieurgemeinschaft vornehmen lassen sowie selbst vorgenommen. Parallel da-
zu wurde ein umfangreiches und niederschwelliges Informations- und Beteiligungskonzept
erarbeitet und umgesetzt, dass es in dieser Form in Ludwigshafen noch nicht gegeben hat.
Diese Anstrengungen griinden in der Uberzeugung, dass die Antwort auf die Frage, ,Abriss
der Hochstralte Nord...und was kommt danach?“ von historischer Bedeutung fir die Stadt
Ludwigshafen und deren kiinftige Entwicklung ist.

Abriss und Ersatzneubau fir die HochstraRe Nord stellen ein Infrastrukturvorhaben dar, des-
sen Dimension Uber die finanziellen und strukturellen Méglichkeiten einer Kommune weit
hinausgeht. Gleichwohl ist die Hochstrale Nord in Baulasttragerschaft der Stadt. Als zentrale
Verkehrsader ist sie von auf3erordentlicher infrastruktureller und wirtschaftlicher Bedeutung
fur den Ballungsraum Metropolregion Rhein-Neckar.

Bei den in den vergangenen Monaten vorgenommen Betrachtungen, Berechnungen, Unter-
suchungen und Diskussionen wurde mit Blick auf die Dimension des Infrastrukturvorhabens
eines vor allem deutlich: Der Entscheidung, mit welcher Vorzugsvariante die Stadtverwaltung
weitere Verhandlungen um Fordermittel mit Land und Bund flihrt, geht ein grindlicher und

2 Ludwigshafen diskutiert. Auswertungsbericht zur foentlichkeitsbeteiligung, Seite 31ff.
3 Ludwigshafen diskutiert. Auswertungsbericht zur Offentlichkeitsbeteiligung Seite 33ff.



differenzierter Diskussions-, Beteiligungs- und Abwagungsprozess voraus. Ein einfaches
,Oben* oder ,Unten® mit Blick auf die Stral’enlange wird der Komplexitat des Vorhabens in
keiner Weise gerecht. Daher ist die Entscheidung fur eine Vorzugsvariante ein alle Vor- und
Nachteile der Varianten reflektierender und bewertender Prozess innerhalb eines dafir an-
gemessenen Zeitraums vorausgegangen. Um Vor- und Nachteile der vier Varianten be-
schreiben und diskutieren zu kénnen, hat die Stadtverwaltung sieben Themenfelder vorge-
schlagen, in deren Rahmen eine engagierte, offene, kritische und konstruktive Diskussion
und Abwagung stattgefunden hat. Diese Themenfelder sind: Bauzeiten, Entwicklungschan-
cen, Kosten, Nachbarn, Raumgefihl, Umwelt und Verkehr. AuRerdem wurde auf ein offenes
Themenfeld ,Weiteres" angeboten. Diese Themenfelder stehen gleichermalen fur die Kom-
plexitat des Vorhabens. Eingebettet wurde das Vorhaben in den verwaltungsubergreifenden
Stadtumbauprozess ,Heute fiir morgen®.

Wenn die Stadtverwaltung heute dem Stadtrat ihre Vorzugsvariante zur Abstimmung stellt,
dann geschieht dies als Ergebnis eines transparenten und klar strukturierten Abwagungspro-
zesses.

4.2. Vorschlag der Verwaltung

Als Ersatzneubau fiur die Hochstralle Nord standen vier Varianten zur Wahl, die alle vier
technisch machbar, ausreichend leistungsfahig und damit grundsatzlich férderwirdig sind.
Alle Varianten wurden fachlich so beschrieben, dass eine Gegenuberstellung mdglich war.
Alle Varianten wurden gleichberechtigt nebeneinander gestellt.

Nach Abwagung alle Vor- und Nachteile schlagt die Stadtverwaltung dem Stadtrat vor, die
Variante ,Stadtstral’e lang“ als Vorzugsvariante fir weitere Verhandlungen sowie planeri-
sche Schritte festzulegen. Die ,Stadtstral’e lang“ ist eine mehrspurige und rund 860 Meter
lange ebenerdige Stralle, die geradlinig bis zur Rheinuferstralle fihrt und eine Sichtachse
zur Rheinuferstralle eroffnet.

