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1 Aufgabenstellung

Im Rahmen der Umsetzung der zweiten Stufe S-Bahn Rhein-Neckar wird
der Hauptbahnhof Weinheim S-Bahn-Haltepunkt. Obwohl der Betriebsbe-
ginn der fur Weinheim relevanten Linie Biblis-Mannheim-Darmstadt (,hessi-
sches U*) erst flr 2014 geplant ist, muss die Fertigstellung aller BaumaB-
nahmen bis zur Ausschreibung der Verkehrsleistungen 2009 gesichert sein.
Dies bedeutet, dass in Weinheim in den nachsten 3 bis 4 Jahren alle plane-
rischen Voraussetzungen fir den S-Bahn-Haltepunkt Hauptbahnhof ge-
schaffen werden missen.

Die Planung fir den S-Bahn-Halt am Hauptbahnhof Weinheim muss im Zu-
sammenhang mit den Gbrigen Eisenbahnverkehren, mit stadtebaulichen U-
berlegungen zum Bahnhofsumfeld, mit der Fihrung der OEG-Bahn, mit den
stadtischen und regionalen Buslinien sowie dem FuBganger-, Rad- und Kiz-
Verkehr im Umfeld des Bahnhofs gesehen werden. Dies wurde auch in einer
Projektentwicklungsstudie' deutlich, die bereits im Jahr 2002 im Auftrag der
Stadt Weinheim, des Regionalverbandes Rhein-Neckar, des VRN? und der
DB Immobiliengesellschaft von einem Kasseler Planungsbiro bearbeitet
wurde. In dieser Studie wurden mdégliche Lésungen und auch weitere Poten-
tiale in verschiedenen stadtebaulichen und verkehrlichen Varianten aufge-
zeigt. Es wurde jedoch auch deutlich, dass noch eine Vielzahl an Fragen zu
klaren ist, bevor entschieden werden kann, welche Lésung — unter Beach-
tung aller relevanten Aspekte — letztlich die geeignetste ist.

In der vorliegenden Studie sollen nun die verkehrlichen Fragestellungen ver-
tieft untersucht werden. Auf der Grundlage des vorhandenen Zielkonzepts
werden die verkehrliche Machbarkeit geprift, Realisierungskosten abge-
schatzt und fur Teilbereiche auch Alternativen entwickelt, so dass letztlich
ein Gesamtkonzept entsteht, das als Basis flr weitere Planungen dienen
kann.

Im Vordergrund steht die verkehrlich-technische Machbarkeit. Technische
Lésungen sind aber auch hinsichtlich der Belange des Stadtebaus, der Ver-
flgbarkeit und Vermarktbarkeit von Flachen, der Finanzierung sowie einer
Konzeptteilung in Module zu prifen.

ANP  Architektur- und Nutzungsplanung
Projektentwicklungsstudie im Rahmen des Bahnhof-Standorte-Programm Rhein-Neckar
Kassel, August 2002

Verkehrsverbund Rhein-Neckar GmbH
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2 Planungsgrundlagen

Der Entwicklung des Konzepts liegen — neben den einschlagigen Planungs-
richtlinien — vor allem die folgenden Studien, technischen Vorgaben und Er-
hebungen zu Grunde:

- Projektentwicklungsstudie des Buros ANP Architektur- und Nutzungs-
planung, Kassel (siehe Abschnitt 1),

- Zielvorgaben der Deutschen Bahn AG (Station & Service) zum Umbau
der Bahnsteige im Hauptbahnhof (Lageplan der Vorstudie, 2. Baustufe
S-Bahn Rhein-Neckar in Anlage 1)

- Rahmenbedingungen zur allgemeinen Verkehrsentwicklung aus dem
Verkehrsentwicklungsplan der Stadt Weinheim,

- technische Grundlagen der OEG zu Betrieb, Haltestellen und Fahrzeu-
gen,

- eigene Verkehrserhebung; Verkehrszdhlung an den Knotenpunkten
BergstraBe/LudwigstraBe, BergstraBe/BahnhofstraBe und Bergstra-
Be/Mannheimer StraBe am 21.03.2006,

- derzeit betriebenes Signalprogramm an den gezahlten o. g. Knoten-
punkten,

- Fahrplane OPNV Herbst/Winter 2005/2006 und Verkehrserhebung des
VRN (Verkehrsverbund Rhein-Neckar) an der OEG-Linie im Jahr 2002
(Zahlung der Ein- und Aussteiger),

- Katasterkarte der Stadt Weinheim und technische Angaben zur Mann-
heimer Bricke (Querschnitt aus Instandsetzung im Jahr 1988),

- intensive Ortsbesichtigungen im gesamten Bahnhofsumfeld mit Fotodo-
kumentation sowie Verkehrsbeobachtungen insbesondere an den kriti-
schen Knotenpunkten im Zuge der BergstraBe (Mannheimer StrafBe,
BahnhofstraBe, LudwigstraBe, WerderstrafBe).

Der Planungsprozess wurde fortlaufend Gber die gesamte Bearbeitungszeit
vom Amt fur Stadtentwicklung der Stadt Weinheim begleitet. Sowohl Zwi-
schenergebnisse einzelner Arbeitsschritte als auch das fertige Planungskon-
zept wurden intensiv diskutiert und abgestimmt. Dartber hinaus fanden wah-
rend der Bearbeitung Abstimmungsgesprache mit Vertretern der Deutschen
Bahn AG und dem RNV statt.
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3 Bestand und Problemanalyse
3.1 DB-Bereich

Die Bahnsteige des Hauptbahnhofs Weinheim sind derzeit von Osten lber
kleinere Durchlasse zwischen den Gebauden und durch das Empfangsge-
baude der DB erreichbar. Von Westen besteht ein schmaler Zugang mit Un-
terquerung der Bahngleise aus dem Bereich der Fa. Freudenberg. Die
Bahnsteige selbst genigen nicht den aktuellen Anforderungen der barriere-
freien Zugéanglichkeit zu den Zigen. Neben dem schlechten Allgemeinzu-
stand sind insbesondere folgende Mangel festzustellen:

- zu niedrige Bahnsteigkanten an allen Bahnsteigen (H6he zw. ca. 40 cm
und 50 cm), dadurch zu groBe Tritth6he zwischen Fahrzeug und Bahn-
steig (Ausnahme: nérdlicher Teil des Hausbahnsteigs flir Odenwald-
bahn),

- kein barrierefreier Ubergang zwischen den Bahnsteigen 1 bis 4 (heute
ausschlieBlich Treppen).

3.2 Kfz-Verkehr
Im Kfz-Verkehr ist der Hauptbahnhof derzeit Gber die

- StraBe Am Hauptbahnhof (Ein-RichtungsstraBe in Ri. Hauptbahnhof),
- LudwigstraBe (Ein-RichtungsstraBe in Ri. BergstraBBe) und
- WerderstraBe (beide Richtungen)

erschlossen, die als untergeordnete StraBen an die BergstraBe (Hauptver-
kehrsstraBe) angebunden sind. Aufgrund der hohen Verkehrsbelastung der
vierstreifigen BergstraBe (zwei Fahrstreifen pro Richtung zwischen der
Mannheimer StraBe und der WerderstraBe), den geometrischen und topo-
grafischen Gegebenheiten sowie der unmitteloaren Néhe von weiteren
hochbelasteten Knotenpunkten sind zwei Anbindungsknotenpunkte als prob-
lematisch anzusehen:

Knotenpunkt BahnhofstraBe/BergstraBe (signalisiert)

spitzer Kreuzungswinkel der StraBBen, dadurch nicht alle Verkehrsbeziehun-
gen realisiert; integriert in ein Doppelknotensystem mit Nachbarknotenpunkt
Mannheimer StraBe/BergstraBe; hohe Langsneigung in der StraBe Am
Hauptbahnhof.
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Knotenpunkt WerderstraBe/BergstraBe (nicht signalisiert)

integriert in eine kurze Abfolge dreier Einmindungen in die BergstraBe: Bir-
kenauer TalstraBe (nordlich), WerderstraBe (Mitte) und FriedrichstraBe (std-
lich); Linkseinbiegen aus der WerderstraBe in die BergstraBe sehr schwierig;
Einmindung der WerderstraBe in Spitzenzeiten oft durch den nérdlichen
Folgeknotenpunkt zugestaut.

Aufgrund der genannten Probleme bildet die StraBe Am Hauptbahnhof die
Hauptzufahrt in den Bahnhofsbereich. Ausgefahren wird hauptsachlich Gber
die LudwigstraBe. Die Anbindung der WerderstraBe ist von untergeordneter
Bedeutung, da sie hauptséachlich in Form ,rechts rein — rechts raus” zu nut-
zen ist.

Parken

Im Verlauf der StraBe Am Hauptbahnhof ist Kurzzeitparken (Senkrechtpark-
stdnde und Langsparkstdnde) mdglich. Separate Einrichtungen wie
Park+Ride (P+R) oder eine Vorfahrt am DB-Empfangsgebaude fir
Kiss+Ride (K+R) bestehen nicht. Gleiches gilt fir wartende Taxis. Sie nutzen
gerade freien Parkraum oder den Bereich einer ehemaligen Laderampe am
DB-Empfangsgebaude.

3.3 Linienbusse

In Weinheim verkehren derzeit 8 Stadtbuslinien der WEBU®, die ihre zentrale
Verknupfung an der Haltestelle ,Durreplatz“ am Rand der Innenstadt haben.
Alle stadtischen Linien haben auch einen Haltepunkt am bzw. in der Nahe
des Hauptbahnhofs. Dariiber hinaus haben 6 Regionalbuslinien des BRN*
ihre Endhaltestelle am Hauptbahnhof. Betriebliche Details zu den Buslinien
sind in Anlage 2 enthalten.

Die Haltestellen sind heute in der StraBe Am Hauptbahnhof (Gber annahernd
die gesamte StraBenlange) verteilt. Weitere Haltestellen befinden sich an
der BergstraBe und in der BahnhofstraBe. Die Orientierung ist flir Fahrgéste
ohne Ortskenntnis schwierig.

Aufgrund der bestehenden Anbindungen des Hauptbahnhofs Gber zwei Ein-
RichtungsstraBen (Am Hauptbahnhof, LudwigstraBBe) ist die Flhrung der
Linienbusse umwegig (dargestellt in Anlage 3). Busse mit Fahrtrichtung In-
nenstadt kénnen die BahnhofstraBe nur UGber einen U-Turn in der BergstraBe
erreichen.

Weinheimer Busunternehmen GmbH
Busverkehr Rhein-Neckar
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3.4 OEG

Die StraBenbahnstrecke der OEG verlauft im Bereich des Hauptbahnhofs
Uber die Mannheimer StraBe (Gleismittellage auf der Briicke) und die Berg-
straBe (6stliche Seitenlage). Wahrend der Hauptverkehrszeit fahrt die Stra-
Benbahn im 10 Minuten-Takt (beide Richtungen), in der Normalverkehrszeit
und in der Schwachverkehrszeit reduziert sich die Bedienung auf einen 20
bzw. 30 Minuten-Takt.

Die Umsteigehaltestelle zur Bahn befindet sich in der BergstraBe stdlich an
den Knotenpunkt Mannheimer StraBe/BergstraBe angrenzend. Der daraus
resultierende Umsteigeweg zur DB ist sehr lang und erfordert die Querung
der BergstraBe bzw. des hoch belasteten Knotenpunkts. Das nahere
Heranrlcken der OEG-Haltestelle an den Hauptbahnhof ist anzustreben.

Es bestehen bereits Uberlegungen in den genannten Vorstudien, die OEG-
Haltestelle auf die Bricke Uber die Bahnanlagen im Zuge der Mannheimer
StraBe (im Folgenden als ,Mannheimer Briicke“ bezeichnet) zu verlegen.

Eine entscheidende Rolle spielen dabei die bestehenden baulichen Voraus-
setzungen der Briicke. Die Brlcke ist eine Spannbetonkonstruktion und be-
steht aus zwei einzelnen Bauteilen (ein Teil pro Fahrtrichtung), die durch
eine ca. 15 cm dicke Betonplatte verbunden sind. Diese Platte ist zur Belas-
tung durch Kraftfahrzeuge nicht geeignet. Unter dieser Platte — im Raum
zwischen den beiden Brlckenbauteilen — verlaufen umfangreiche Versor-
gungsleitungen, u. a. auch zwei Gasleitungen. Der Verkehrsraum der Brlicke
ist symmetrisch aufgeteilt. In der Mitte liegt die zweigleisige Schienentrasse
der OEG. Dem Kfz-Verkehr stehen jeweils zwei Fahrstreifen pro Richtung
zur Verflgung. Der Rad- und FuBgéangerverkehr ist auf den 3,75 m breiten
Brickenkappen untergebracht. Dieser Seitenraum wurde — nach Auskunft
des Tiefbauamts Weinheim — vor langerer Zeit verbreitert, in dem neue Bri-
ckenkappen angebracht wurden, die am Brlckenkdrper mittels Dibel befes-
tigt sind. Eine Veranderung dieser nachtraglich angebrachten Bauteile sollte
daher vermieden werden.

Darlber hinaus ist zu beachten, dass die OEG-Linie zwar mit StraBenbahn-
fahrzeugen, aber rechtlich gesehen als Eisenbahn betrieben wird und damit
nicht der BOStrab®, sondern der EBO® unterliegt.

Verordnung Uber den Bau und Betrieb der StraBenbahnen
Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung
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3.5 Radfahrer und FuBganger

Mit Ausnahme eines Radfahrstreifens im stidlichen Abschnitt der StraBe Am
Hauptbahnhof sind keine separaten Fahrwege fir den Radverkehr vorhan-
den. Eine Uberdachte Abstellanlage far Fahrrader (Bike+Ride) ist nicht vor-
handen. Fahrradstander sind auf ,Restflachen” im Bereich des DB-Haus-
bahnsteigs untergebracht.

Die Gehwegbreite am Empfangsgebaude und sldlich entlang der Ladenzei-
le ist nicht zufriedenstellend. Querungsmadglichkeiten fir FuBgénger sind in
der StraBe Am Hauptbahnhof in Form von Zebrastreifen vorhanden.

Eine heute stark frequentierte Verbindung zwischen der stidlichen Bergstra-
Be und dem Hauptbahnhof flhrt siddstlich der Mannheimer Brlicke Uber
eine steile (nicht barrierefreie) Rampe unter der Bricke zum Hausbahnsteig
bzw. zur StraBe Am Hauptbahnhof.

3.6 Erscheinungsbild des Bahnhofsumfelds

Die vielfaltige, wenig geordnete Nutzung des StraBenraums (Am Haupt-
bahnhof) vermittelt den Eindruck von Uber die Zeit gewachsenen, aber eher
zuféllig entstandenen Strukturen. Die Bahngebaude (Empfangsgebaude und
stdlich angrenzende Ladenzeile) und deren vorgelagerte FuBgéangerberei-
che befinden sich in einem nicht zufriedenstellenden optischen und bauli-
chen Zustand.

Es fehlt eine stadtebauliche Markierung des Bahnhofsbereichs und vor allem
die klare Gliederung des StraBenraums Am Hauptbahnhof. Eine raumbil-
dende bauliche Kante ist nur ansatzweise im nérdlichen Abschnitt erkennbar
(Ostseite).
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4 Ziele

Dem Planungskonzept zur Umgestaltung des Hauptbahnhofsumfelds liegen
im Wesentlichen die folgenden Ziele zu Grunde:

e Verbesserung der Erreichbarkeit des Hauptbahnhofs flr FuBganger und
Radfahrer, Einrichtung von Radabstellanlagen

e Dbarrierefreie Gestaltung der Wege und Zugange zum Hauptbahnhof

e Einrichtung einer Zentralen Haltestelle fir stadtische und regionale Bus-
linien bei gleichzeitiger Verbesserung der Linienfihrung

e \Verbesserung der Umsteigesituation zwischen Bahn, OEG und Bus
(insbesondere Verkirzung der Umsteigewege)

e Ordnen des Parkraums
- Kurzzeitparkstande im Bereich des Bahnhofsvorplatzes
- separater Bereich fir Bringen und Abholen von Fahrgasten
(Kiss+Ride)
- P+R-Anlage mit direkter und kurzer fuBlaufiger Verbindung zu den
Bahnsteigen
- Taxi-Vorfahrt am DB-Empfangsgebaude

e Optimierung der Kosten durch Ausweisung neuer Baufelder

e Stadtebauliche Markierung des Bahnhofsbereichs und allgemeine Auf-
wertung des Umfelds

e Gliederung des Gesamtvorhabens in Module (zusammengehdrige Teil-
abschnitte)

Die angestrebten verkehrlichen Verédnderungen haben mehr oder weniger
deutlichen Einfluss auf den Verkehrsablauf im Zuge der BergstraBe und auf
das Knotenpunktsystem Mannheimer StraBe/BergstraBe/BahnhofstraBe. Die
verkehrlichen Wirkungen der vorzuschlagenden MaBnahmen sind daher
hinsichtlich der Leistungsféahigkeit im Kfz-Verkehr flr genannten Bereich zu
prufen.
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5 Planungskonzept

Das Planungskonzept ist flir den Endausbau in einem Lageplan in Bild 1
dargestellt.

5.1 Grundlagen und Stadtebau

Eine grundlegende Vorgabe flir das verkehrliche und stadtrdumliche Kon-
zept bildet die Zuweisung neuer Bauflachen im Bahnhofsumfeld, die zum
einen zur Raumbildung und stadtebaulichen Markierung des Bahnhofsbe-
reichs und zum anderen zur Vermarktung und damit zur Finanzierung des
Gesamtvorhabens beitragen sollen. Zur Verfligung stehen Freiflachen und
teilbebaute Flachen sldlich des Empfangsgebdudes in der StraBe Am
Hauptbahnhof (&stlich gelegene Grinflache, sldlicher Bereich mit Blumen-
laden und Parkstédnden). Darlber hinaus ist zu entscheiden, ob die sudlich
an das Empfangsgebaude angrenzende Ladenzeile erhalten bleiben muss
oder der belegte Raum sinnvolleren Nutzungen zugefihrt werden kann.