4.3. Begriindung

Bei einem voraussichtlichen Baubeginn 2018 wird bei der ,Stadtstral’e lang“ von Baukosten
in Hohe von rund 267 Millionen Euro ausgegangen, hinzukommen Kosten in Hohe von rund
elf Millionen Euro fir die Erschlielung der neuen Bauquartiere; der Erschlielungsbetrag liegt
bei allen Varianten auf ungefahr gleichem Niveau. Die jahrlichen Unterhaltskosten fir die
.otadtstralie lang” liegen bei rund 1,08 Millionen Euro. Damit ist die ,Stadtstral’e lang® im
Vergleich zu allen anderen Planungsvarianten langfristig die wirtschaftlichste. Unterstutzt
wird diese zunachst rein 6konomisch gepragte Sichtweise durch weitere Entwicklungschan-
cen im immobilienwirtschaftlichen Bereich.

Insgesamt haben Birgerinnen und Burger im Rahmen des Konsultationsverfahrens bei der
Frage nach der Wichtigkeit dem Kriterium Kosten die hdchste Relevanz zugeordnet®. Es ist
davon auszugehen, dass auch die Férdergeldgeber die Vorziige der wirtschaftlich glinstigs-
ten Variante entsprechend wirdigen. Deutlich héhere Bau- und Wartungskosten einer Bri-

* ,Auch bei der Betrachtung, welche StraRenvarianten am haufigsten innerhalb der

einzelnen Beitrdge erwdhnt wurden, schnitt die Stadtstralie lang am Besten ab (...)Von allen Blickwin-
keln wurde den Kosten von den Teilnehmenden insgesamt der héchste Stellenwert fir die Entschei-
dungsfindung zugemessen. 69 Prozent aller Teilnehmenden gaben an, die Relevanz dieses Themas
sei ,hoch® bzw.

»Sehr wichtig®, eine derartige Priorisierung wurde sonst in keinem Themengebiet erzielt. (...) Diese
Einschatzung fiel Uber alle Formate hinweg eindeutig aus .“ Ludwigshafen diskutiert. Auswertungsbe-
richt zur Offentlichkeitsbeteiligung, Seite 44ff.



cke lassen sich angesichts der prognostizierten ausreichenden Leistungsfahigkeit einer
Stadtstrale sowie angesichts der hohen Verschuldung der Stadt Ludwigshafen schwerlich
rechtfertigen. Es sei jedoch auch hier darauf hingewiesen, dass zum gegenwartigen Zeit-
punkt von Kostenschatzungen ausgegangen wird und es hinsichtlich des groRen Zeithori-
zonts des Vorhabens folgerichtig immer wieder zu Kostenanpassungen kommen wird. Die
Verwaltung wird daher regelmafiig und friihzeitig Rat und Offentlichkeit berichten.

Es sei jedoch ebenfalls ausdriicklich darauf hingewiesen, dass angesichts der stadtentwick-
lerischen und infrastrukturellen Dimension des Vorhabens finanzielle Aspekte alleine nicht
den Ausschlag fir eine Entscheidung geben kénnen. Weitere Kriterien hinsichtlich komplexe-
rer Fragestellungen mussen hinzugezogen und bewertet werden.

Neben dem Kostenaspekt spielt, wie bereits angesprochen, das Entwicklungspotential fir
ein neues Stadtquartier aus demografischen, planerischen, wirtschaftlichen und gesellschaft-
lichen Griinden aus Sicht der Verwaltung eine erhebliche Rolle im Rahmen des Abwagungs-
prozesses. Diese Haltung vertritt auch die Mehrheit der Blirgerinnen und Birger, die sich am
Konsultationsverfahren beteiligt haben. ,Zum Thema Entwicklungschancen wurden ur-
springlich 618 Diskussionsbeitrage zugeordnet. Die Nachkodierung wahrend der Auswer-
tung ergab, dass kategorienlbergreifend insgesamt 744 Beitrage Inhalte zu dem Thema
Entwicklungschancen enthalten. Der Blickwinkel der Entwicklungschancen nimmt damit nach
Wortbeitragen einen prominenten Platz unter den acht Blickwinkeln (inklusive ,Weiteres®)
ein. Lediglich das Top-Thema ,Verkehr* hat mehr Beitrage erhalten; etwa gleichauf rangiert

¢ «b

noch der Blickwinkel ,Bauzeiten’.

Eine lange Stadtstralle schafft Raum fur rund 4900 Arbeitsplatze und Wohnraum fir rund
3400 Menschen. Allein aus konstruktiven Griinden ist das Raumangebot neben und unter
einer HochstralRe qualitativ eingeschrankt. Zudem entstehen bei der Planungsvariante
.Stadtstral’e lang“ neue attraktive Flachen unmittelbar nérdlich des Rathauses. Diese Per-
spektive wurde im Rahmen der Blrgerbeteiligung intensiv diskutiert. Erste Kontakte zu mog-
lichen Investoren auf der Immobilienmesse Expo real haben ergeben, dass die Vermark-
tungschancen an einer ebenerdigen StralRe ungleich hdher sind als die an einer Hochstral3e.
Die im Rahmen der Beteiligung von Burgerinnen und Burgern auch gedulerten kritischen
Anmerkungen hierzu werden von der Verwaltung ernstgenommen; Entwicklungen hinsicht-
lich einer kiinftigen Bebauung werden im weiteren Beteiligungsprozess in einem offenen
Dialog weiter kommuniziert und gemeinsam erortert.

Gleichzeitig wird das urbane Entwicklungspotenzial neuer Flachen auch aus Sicht des be-
stehenden und kiinftig méglichen Raumgefihls in diesem Stadtquartier im Rahmen der Be-
teiligung positiv bewertet: ,Dabei war der Favorit in Bezug auf das Raumgefiihl in der Ge-
samtbetrachtung Uber alle Beteiligungsformate hinweg die ,Stadtstralle lang’, fur die sich 76
Prozent aller Bewertungen aussprachen. Neun Prozent aller Bewertungen erhielt die ,Hoch-
stral’e neu’, acht Prozent die Hochstral3e versetzt und sieben Prozent die ,Stadtstralte
kurz'.“® Teilnehmende aus dem Konsultationsverfahren betonen ebenfalls das sich ergeben-
de Entwicklungspotential:

,Fur die Entwicklung der Innenstadt werden durch den Bau einer Stadtstral’e wichtige Impul-
se erwartet, die dazu beitragen kénnten, ,vielfaltiges Leben‘ und Urbanitat in die Innenstadt
zurtickzuholen. Mit einer ebenerdigen Strallenfihrung verbinden die Beflirworter einer
StadtstralRe eine bessere Anbindung der Stadtteile zueinander (bedingt durch eine direktere
Wegefuhrung), die Ansiedlung von gastronomischen Angeboten sowie die Gestaltungspo-
tenziale, die sich durch zusatzliche Griinflachen und 6ffentliche Rdume ergeben kdnnten.
Die sich bei dem Bau einer Stadtstrale ergebenen stral’enbegleitenden Baukérper boten
Entwicklungschancen ‘fiir urbanes Wohnen und Arbeiten‘.*” Auch ergeben sich durch die
komplett neue Straenflhrung fir Fuligangerinnen und Fuldiganger und Radfahrerinnen und

° Ludwigshafen diskutiert. Auswertungsbericht zur foentlichkeitsbeteiligung, Seite 35
6 Ludwigshafen diskutiert. Auswertungsbericht zur Offentlichkeitsbeteiligung, Seite 58 f.
4 Ludwigshafen diskutiert. Auswertungsbericht zur Offentlichkeitsbeteiligung, Seite 63



Radfahrer aus dem Stadtteil Hemshof neue Mdglichkeiten, die Rheinuferstralle ebenerdig zu
Uberqueren und zukinftig Uber das Zollhofgelande zur Rheinpromenade entlang der Rhein-
Galerie bis zur Parkinsel zu gehen oder zu fahren.

In der Zusammenschau der Kriterien spielt die verkehrliche Leistungsfahigkeit des Ersatz-
neubaus fur die HochstralRe eine ganz entscheidende Rolle. Sie ist Grundvoraussetzung fir
Verhandlungen um Férdermittel. Zudem ist das Vorhalten einer leistungsfahigen Verkehrsinf-
rastruktur aus beschaftigungs-, wirtschafts- und fiskalpolitischen Griinden von vitalem Inte-
resse fur die Stadt Ludwigshafen sowie flr die Metropolregion Rhein-Neckar. Diese beson-
dere Relevanz spiegelt sich auch in der Blrgerbeteiligung wider. Das Thema Verkehr wurde
im Vergleich zu allen anderen Themen am meisten von den Blrgerinnen und Birgern eror-
tert und kontrovers diskutiert®. Teilnehmende zogen beispielsweise Aussagen zur Leistungs-
fahigkeit in Frage und befiurchteten Staus. Trotzdem ergab sich selbst in diesem Themenfeld
eine deutliche Zustimmung fur die ,StadtstralRe lang“ gegenuber allen anderen Varianten:
,von den 664 abgegebenen Bewertungen insgesamt gingen 5 Prozent an die Stadtstralie
kurz, 16 Prozent der Bewertungen entfielen auf die Hochstralie neu, 18 Prozent auf die
Hochstralle versetzt. Am meisten Bewertungen mit 61 Prozent wurden zugunsten der
Stadtstrae lang vergeben.*