Ein weiteres Hauptziel ist die Realisierung eines Zentralen Omnibusbahnho-
fes am Hauptbahnhof. Ausreichend Raum fir eine derartige Einrichtung mit
hohem Flachenanspruch bietet nur der Bereich sldlich des Empfangsge-
baudes. Es qilt daher, die Nutzung der vorhandenen Flachen hinsichtlich der
Zielsetzungen — Baufelder und ZOB — zu optimieren.

Erste Testentwdrfe fur einen ZOB (Anlage 4) gingen von einer Erhaltung der
Ladenzeile aus. Es zeigt sich jedoch, dass dadurch die mdglichen Flachen
fir eine Neubebauung erheblich eingeschréankt werden und die VerknlUpfung
von Bus und Bahn nicht in zufriedenstellender Weise realisiert werden kann.
Auch die angestrebte Raumbildung durch Setzen klarer Baukanten ist unter
dieser Voraussetzung kaum maoglich.

Vorgeschlagen wird daher, die vorhandene Ladenzeile zu beseitigen. Die
heute hier untergebrachten Einrichtungen (Gaststatte, Imbiss, ...) kénnen
kinftig auf der neu gestalteten Flache oder in neuen Gebauden wieder her-
gestellt werden. Durch den Abriss 6ffnet sich der gesamte Raum zwischen
Bahn und ZOB. Die gewonnene Flache wird dem ZOB und dem DB-
Hausbahnsteig in Form eines gemeinsamen Bahn-/Bussteigs zugewiesen,
Uber den das Umsteigen zwischen Bus und Bahn erheblich erleichtert wird.

Im Bereich der heutigen Granflache kann ein neues Baufeld mit rund
1.400 m? Grundflache ausgewiesen werden. Der zugehdrige Baukérper ver-
langert die nérdlich der LudwigstraBe vorhandene Raumkante nach Siden

Seite 8



Machbarkeitsstudie Hauptbahnhofsumfeld - Weinheim
R+T Planungskonzept

Toj
Skgﬁpwl
Huber-Erler

und bildet so einen adaquaten 6stlichen Abschluss des entstehenden Plat-
zes.

Den sidlichen Abschluss des Platzes bzw. des éqesamten Bahnhofsvorbe-
reichs bildet ein zweites Baufeld mit rund 700 m*“. Vorstellbar ist an dieser
Stelle ein mehrgeschossiges Gebaude, das den Hauptbahnhof auch aus
gréBerer Entfernung sichtbar markiert.

5.2 StraBenanbindung / Kfz-Verkehr

Die StraBenanbindung des Hauptbahnhofs bleibt bestehen wie in der heuti-
gen Situation. Die Hauptzufahrt verbleibt somit in der StraBe Am Haupt-
bahnhof und durch den ZOB (mit entsprechend breiter Fahrgasse), ausge-
fahren wird in erster Linie Uber die LudwigstraBe. Als zusatzliche Zu- und
Abfahrt dient weiterhin die WerderstraBBe, die aber aufgrund der geringen
Leistungsféhigkeit der nicht signalisierten Anbindung als untergeordnet zu
betrachten ist. In den genannten ErschlieBungsstraBen gilt Tempo 30 km/h.

Umfangreiche Prifungen haben ergeben, dass Veranderungen hinsichtlich
der Anbindungen an die BergstraBe sowie der FUhrung der Ein-Richtungs-
straBBe nicht sinnvoll und somit nicht zu empfehlen sind. So wurde unter-
sucht, ob ein Betrieb des sudlichen Abschnitts der StraBe Am Hauptbahnhof
in beiden Richtungen machbar ist. Dagegen sprechen jedoch die starke
Steigung vom Hauptbahnhof in Richtung Mannheimer Bricke und die Spitz-
winkligkeit des Knotenpunktes BergstraBe/BahnhofstraBe (Rechtsabbiegen
in Richtung Brlcke nur schwer realisierbar) sowie dessen Leistungsfahig-
keitsreserve. Dartber hinaus wirde dies ein Befahren des Busbahnhofes,
der nur stdlich des Empfangsgebéaudes liegen kann, durch den allgemeinen
Kfz-Verkehr in beiden Fahrtrichtungen bedeuten.

Auch wurde geprift, ob es moglich ist, den sudlichen Bereich Am Haupt-
bahnhof komplett vom allgemeinen Kfz-Verkehr frei zu halten, um hier eine
beruhigte Anbindung mit ausschlieBlich Bus-, Rad- und FuBgangerverkehr
zu verwirklichen (Achse Innenstadt — Hauptbahnhof). Dies wiirde jedoch be-
deuten, dass die wichtigste Zufahrt zum Hauptbahnhof durch einen der bei-
den anderen Anbindungsknotenpunkte ersetzt werden misste. Die Werder-
straBBe eignet sich daftr kaum aufgrund ihrer abseitigen Lage von der Achse
Innenstadt — Hauptbahnhof und insbesondere wegen der beschriebenen
Probleme in der Leistungsfahigkeit und im Verkehrsablauf (siehe dazu Ab-
schnitt 3.2). Der Betrieb der LudwigstraBe in beiden Fahrtrichtungen ist aus-
zuschlieBen, da ein Linksabbiegestreifen in der BergstraBBe kaum zu realisie-
ren ist (auch vor dem Hintergrund der zu empfehlenden Verbesserungen fir
den Radverkehr in der BergstraB3e).
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5.3 Zentraler Omnibusbahnhof (ZOB)

Der Zentrale Omnibusbahnhof soll zentrale Haltestelle und Hauptverknip-
fungspunkt fur alle stadtischen und die regionalen Buslinien sein. Das kinf-
tige Linienetz der Stadtbusse ist dementsprechend anzupassen. Die heutige
zentrale Haltestelle der Stadtbusse ,Durreplatz® wird dadurch deutlich ent-
lastet. Sie bleibt jedoch Zentrum der Sammeltaxis, die Uberwiegend in den
Abendstunden und nachts die Bedienung dbernehmen.

Der Abriss der Ladenzeile stdlich des Empfangsgebaudes ermdoglicht die
Einrichtung eines groBzigigen, freien Ubergangs zwischen Bahn und Bus
sowie den Ostlich angrenzenden ZOB mit einem Mittelbussteig und einem
weiteren Bussteig am 6&stlichen Rand. Uber den kombinierten Bahn-
/Bussteig (Breite 8,50 m), der den DB-Hausbahnsteig und den ZOB verbin-
det, kann zwischen Bahn und Bus umgestiegen werden, ohne eine weitere
Verkehrsflache zu queren. Ein groBzlgiger, attraktiver Zugang zu den Glei-
sen 2 bis 4 entsteht stdlich des Empfangsgebdudes durch die geradlinige
Verlangerung der bestehenden Bahnsteigunterfihrung und dementspre-
chender Ausrichtung der neuen Treppe (mit Aufzug).

Der Bereich des Zentralen Omnibusbahnhofes hat eine Ausdehnung von
ca. 26 m x 60 m und acht Haltestellenbereiche (vier Doppelhaltestellen), die
sowohl von Standardlinienbussen als auch von Gelenkbussen angefahren
werden kdnnen. Die maximale Belegung sind vier Standlinienbusse und vier
Gelenkbusse. Die Anordnung der Haltestellen ist symmetrisch konzipiert,
d. h. jeweils vier Haltestellen pro Fahrtrichtung, um maéglichst flexibel auf
eventuelle kinftige Verdnderungen im Liniennetz reagieren zu kénnen. Die
Breiten der Fahrgassen sowie die Flache der nérdlich und stdlich angren-
zenden Randbereiche sind derart gewahlt, dass die Busse aus allen Halte-
positionen unanhangig von einander ausfahren und auch um den mittleren
Bussteig wenden kénnen. Die Einfahrt in die vier Doppelhaltestellen erfolgt
in die jeweils freie Position (nach Méglichkeit in die vordere Position).