Ein verkehrliche Leistungsfahigkeit der ,Stadtstral3e lang® kann aus Sicht der Stadtverwal-
tung gewahrleistet werden. Die planerischen Zahlen und Messungen unterstitzen diese
Position. Selbst in Spitzenzeiten ist nur mit geringfligigen Verzégerungen flr den motorisier-
ten Individualverkehr zu rechnen. Dennoch muss das Thema Verkehr im Zuge der weiteren
Planungen weiter ausgefuhrt werden. Bei Initiativen wie den jlingsten Ludwigshafener Kii-
mawochen wurde ebenso Uber die zentrale Frage der Mobilitat der Zukunft debattiert wie im
Kontext des Integrierten Klimaschutzkonzeptes'®. Daher hat die Verwaltung, daran ankniip-
fend und die Anregungen aus der Beteiligung aufgreifend - die Rhein-Neckar Verkehr GmbH
(RNV) gebeten, eine Potenzialanalyse fiir die kiinftige Entwicklung des OPNV in Ludwigsha-
fen zu erstellen. Diese im Sommer vorliegenden Ergebnisse sollen in die weiteren Planun-
gen zur Vorzugsvariante eingespeist und erértert werden. Eine ebenerdige StralRe erdffnet
hier voraussichtlich neue Mdglichkeiten. AuRerdem ist es, weitere zentrale Hinweise aufgrei-
fend, Bestreben der Stadtverwaltung, das Netz flir Radfahrerinnen und Radfahrer im ge-
samten Bereich zu verbessern''. Insofern flieRen diese nun zu erarbeitenden verkehrlichen
Konzepte und Analysen im stadtentwicklerischen, infrastrukturellen, demografischen und
Okologischen Kontext in den Abwagungs- und Entscheidungsprozess mit ein.

Aufgrund der vereinfachten Bauweise durch den Teilabriss der Rathausmall und einem im
Gegensatz zu allen anderen Varianten stark vereinfachten Briickenkopf hat die ,Stadtstralle
lang“ mit knapp acht Jahren die kirzeste Bauzeit aller Varianten. Die lange Stadtstral’e hat
gegeniber den anderen Losungen auf3erdem den Vorteil, dass grofe Teile der neuen Auf-
und Abfahrten ohne Rucksicht auf bestehende Konstruktionen gebaut werden kénnen. Wie
bei allen Varianten ist wahrend des Rick- und Neubaus eine weitrdumige Umleitungsbe-
schilderung vorgesehen. Dies gilt fir alle Varianten. Da die Beeintrachtigung durch die
GroRbaustelle inmitten der Stadt fir Anwohnerinnen und Anwohner, benachbarten Handel,
Gewerbe, offentliche Einrichtungen sowie Pendlerinnen und Pendler massiv sein werden,
wird es als Vorteil bei der Variante ,Stadtstralle lang“ gesehen, dass diese die kiirzeste Bau-
zeit hat. Damit wird ebenfalls wieder das wahrend der Blrgerbeteiligung entstandene Mei-

8 Ludwigshafen diskutiert. Auswertungsbericht zur Offentlichkeitsbeteiligung, Seite 73

9 Ludwigshafen diskutiert. Auswertungsbericht zur Offentlichkeitsbeteiligung, Seite 74

"% Siehe: http://www.ludwigshafen.de/nachhaltig/lumwelt/klimaschutz/klimaschutzteilkonzept/

" ~Insgesamt 200 Beitradge bezogen sich unter der Rubrik Verkehr auf den nichtmotorisierten Individu-
alverkehr (Fultganger und Radfahrer). Durch diese hohe Anzahl wird deutlich, dass auch diese The-
matik von groRer Bedeutung flr die Teilnehmenden ist. In vielen Hinweisen wurde flr die neue Stra-
Re eine Verbesserung der Infrastruktur fir FuBganger und Radfahrer geforderten. Neue und bessere
Ful3- und Radwege wurden oftmals gewlinscht.“ Ludwigshafen diskutiert. Auswertungsbericht zur
Offentlichkeitsbeteiligung, Seite 78



nungsbild aufgegriffen: ,In der Gesamtbetrachtung ergibt sich mit Blick auf die Bauzeiten
eine klare Praferenz fir die Variante ,StadtstralRe lang’, fir die insgesamt 77 Prozent der
Beteiligten ihre Stimme abgaben. 13 Prozent sprachen sich fur die Version ,Hochstral3e ver-
setzt' aus, 6% fiir ,HochstraRe neu‘ und 4 Prozent fiir die kurze StadtstraRen-Variante.*'