In einer Prifung der Haltestellenbelegung am Hbf wurde festgestellt, dass
heute wahrend der Spitzenzeiten maximal fliinf Busse gleichzeitig anwesend
sind. Dies bedeutet, dass — auch unter Berlicksichtigung der angestrebten
Konzentration der Linien am Hauptbahnhof und Abstimmung des Fahrplans
auf die S-Bahn — die Kapazitat der acht Haltestellen ausreichen wird. In die-
sem Zusammenhang ist darauf hinzuweisen, dass durch ein Zusammenfih-
ren radialer Linien zu Durchmesserlinien die Anzahl der haltenden Fahrzeu-
ge weiter reduziert werden koénnte. Daflrr bietet sich die Kombination der
Linien 631/636, 632/637 und 635/638 an. Als Wartepositionen fir Busse
kénnen nicht belegte Haltestellen oder auch zwei zusatzliche ,,Uberliegerpo-
sitionen“ im nérdlichen Abschnitt der StraBe Am Hauptbahnhof genutzt wer-
den.
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Die Hauptveranderung bezlglich der Linienfihrung im Bereich des Haupt-
bahnhofs besteht in der Freigabe des sldlichen Abschnitts der StraBe Am
Hauptbahnhof fir Linienbusse in Richtung Innenstadt. Dadurch entféllt die
umwegige FUhrung zur Innenstadt Gber die LudwigstraBe und den U-Turn im
Knotenpunkt Mannheimer StraBe/BergstraBe (insgesamt Uber vier Lichtsig-
nalanlagen). Es entsteht eine ,glatte“ Durchfahrt durch den ZOB in beiden
Richtungen fur Stadtbuslinien (Linienfihrung siehe Anlage 5).

Ausgenommen davon sind die Linien 633 und 634, welche die Weststadt mit
der Innenstadt verbinden, und heute Uber die Strecke BahnhofsstraBBe —
BergstraBe — Mannheimer StraBe fahren. Um den deutlichen Umweg Uber
den ZOB zu vermeiden, diese Linien aber dennoch méglichst nahe an den
ZOB bzw. die Bahn heranzufiihren, wird die bestehende Haltestelle in der
BahnhofstraBe an die BergstraBe (zwischen Knotenpunkt Mannheimer Stra-
Be/BergstraBe und BergstraBe/BahnhofstraBe) verlegt. Die Haltestelle der
Gegenrichtung besteht bereits direkt gegentiber. Beide Haltestellen haben
damit einen klaren Sichtbezug zum ZOB und zur Bahn. Eine attraktive fuB-
laufige Verbindung ist Gber die neuen Zugange zum Hauptbahnhof gegeben
(siehe Abschnitt 5.6). Eine gemeinsame Nutzung der neuen OEG-Haltestelle
auf der Mannheimer Briicke durch Bus und StraBenbahn wurde geprift und
bewertet (siehe Abschnitt 5.5), sollte letztlich aber nicht angestrebt werden,
da nach Einschatzung des RNV ein Mischbetrieb der Haltestelle fur eine
Neuplanung wahrscheinlich nicht genehmigt wird (Grundlage EBO).

Die Knotenpunkte Mannheimer StraBe/BergstraBe und BergstraBe/Bahnhof-
straBe (insbesondere der StraBenabschnitt zwischen den Knotenpunkten)
werden den o. g. Veranderungen entsprechend angepasst. Die Fahrbahn-
breite der BergstraBe verringert sich durch Entfallen des U-Turns fir Busse
(fir Pkw weiterhin moglich) und Verkleinerung der Mittelinsel, so dass auf
der Sudseite mehr Raum fir FuBganger und wartende Fahrgaste entsteht.

5.4 Parken

Im Bereich des Empfangsgebdudes (Am Hauptbahnhof) werden Kurzzeit-
parkstéande (Langsparken auf der Westseite und Senkrechtparken auf der
Ostseite) eingerichtet. Zum Bringen und Abholen von Fahrgasten
(Kiss+Ride) kann die ehemalige Ladezone genutzt werden. Die Fahrzeuge
befahren den Bereich in Kolonne auf zwei Streifen und nur in einer Richtung,
wodurch zum einen eine hohe Kapazitat erreicht werden kann und zum an-
deren vermieden wird, dass Fahrzeuge hier parken.

Taxis sind am Eingang des DB-Empfangsgebdudes auf einem L&ngspark-
streifen untergebracht und befinden sich damit im direkten Sichtbereich an-
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kommender Bahnfahrgaste, wobei das vorderste Fahrzeug unmittelbar vor
der neuen Treppenanlage, die in der Verlangerung der Bahnsteigunterfih-
rung eingeflugt wird, steht. Auf diese Weise ist auch der Ablauf im Taxi-
Betrieb eindeutig geregelt: das zu vorderst in der Reihe stehende Fahrzeug
wird mit Fahrgasten belegt; wartende Taxis riicken automatisch nach.

Langzeitparken soll im Bereich des Bahnhofsvorplatzes nicht stattfinden.
Daflr wird die Einrichtung eines P+R-Geb&dudes im Bereich zwischen der
BergstraBe und den DB-Gleisanlagen sudlich der Mannheimer Briicke (DB-
Gelande, zum Teil ungenutzt) vorgeschlagen. In der vorliegenden Studie
wird in der Summe von rund 200 Stellplatzen in zwei Parkgeschossen (ins-
gesamt rund 5.000 m?) ausgegangen. Diese Zahl kann durch Ausweitung
der Grundflache und/oder Erhéhung der Geschosszahl vergréBert werden.
Der genaue Bedarf an P+R-Flache ist in einer separaten Untersuchung zu
ermitteln.

Die Zu- und Abfahrt von P+R erfolgt Gber einen Anschluss an der Bergstra-
Be gegenuber der bestehenden Einmindung LuisenstraBe. Der dadurch neu
entstehende vierarmige Knotenpunkt (nicht im Detail untersucht und daher
nicht explizit dargestellt) sollte signalisiert und in das Signalprogramm des
Folgeknotens Mannheimer StraBe/BergstraBe integriert werden, um dort
Beeintrachtigungen zu vermeiden. Eine weitere Zufahrtmdglichkeit zu P+R
besteht Uber die StraBe Am Hauptbahnhof von Norden her in das Geb&ude
(Zufahrt unter der Mannheimer Brlicke).

Die fuBlaufige Anbindung des P+R-Gebaudes erfolgt auf direktem und kur-
zen Weg an den DB-Hausbahnsteig. Treppenhaus und Aufzug befinden sich
an der Nordseite des Gebaudes (siehe dazu Querschnitt P+R-Gebaude in
Anlage 5A). Aufgrund der Lage auBerhalb des Gebaudes ist diese barriere-
freie Verbindung auch fir Nicht-P+R-Nutzer gut erreichbar und ersetzt somit
die in diesem Bereich vorhandene Rampe (heute nicht barrierefrei).

Weitere P+R-Stellplatze sind westlich der DB-Anlagen in einem heutigen
Parkplatzbereich nérdlich der Mannheimer StraBe denkbar. Aufgrund der
erheblich langeren fuBlaufigen Verbindung zur DB (im Vergleich zum Vor-
schlag) sollte auf diese Flache aber nur zurlickgegriffen werden, falls der an
der BergstraBBe angebotene Parkraum nicht oder nicht mehr ausreichen soll-
te.
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5.5 Verlegung der OEG-Haltestelle

Um den Umsteigeweg zwischen der DB und der OEG deutlich zu verkurzen,
soll die OEG-Haltestelle aus der heutigen abseitigen Lage an der BergstraBBe
auf die Mannheimer Brlcke verlegt werden. Dazu wurden insgesamt
11 denkbare Querschnittsvarianten der Brlicke entwickelt (sieche Anlage 6).
In direktem Vergleich sind jeweils der bestehende Briickenquerschnitt und
die Umbauvariante dargestellt. Die StraBenbahnhaltestelle (insbesondere
die Aufenthaltsflachen fir die Fahrgaste) kann grundsatzlich nur eingefiigt
werden, wenn der Verkehrsraum anderer Verkehrsteilnehmer mehr oder
weniger reduziert wird, wobei auch Mischflachen fir gemeinsamen Betrieb
von Kfz-Verkehr und StraBenbahn vorstellbar sind.

Die Querschnitte wurden hinsichtlich der zu erreichenden Verkehrsqualitat
sowie der technischen Machbarkeit geprift und nach den folgenden Krite-
rien bewertet:

Verkehrsqualitat - Betriebsablauf der StraBenbahn
- Barrierefreiheit der Haltestelle
- Aufenthaltsqualitat an der Haltestelle
- FuBlaufige Verbindung zum Hbf
- Anschluss-Sicherung zur DB
- Nutzung auch als Bushaltestelle’
- Qualitat des Briickenseitenraums fir FuB-
ganger und Radfahrer

Machbarkeit - Verkehrsablauf und Leistungsféhigkeit im Kfz-
Verkehr
- Baulicher Aufwand / Kosten
- Einflisse auf die Brlckenstatik (Uberschlagig)

Die detaillierte Bewertung ist in Anlage 7 enthalten. Daraus kénnen die fol-
genden Erkenntnisse zusammengefasst werden:

e Gravierender negativer Einfluss auf die Briickenstatik ist ein so genann-
tes ,k.o.-Kriterium*®, das zum Ausschluss der Variante fihren muss. Dies
betrifft die Varianten 1A und 4. In Variante 1A wird die nichttragende
Brickenteil-Verbindung durch Kfz-Verkehr belastet (siehe dazu Ab-
schnitt 3.4). In Variante 4, die eine Haltestelle in Form einer ,Zeitinsel”
vorsieht, ist eine — ohnehin nur teilweise — Barrierefreiheit nur durch An-
heben der Fahrbahn mdglich, wodurch jedoch das Eigengewicht der
Briicke zu hoch wird.

siehe dazu Anmerkung in Abschnitt 5.3
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e Eine Reduzierung der Fahrstreifenanzahl oder Mischnutzung von Fahr-
streifen durch Kfz und StraBenbahn ist aufgrund zu geringer Leistungs-
fahigkeit im Kfz-Verkehr grundsétzlich nicht méglich (siehe Anlage 9).
Dadurch scheiden die Varianten 1B, 6B, 7A und 7B aus.

e Die Variante 2 — mit einer Haltestelle in Mittellage und beidseitigem
Bahnsteig — hat den Vorteil, dass die Gleise der OEG in der heutigen
Lage verbleiben kénnen (Einsparung von Baukosten). Die fir die Fahr-
gaste zur Verflgung stehende Aufenthaltsflache ist aber bezlglich des
Kriteriums Barrierefreiheit kaum zu akzeptieren. Auch die fir den Kfz-
Verkehr resultierende Breite der Richtungsfahrbahnen von unter 5 m
liegt im Grenzbereich.

e Der eingleisige Betrieb der OEG in Variante 5 hat erhebliche Vorteile
sowohl fir den Kfz-Verkehr als auch fur den Rad- und FuBgangerver-
kehr. AuBerdem ist die Einschrankung flr den StraBenbahnbetrieb im
Haltestellenbereich zwar einflussreich, sie halt sich aber in Grenzen, da
die Eingleisigkeit nur Uber eine relativ kurze Strecke geflihrt wird. Es
wurde jedoch von Vertretern des RNV in einem Abstimmungsgesprach
bereits klargestellt, dass eine derartige Einschrankung seitens der OEG-
Betreiber und der Genehmigungsbehérden kaum akzeptiert werden
wird.

e In Variante 6A werden die Gleise in den AuBenbereich an die Brlicken-
kappen gelegt, wo die Warteflachen der Fahrgédste eingerichtet werden.
Die entstehenden Nutzbreiten fir die Verkehrsteilnehmer entsprechen
dabei in etwa der Variante 2 mit den genannten Nachteilen, wobei die
Reduzierung der Bewegungsflache fur Radfahrer und FuBganger auf
den Briickenkappen als weiterer Nachteil hinzu kommt.

Vorgeschlagen wird daher der Brickenquerschnitt der Variante 3 mit einer
StraBenbahnhaltestelle in Mittellage und einem mittig liegenden Bahnsteig.
Der Kfz-Verkehr erhalt in beiden Fahrtrichtungen jeweils einen Uberbreiten
Fahrstreifen (5,50 m), der noch das Nebeneinanderfahren von Lkw und Pkw
erlaubt. Die Variante 3 ist in der Anlage 6 in zwei Untervarianten (3A und
3B) abgebildet, in denen eine symmetrische und eine asymmetrische Breite
der Richtungsfahrbahnen enthalten ist. Bevorzugt wird eine asymmetrische
Ausbildung der Fahrbahn mit breiterem Querschnitt in Richtung Innenstadt
(6 m), da dieser Verkehr den kritischen Knotenpunkt Mannheimer Stra-
Be/BergstraBe passieren muss, und geringerer Breite in Richtung Westen
(5 m). Der Richtung Westen fahrende Kfz-Verkehr wird anschlieBend ohne-
hin vor der Einmindung der WeststraBBe auf einen Fahrstreifen verflochten.
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Zur Breitenentwicklung des gesamten StraBenbahnbereichs auf der Bricke
(Haltestelle und Gleistrasse) wurde danach noch eine Optimierung bezlglich
der Breite des Haltestellenaufenthaltsbereiches (Verbreiterung von 3,00 m
auf 3,40 m) vorgenommen, woraus letztlich der vorzuschlagende Briicken-
querschnitt in Bild 2 resultiert. Die angestrebte Bahnsteigbreite muss im Zu-
ge der Entwurfsplanung (mit genauer Trassierung der OEG-Gleise) noch
konkretisiert werden.

Leistungsfahigkeit im Kfz-Verkehr

Eine ausreichende Leistungsfahigkeit des StraBenzuges Mannheimer Stra-
Be — BergstraBe im betroffenen Bereich mit den enthaltenen Knotenpunkten
Mannheimer StraBe/BergstraBe, BergstraBe/BahnhofstraBe und Bergstra-
Be/LudwigstraBe ist fur den in Bild 2 dargestellten Brickenquerschnitt ge-
geben (Verkehrsqualitédt C der kritischen Fahrzeugstrdme). Dabei wird —
aufgrund der Kurvigkeit der Strecke sowie der LSA — von einem reduzierten
Geschwindigkeitsniveau unter 50 km/h im Bereich der Brlicke ausgegangen.
Fir den aus der BahnhofstraBe in die BergstraBe linkseinbiegenden Verkehr
ist in der Ergebnistabelle in Anlage 9 die Verkehrsqualitatsstufe D ausge-
wiesen. Bei der Belastung im Knotenpunkt BergstraBe/BahnhofstraBe han-
delt es sich jedoch um einen ,worst-case” (hinsichtlich der Belastung mit
Durchgangsverkehr Innenstadt), wie er in Realitat aller Wahrscheinlichkeit
nach nicht eintreten wird. Dies bedeutet, dass fir den genannten Fahrzeug-
strom auch von der Verkehrsqualitat C auszugehen ist.

In einem mikroskopischen Simulationsmodell, das den Bereich der Mann-
heimer StraBe — BergstraBe ab Einmindung WeststraBe bis Einmindung
LudwigstraBe und die enthaltenen Knotenpunkte umfasst, wurde die Leis-
tungsfahigkeit anhand der Abwicklung von Einzelfahrzeugen gepruft. Dieses
Modell wurde aufgebaut auf der Grundlage der am 21.03.2006 gezahlten
Verkehrsbelastungen, der StraBenraumaufteilung des Planungskonzeptes
(Bild 1) und des heute betriebenen Signalprogramms, das entsprechend der
neuen Erfordernisse modifiziert wurde.

In diesem Modell sind alle im Planungskonzept enthaltenen Vorschlage be-
ricksichtigt, sofern sie Einfluss auf den Kfz-Verkehr haben. Ein besonderes
Augenmerk galt — neben der Prifung des Briickenquerschnitts — dem Quer-
schnitt der BergstraBe, der nordwestlich der BahnhofstraBe auf einen Fahr-
streifen Richtung Norden reduziert wird (siehe dazu Abschnitt 5.6). Dabei
wurde auch berucksichtigt, dass kinftig eine Verringerung des Durchgangs-
verkehrs Uber die BahnhofstraBe durch die Weinheimer Innenstadt ange-
strebt wird. Zu diesem Zweck wurden 30 % der Rechtsabbieger zur Bahn-
hofstraBe auf die Verkehrsbelastung im geradeausfahrenden Verkehr in
Richtung Norden gelegt und der in die BahnhofstraBe rechtsabbiegende
Verkehr dementsprechend reduziert.
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Eine Kurzbeschreibung des Simulationsmodells und Detailergebnisse der
Modellrechnung (mehrere Modellierungsstufen) sowie ein Ausschnitt der
Simulation in Form einer Video-Animation (auf CD-ROM) sind in Anlage 9
enthalten.

5.6 Radfahrer und FuBganger

Die Erreichbarkeit des Hauptbahnhofs Radfahrer wird durch neue Radwege
und Radfahrstreifen im stdlichen Bahnhofsumfeld — insbesondere im Be-
reich der hochbelasteten StraBen und Knotenpunkte — deutlich verbessert.
Die MaBnahmen sind im Einzelnen:

e Radfahrstreifen im stdlichen Abschnitt Am Hauptbahnhof in Richtung
Hauptbahnhof,

e Radweg (beide Richtungen) éstlich des ZOB zur konsequenten Tren-
nung von Radverkehr und Busbetrieb,

e an das P+R-Gebaude westlich angrenzender Radweg (beide Richtun-
gen),

e Dbeidseitiger Radfahrstreifen in der BergstraBe sudlich des Knotenpunk-
tes Mannheimer StraBe/Bergstralle,

e FUhrung des Radverkehrs im Knotenpunkt BergstraBe/BahnhofstraBe
auf der Fahrbahn.

Erganzend dazu wird vorgeschlagen, beidseitige Radfahrstreifen in der
BergstraBe noérdlich des Knotenpunkts mit der BahnhofstraBe einzurichten.
Dies ist mdglich durch Wegnahme eines Fahrstreifens in Richtung Norden,
unter Beibehaltung der bestehenden Hochborde. Eine ausreichende Leis-
tungsfahigkeit wurde im Verkehrsmodell festgestellt (siehe dazu Ab-
schnitt 5.5). Diese MaBnahme ist zwar hinsichtlich der Erreichbarkeit des
Hauptbahnhofs nicht zwingend erforderlich, bietet sich aber als logische
Konsequenz der Umbauten in den Knotenpunkten der BergstraBe und im
Hinblick auf die gesetzten Ziele im Verkehrsentwicklungsplan an.