Im Beteiligungsprozess kam der Lange der Bauzeiten eine vergleichsweise hohe Bedeutung
zu. Zugleich wurde mit Blick auf andere grof3e Infrastrukturvorhaben in Deutschland ange-
zweifelt, dass diese prognostizierte Bauzeit auch eingehalten wird. Es wird im folgenden als
Aufgabe der Verwaltung angesehen, bei der weiteren Planung der langen Stadtstralle Opti-
mierungsmaoglichkeiten bei den Bauzeiten konsequent mit zu reflektieren und vor allem frih-
zeitig und transparent, kommende Beeintrachtigungen zu kommunizieren und mit den betrof-
fenen Anliegern und Nachbarn zu erértern. Gleichzeitig muss eine weitraumige Umleitung
mit Blick auf Pendlerinnen und Pendler geplant, umgesetzt und kommuniziert werden. Hier-
fur werden ebenfalls ganz erhebliche Aufwande notwendig sein.

Eng verknUpft hiermit ist die Bewertung des Vorhabens aus 6kologischen Gesichtspunkten
(Lufthygiene, Larm). Die Verwaltung folgt unter dem Blickwinkel der Umwelt in ihrer Abwa-
gung den Prognosen und Analysen der Experten, wonach Jahresmittelwerte flr Feinstaub
sowohl fir die bestehende Bebauung als auch fir die geplanten Neubauten entlang der
,Stadtstralle lang” unterschritten werden. Gleichwohl muss diese Entwicklung kritisch beglei-
tet und sorgfaltig und differenziert kommuniziert werden. Da zudem bei jedem Ersatzneubau
Larmschutzmaflnahmen gesetzlich vorgeschrieben sind, verbessert sich die Situation ent-
lang den Auf- und Abfahrten. Bei der weiteren Beachtung wird die kiinftige stadtebauliche
Entwicklung in die Abwagung einbezogen. In Ludwigshafen sind solche stadtebaulichen L6-
sungen auch an stark befahrenen Stra’en wie an der Rheinallee und der Brunckstralie ver-
wirklicht. Solange diese Gebaude jedoch nicht realisiert sind, missen die Menschen in den
bestehenden Gebauden vor Larm geschitzt werden, gegebenenfalls durch passiven Schall-
schutz. ,In der Gesamtbetrachtung Uber alle Beteiligungsformate hinweg wurden insgesamt
16 Prozent der Bewertungen zugunsten der ,Hochstralte neu’ vergeben, 15 Prozent zuguns-
ten der ,Hochstralde versetzt' und sieben Prozent fur die ,Stadtstrale kurz‘. Die ,Stadtstralle
lang* erhielt 62 Prozent aller Bewertungen. Im Vergleich zu anderen Blickwinkeln fiel das
Votum zugunsten der ,Stadtstral’e lang‘ damit schwacher aus, auch wenn sie auch im Be-
reich Umwelt die meistgewahlte StraRenvariante ist.“'

Die Empfehlung der Verwaltung an den Stadtrat, die ,Stadtstralle lang“ als Vorzugsvariante
fur weitere Verhandlungen und Planungen festzulegen, reflektiert somit sowohl die fachlich-
planerischen Analysen als auch das durch das Beteiligungsverfahren entstandene Mei-
nungsbild sowie die im Zuge des Konsultationsprozesses diskutierten relevanten Themen.
Die weiteren Planungen fur eine ,Stadtstral3e lang“ mussen daher die Hinweise, Sorgen und
Anregungen der Blrgerinnen und Blrger aufgreifen. Insofern sind die weiteren Planungs-
und Umsetzungsschritte an Bedingungen geknuipft, die sich auch im weiteren durch den poli-
tischen sowie den kiinftigen Beteiligungsprozess ergeben.

12 Ludwigshafen diskutiert. Auswertungsbericht zur Offentlichkeitsbeteiligung, Seite 29

3 Ludwigshafen diskutiert. Auswertungsbericht zur Offentlichkeitsbeteiligung; Seite 66f
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