Im unmittelbaren Umfeld des Empfangsgebaudes (WerderstraBe, Am
Hauptbahnhof, LudwigstraBe) kann aufgrund der Verkehrsberuhigung mit
Tempo 30 auf separate Wege oder Streifen flr Radfahrer verzichtet werden.

Uberdachte Radabstellanlagen werden an mehreren Stellen in unmittelbarer
Nahe zu den DB-Bahnsteigen vorgeschlagen, um diese aus den verschie-
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denen Herkunftsrichtungen auf méglichst kurzem Weg zu erreichen und um
Fahrradfahrten im Bahnsteigbereich zu vermeiden. Die Radabstellanlagen
sind untergebracht wie folgt:

von Westen an der nach Westen verlangerten Bahnsteigunter-
fihrung,
von Siden unter der Mannheimer Brlicke, angrenzend an

den DB-Hausbahnsteig,

von Osten am DB-Hausbahnsteig zwischen ZOB und Emp-
fangsgebaude sowie kleinere Anlage an der Ost-
seite des ZOB,

von Norden an der ndérdlichen Bahnsteigunterfihrung in der

StraBe Am Hauptbahnhof.

Die Erreichbarkeit des Hauptbahnhofs fir FuBganger wird vor allem durch
Verklrzung vorhandener Zugangswege, zusatzliche Zugange zu den DB-
Bahnsteigen und klare Wegflhrung verbessert. Dabei kommen die folgen-
den MaBnahmen zum Einsatz:

Verlangerung der bestehenden Bahnsteigunterfiihrung (stdlich DB-
Empfangsgebéude) als neue Treppe in Richtung Bahnhofsvorplatz,

geradlinige, groBzigige FuBgangerachse in der Verbindung Bahnhof-
straBe — Am Hauptbahnhof und klare Wegfihrung zum DB-Empfangs-
gebaude,

gepflasterte Querungshilfen im Bereich des ZOB und am Bahnhofsvor-
platz (Am Hauptbahnhof),

barrierefreie Verbindungen (Treppe und Aufzug) vom P+R-Gebaude
zum DB-Hausbahnsteig sowie von der OEG-Haltestelle auf der Brlicke
zum DB-Hausbahnsteig und zum DB-Mittelbahnsteig,

zusatzlicher Zugang zu den Bahnsteigen von Westen (Viernheimer
StraBe und Mannheimer Bricke); dazu Verlangerung der sudlichen
Bahnsteigunterfihrung in Richtung Westen und Einrichtung einer Trep-
pen-/Aufzuganlage; Zugang Uber ein Grundstlick, das heute als Schre-
bergarten genutzt wird.

Seite 17



Machbarkeitsstudie Hauptbahnhofsumfeld - Weinheim
R+T Module der Umsetzung

Toj
Skgﬁpwl
Huber-Erler

6 Module der Umsetzung
6.1 Vorgehensweise

Das Gesamtvorhaben wird in Module — verkehrlich und/oder stadtebaulich
zusammengehdrige Teilabschnitte — unterteilt. Die einzelnen Module stellen
in sich geschlossene Abschnitte dar, die in der dargestellten Reihenfolge
umgesetzt werden kdnnen. Die raumliche Zuordnung der Module ist in
Bild 3 dargestellt.

In den folgenden Abschnitten werden die in den Modulen enthaltenen MaB-
nahmen, wie sie im Gesamtkonzept in Bild 1 dargestellt sind, in Stichworten
beschrieben.

6.2 Modul 1 - DB-Bereich Hbf

Modul 1 umfasst die AusbaumaBnahmen im DB-Bereich des Hauptbahnhofs
selbst, wie sie von Seiten der Deutschen Bahn AG angestrebt sind. Die fol-
genden MaBnahmen wurden daher nachrichtlich Gbernommen (keine Uber-
prufung der Machbarkeit):

e Anheben der DB-Bahnsteige auf eine einheitliche Héhe von 76 cm,

e Schaffen von barrierefreien Verbindungen zwischen den Bahnsteigen
durch Einfigen von drei Aufziigen im Zuge der sudlichen FuBganger-
unterfihrung.

Erganzend zu den MaBnahmen der DB ist in Modul 1 enthalten:

e Schaffen einer neuen Verbindung zu den Bahnsteigen von der Viern-
heimer StraBe (westlich des Hbf) durch Verlangerung der FuBgangerun-
terfGhrung und barrierefreier Zugang Uber Treppe/Aufzug (vereinfachte
Variante: ebenerdiger Ubergang zum Bahnsteig tber derzeit nicht ge-
nutzte Abstellgleise); Gberdachte Abstellanlage fir Fahrrader.

6.3 Modul 2 - ZOB und Baufelder
Modul 2 umfasst den sldlichen Bereich der StraBe Am Hauptbahnhof mit

dem Zentralen Omnibusbahnhof und den beiden Baufeldern. Enthalten sind
die folgenden MaBnahmen (Bilder 4 bis 7):
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Abriss von Geb&uden an der StraBe Am Hauptbahnhof: Ladenzeile und
Bahnhofsgaststatte (mdgliche Vorstufe in Bild 7: Beibehaltung der Gast-
statte und Einschrankung des ZOB),

Erweitern des Hausbahnsteigs der DB zu einem kombiniert genutzten
Bahn- und Bussteig mit einer Breite von 8,50 m und direkter Treppenzu-
gang in die Bahnsteigunterfihrung im neu entstehenden zentralen DB-
Eingangsbereich,

Einrichten des ZOB mit 8 Bushaltepunkten (L&nge rd. 37 m, Brei-
te rd. 30 m) und Durchfahrméglichkeit fir allgemeinen Kfz-Verkehr in
Richtung Norden (Bahnhofsvorplatz), voneinander unabhangiges Aus-
fahren und Wenden der Busse im ZOB mdglich (Einschrankung in der
Vorstufe),

Bau eines neuen Radweg- und Gehwegbereichs mit Begriinung &stlich
des ZOB mit drei gepflasterten Querungen zum DB-Hausbahnsteig,

Uberdachte Abstellanlagen flr Fahrrader im zentralen Eingangsbereich
(Hausbahnsteig) und am ZOB,

Umbau der BahnhofstraBe zwischen dem ZOB und dem ,Bahnhofskno-
ten” (BergstraBe/BahnhofstraBe) als EinbahnstraBe flr den allgemeinen
Kfz-Verkehr (wie heute in Richtung Bahnhof), mit Busbetrieb in beiden
Richtungen, beidseitigem Radfahrstreifen und groBzigigem Gehweg auf
der Nordseite; Anpassung der Lichtsignalanlage im Bahnhofsknoten,

Vorbereiten einer Zufahrt zum P+R-Gebaude vom Bahnhofsknoten Uber
die BahnhofstraBe zur Durchfahrt unter der Briicke Mannheimer StraBe.

Zusatzliche MaBnahmen:

Vorbereiten des Baufelds 1 durch Beseitigung der 6stlich an den ZOB
grenzenden Grunflache und Abriss des Gebdudes Am Hauptbahnhof
Nr. 2,

Vorbereiten des Baufelds 2 durch Beseitigung der Treppenanlage und
der Begrinung sowie Abriss des Gebaudes BahnhofstraBe Nr. 31 (Blu-
menhandel).
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6.4 Modul 3 - Bahnhofsvorplatz

Modul 3 betrifft den unmittelbaren Vorplatz des DB-Empfangsgebaudes so-
wie den nérdlichen Bereich der StraBe Am Hauptbahnhof. Folgende MaB-
nahmen sind darin enthalten (Bilder 8 und 9):

¢ Neu-Organisation des StraBenraums mit konkreter Zuweisung der FI&-
chennutzungen fur den Kfz-Verkehr (Kiss+Ride, Kurzzeitparken, Taxi),

e Umbau der Fahrbahn auf eine Breite von 6,00 m (Begegnung Bus —
Bus) unter weitgehender Beibehaltung der éstlichen Bordsteinkante,

e Nutzung des urspringlichen Ladebereichs am DB-Empfangsgebaude
als Kiss+Ride-Flache (Halten zum Bringen und Abholen von Fahrgas-
ten),

e Vergr6Berung der Flachen fur FuBganger vor dem Empfangsgebaude
mit gepflasterten Fahrbahnquerungen und Taxistande unmittelbar im
Eingangsbereich,

e Dbeiderseits der Fahrbahn Parkstande flr Kurzzeitparken (senkrecht und
langs), Parkstande fur Behinderte vor dem Polizeigebaude sowie zwei
mogliche Buswarteplatze im nérdlichen Bereich,

e (berdachte Abstellanlage fur Fahrrader in der bestehenden Freiflache
zwischen dem 6&stlichsten Bahngleis und dem westlichen Gehweg (nérd-
lich des Zugangs zur Unterflhrung),

Erganzung des Baumbestandes zur Alleebegrinung.

6.5 Modul 4 - Haltestelle der OEG

Modul 4 ist die Verlegung der OEG-Haltestelle von der heutigen Randlage in
der sudlichen BergstraBBe auf die Bricke in der Mannheimer StraBe mit den
daflr erforderlichen MaBnahmen im Verlauf der BergstraBe und in den Kno-
tenpunkten mit der Mannheimer StraBe sowie mit der BahnhofstraBe. Ent-
halten sind die folgenden MaBnahmen (Bilder 10 und 11):

e Aufgeben der bestehenden StraBenbahnhaltestelle im &stlichen Stra-
Benraum der BergstralBe,
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6.6

Umbau des bestehenden Verkehrsraumes auf der Briicke Mannheimer
StraBe ohne Beeintrachtigung der Tragféhigkeit (keine Ausbau- oder
UmbaumaBnahmen am Tragwerk),

Einrichten einer neuen StraBenbahnhaltestelle auf der Briicke durch
leichtes Verschwenken der Gleise im Haltestellenbereich,

Einflgen des mittig liegenden Haltestellenbahnsteigs durch Reduzieren
der Fahrbahnbreite fir den Kfz-Verkehr von derzeit 6,50 m pro Richtung
auf 6,00 m in Richtung Innenstadt (Nebeneinanderfahren Lkw — Lkw
mdglich) und 5,00 m in Richtung Westen (Pkw — Lkw),

barrierefreie Gestaltung der Haltestelle mit barrierefreiem l_'_:Jbergang
zum DB-Hausbahnsteig 1 (Aufzug und Treppe), barrierefreier Ubergang
zum DB-Mittelbahnsteig ebenfalls mdglich, Rampen vom StraBenbahn-
Bahnsteig (Héhe = 30 cm) zu den Fahrbahnquerungen,

Beibehalten der bestehenden breiten Seitenbereiche auf den Briicken-
kappen fur FuBganger und Radfahrer; Gitter zwischen MIV und Radfah-
rern/FuBgangern auf der Briickennordseite,

Veranderungen im angrenzenden Knotenpunkt Mannheimer Stra-
Be/BergstraBe : Einrichten von Bushaltestellen fir stadtische Buslinien
zwischen der Innenstadt und der Weststadt, Aufgeben des U-Turns von
der BergstraBe-Ost, Einbeziehen der StraBenbahntrasse in die FuBgan-
ger-/Radfahrerquerung im Knotenarm BergstraBe-Sid.

Modul 5 - P+R-Anlage

In Modul 5 ist die P+R-Anlage sudlich der Mannheimer Brlicke mit den Ver-
anderungen und Umgestaltungen im Zuge der BergstraBe sidlich des
Knotenpunkts Mannheimer StraBe/BergstraBe enthalten. Diese MaBnahmen
sind im Einzelnen (Bilder 12 und 13):

Bau eines dreigeschossigen P+R-Gebaudes stdlich der Bricke Mann-
heimer StraBe auf dem grdBtenteils ungenutzten Bahngeldande zwischen
DB-Gleisanlagen und BergstraBe,

Anbindung des P+R-Gebaudes (Zu- und Abfahrt) an das StraBennetz
stdlich des Gebaudes an die BergstraBe im bestehenden Knotenpunkt
mit der LuisenstraBe; zuséatzliche Zufahrt Uber die BahnhofstraBBe (siehe
Modul 2),
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e barrierefreier Ubergang vom P+R zum DB-Hausbahnsteig (iber auBen-
liegende Aufzug- und Treppenanlage an der Nordseite des Gebaudes,

e sudlicher Zugang zum DB-Hausbahnsteig fur FuBganger und Radfahrer
an der Westseite des P+R-Gebaudes mit Abstellanlage fir Fahrrader
unter der Briicke Mannheimer StraBe,

e Umbau des StraBenquerschnitts der BergstraBe 6stlich des P+R-
Gebaudes: Einfugen von Radfahrstreifen in beiden Richtungen und Al-
leebegrinung.

6.7 Modul 6 - Knotenpunkt BergstraBe/BahnhofstraBBe

Modul 6 enthalt die UmgestaltungsmaBnahmen im Knotenpunkt Bergstra-
Be/BahnhofstralBe, die insbesondere zu Verbesserungen im Radverkehr und
im FuBgéngerverkehr fihren. Diese sind im Einzelnen (Bilder 14 und 15):

e Verandern des StraBenquerschnitts in der BergstraBe-Ost durch Besei-
tigung eines Kfz-Fahrstreifens in Richtung Osten zugunsten von beidsei-
tigen Radfahrstreifen und einer breiteren Warteinsel fir FuBganger,

e Erganzen der erforderlichen Flachen fur den Fahrradverkehr im unmit-
telbaren Knotenpunktsbereich (Herunterziehen der Radwege vom Geh-
weg auf die Fahrbahn als Radfahrstreifen, Warteflachen far linksabbie-
gende Radfahrer).
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7 Kosten

In der vorliegenden groben Schatzung wurden die Kosten auf der Grundlage
von Einheitspreisen flr Bautatigkeiten und den zugehdérigen Mengen/Mas-
sen fUr die Konzeption im Endausbau ermittelt.

Auf der Planungsebene der ,Machbarkeitsstudie” sind diese Kostenansatze
als Anhaltswert zu interpretieren, da nicht alle Details einer konkreten Ent-
wurfsplanung (u. a. Qualitédt der eingesetzten Materialien, Ausstattungsge-
genstande, technische Ausfihrungsdetails) bertcksichtigt werden kdnnen
und vor allem auch der derzeitige Zustand der baulichen Gegebenheiten in
einer vorbereitenden Studie nicht im Detail geprift werden kann (z. B. Trag-
fahigkeit des Untergrunds und des Fahrbahnunterbaus).

Die Kostenschatzung umfasst die Verkehrsflachen aller Verkehrsarten (FuB-
ganger, Radfahrer, Offentlicher Personennahverkehr, Motorisierter Individu-
alverkehr), die innerhalb der definierten Module liegen. In der Kostenschat-
zung nicht enthalten sind:

Grunderwerb,

Bodenaustausch (eventuell kontaminierter Béden),

Vorbereitung der beiden Baufelder,

Uberdachung des Mittelbussteigs des ZOB und des DB-Hausbahn-
steigs (Konzeption und stadtebauliche Einpassung durch Architek-
ten),

Kosten des Moduls 1 (DB als ausflhrender Bautrager).

Als Daumenwert fiir die vorgesehene Uberdachung kénnen Mindestkosten
von rd. 1.000 € pro m? Dachflache fiir eine schlichte Konstruktion angesetzt
werden. Dieser Betrag entspricht auch dem maximalen Anteil der Férdermit-
tel. Bei einer Dachflache von rd. 280 m? fir den Mittelbussteig des ZOB und
rd. 2.300 m? fir den DB-Hausbahnsteig ist daher mit zusatzlichen Kosten
von rd. 2,6 Mio. € zu rechnen, wobei die Stadt Weinheim an der Uberda-
chung des DB-Hausbahnsteigs nur einen eher geringen Anteil fir den Be-
reich des kombinierten Bahn-/Bussteigs auf H6he des ZOB zu tragen hat.

Die Einflisse der Planung auf unterirdisch vorhandene Infrastruktureinrich-
tungen (Strom, Gas, Wasserver- und entsorgung, Telekommunikation) wur-
den geprift. Nach derzeitigem Wissensstand fallen keine Kosten in nen-
nenswerter Héhe fir eine Neuverlegung oder Umlegung dieser Einrichtun-
gen an. Es kann jedoch keine Aussage getroffen werden, ob der heutige
Zustand der Leitungen einen Neubau im Zuge der gesamten UmbaumaB-
nahmen sinnvoll oder erforderlich macht. In Detailuntersuchungen ist insbe-
sondere zu prifen, ob die heutige Dimensionierung der Ver- und Entsor-
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gungsleitungen fir die vorgesehene Bebauung und die Verkehrsflachen
klinftig noch ausreichen wird.

Nach Uberschlagiger Abschatzung betragen die Gesamtkosten fir den End-
ausbau in allen Modulen (ohne Modul 1) in der Summe (brutto)

rd. 10.500.000 €.

Die Differenzierung dieser Summe nach Modulen, Baukosten, Planungskos-
ten und Mehrwertsteuer ist der folgenden Tabelle zu entnehmen. Weitere
Details zu den in der Kostenschéatzung (sortiert nach Modulen) enthaltenen
Positionen und angesetzten Einheitspreisen finden sich in Anlage 11.

Flr die Beantragung der Bezuschussung sollte dagegen eine Sortierung der
MaBnahmen nach ,MaBnahmenpaketen® im Sinne von Bauabschnitten ge-
wahlt werden, um z. B. zu vermeiden, dass MaBnahmen unter die ,Bagatel-
legrenze® (200 T<€) fallen, und damit nicht férderfahig werden. Eine entspre-
chende Aufteilung der Kosten ist in Anlage 12 enthalten.

Baukosten Planungskosten Kosten, netto Mehrwertsteuer Kosten, brutto
15% 19%
Modul 1 nicht ermittelt
Ausbau Hof (Bautrager DB)
€]
Modul 2
Z0B 780.000 117.000 897.000 170.430 1.067.430
[€]
Modul 3
Hbf-Vorplatz 390.000 58.500 448.500 85.215 533.715
€]
Modul 4
OEG-Haltestelle 1.680.000 252.000 1.932.000 367.080 2.299.080
[€]
Modul 5
P+R 4.700.000 705.000 5.405.000 1.026.950 6.431.950
€]
Modul 6
Bahnhofsknoten 130.000 19.500 149.500 28.405 177.905
€]
g}*sam‘ 7.680.000 1.152.000 8.832.000 1.678.080 10.510.080
Tabelle: Uberschlagige Gesamtkosten nach Modulen
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Finanzielle Forderungsmaéglichkeiten

Zur Finanzierung der vorgeschlagenen MaBnahmen kénnen Férdermittel auf
der Grundlage des Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes mit dem
Finanzausgleichsgesetz der Lander (GVFG/FAG) beantragt werden:

Im Rahmen dieser Gesetzgebung wird die Férderfahigkeit von MaBnahmen
mit den vorgeschriebenen Voraussetzungen formuliert. In der Beantragung
der Fordermittel muss flr alle MaBnahmen die Zugehdrigkeit zu einer Ge-
samtkonzeption (Rahmenplane, GVP, VEP) nachgewiesen werden. In die-
sem Zusammenhang ist zu erwdhnen, dass die Verlegung der OEG-
Haltestelle auf die Briicke Mannheimer StraBe in ein umfassendes Projekt
des RNV (zweigleisiger Streckenausbau, OPNV-Beschleunigung) eingebun-
den werden soll.

Grundsétzlich férderfahig sind:

- MaBnahmen zur Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse (lbergeordnete
innerstadtische StraBen, keine ErschlieBungsstraBen),

- MaBnahmen zur Férderung des OPNV.

Im Anteil der als forderfahig eingestuften MaBnahmen ist eine Férderung
von bis zu 75 % md@glich. Fir alle MaBnahmen sind Obergrenzen der Forde-
rung festgelegt, die einer Standardlésung der vorgesehenen Konzepti-
on/Ausstattung/Materialien entsprechen. Dies bedeutet, dass z. B. bei Ein-
satz besonders hochwertiger Materialien der Zuschussanteil entsprechend
geringer ausfallen wird.

Eine prazise Zuordnung der MaBnahmen zu den geférderten und nicht ge-
férderten Anteilen kann in der vorliegenden Planungstiefe ,Machbarkeitsstu-
die” noch nicht erfolgen. Aus diesem Grund ist auch eine genaue Aussage
Uber die tatsachliche Hohe der zu erreichenden Foérdermittel erst anhand
einer Entwurfs- bzw. Objektplanung — auf deren Grundlage die zustandige
Behoérde die Zuschiisse bewilligt — méglich. Aus den Erfahrungen mit ahnli-
chen Projekten im Bahnhofsumfeld kann jedoch festgehalten werden, dass
der Kosteneigenanteil der Stadt Weinheim sich in einem Bereich von 30 %
bis 50 % der Gesamtkosten bewegen wird.
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8 Zusammenfassung

Im Rahmen der Umsetzung der zweiten Stufe S-Bahn Rhein-Neckar wird
der Hauptbahnhof Weinheim S-Bahn-Haltepunkt. Dies bedeutet, dass in
Weinheim in den nachsten Jahren alle planerischen Voraussetzungen flr
den S-Bahn-Haltepunkt Hauptbahnhof geschaffen werden missen.

In der vorliegenden Machbarkeitsstudie wurde ein Verkehrskonzept fir das
gesamte Hauptbahnhofsumfeld entwickelt, wobei die verkehrlich-technische
Machbarkeit im Vordergrund stand. Aber auch die Belange des Stadtebaus
(mit Aufzeigen neuer Baufelder zur Vermarktung), die entstehenden Kosten
und die Méglichkeit der Konzeptteilung in einzelne Module wurde gepraft.

Entstanden ist ein Planungskonzept, das sich aus den folgenden Modulen
zusammensetzt:

Modul 1 DB-Bereich im Hauptbahnhof
(Planung der DB, nicht ndher untersucht)

Modul 2 Zentraler Omnibusbahnhof
und neue Baufelder

Modul 3 Bahnhofsvorplatz
Modul 4 Verlegung der OEG-Haltestelle
Modul 5 Park+Ride (P+R)

Modul 6 Knotenpunkt BergstraBe/BahnhofstraBe

Unter der Voraussetzung einer barrierefreien Zugéanglichkeit wird die Er-
reichbarkeit des Hauptbahnhofs fiir FuBgéanger und Radfahrer verbessert.
Dies geschieht durch Einfligen neuer, kurzer Verbindungen zwischen den
OPNV-Haltestellen (Bahn, Bus, OEG), groBzlgige und klar gefihrte Geh-
wege sowie Radfahrstreifen und separate Radwege zur sicheren Fihrung
der Radfahrer. An den DB-Bahnsteigen werden Uberdachte Abstellanlagen
fir Fahrrader eingerichtet. Erganzend werden Vorschlage fir den Ausbau
des Radverkehrsnetzes in der BergstraBe gemacht.

Fir die stadtischen und regionalen Linienbusse wird ein Zentraler Omnibus-
bahnhof (ZOB) mit 8 Haltestellen vorgeschlagen, der die Haltestelle ,Diirre-
platz“ in ihrer Funktion als zentrale Verknipfungshaltestelle ersetzt. Die La-
ge und Anzahl der Haltepositionen sowie die Dimensionierung der Fahrgas-
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sen sind im ZOB derart gewahlt, dass ein flexibler Betriebsablauf gewahr-
leistet ist und die Kapazitat auch fir kinftige — auf die S-Bahn abgestimmte
— Busliniennetze ausreichen wird. Der Umstieg zwischen Bahn und Bus wird
verbessert durch einen kombinierten Bahn-/Bussteig, der durch den Abriss
der bestehenden Ladenzeile entstehen kann. Die Linienfihrung der Busse
im Bahnhofsbereich vereinfacht sich durch Freigabe der StraBe Am Haupt-
bahnhof flir Busse in beiden Richtungen.

Die in der BergstraBe bestehende OEG-Haltestelle wird auf die Mannheimer
Bricke verlegt und Uber Treppen und Aufzlige barrierefrei und direkt mit den
DB-Bahnsteigen sowie mit dem ZOB verbunden.

Im Kfz-Verkehr ist der Hauptbahnhof weiterhin Uber die StraBe Am Haupt-
bahnhof, die LudwigstraBe und die WerderstraBe leistungsgerecht an das
HauptverkehrsstraBennetz angebunden. Die Kfz-Verkehrsbelastung im Be-
reich des Bahnhofsvorplatzes wird abnehmen, da in diesem Bereich nur
noch Kurzzeitparkstdnde und eine Vorfahrt fir Kiss+Ride (Bringen und Ab-
holen) zu finden sind. Parkraum flr Langzeitparken — und insbesondere
Park+Ride — wird in einem P+R-Gebaude sudlich der Mannheimer Brlicke
untergebracht, das durch eine barrierefreie Verbindung direkt an den DB-
Hausbahnsteig angeschlossen ist.

Die genannten MaBnahmen fihren insgesamt zu Veranderungen im Stra-
Benraum der BergstraBe und deren Knotenpunkte mit der Mannheimer
StraBe und der BahnhofstraBe. Die Auswirkungen auf den Kfz-Verkehrs-
ablauf und die Leistungsfahigkeit im Kfz-Verkehr wurde in einem Mikrosimu-
lationsmodell geprift, in das auch die angestrebte Reduzierung des Durch-
gangsverkehrs durch die Innenstadt (Uber die BahnhofstraBBe) integriert wur-
de. Eine ausreichende Leistungsfahigkeit ist demnach weiterhin gegeben.

Die Kosten der UmbaumaBnahmen betragen insgesamt rund 10,5 Mio. €
(brutto, Mehrwertsteuer 19 %). Davon kénnen — nach grober Einschatzung —
in etwa 50 % bis 70 % Uber Zuschlsse aus dem Gemeindeverkehrsfinanzie-
rungsgesetz (GVFG) finanziert werden. Ein weiterer Kostenanteil kann Uber
die Vermarktung der beiden neuen Bauflachen sldlich des Empfangsge-
baudes getragen werden.

Anmerkung:

Die vorliegende Machbarkeitsstudie und das darin enthaltene Planungskonzept wurde bereits in einer
Informationsveranstaltung mit Tragern 6ffentlicher Belange vorgestellt und diskutiert. Die eingegange-
nen Anregungen und Kritikpunkte sowie Stellungnahmen unseres Planungsbiros sind in Anlage 13 —
in Stichworten zusammengefasst — enthalten.
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