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Problembeschreibung / Begriindung:
1. Sachverhalt

1.1 Einleitung/Historie

Die HochstraRe Mombach in ihrer heutigen Form wurde im Sommer 1968 als erstes Teilstiick der
so genannten Stadtkerntangente Mainz errichtet. Die Stadtkerntangente war ab Mitte der 1960er
Jahre als Schnellweg siidlich der Mainzer Innenstadt konzipiert worden und sollte vom Auto-
bahnanschluss Mainz-Mombach am Hauptbahnhof Mainz vorbei unterirdisch durch die Ober-
stadt gefiihrt werden. Im Weiteren war geplant, diese Trasse tiber die Weisenauer/Wormser Stra-
3e an die BAB A 60 in Richtung Frankfurt anzuschlief3en.

Die Planung sah vor, Anbindungen an das nachgeordnete Stralennetz grundsatzlich planfrei her-
zustellen. Neben der Hochstrale Mombach folgte dieser Philosophie auch der zweite gebaute
Abschnitt der Hochstraf’e am Hauptbahnhof liber den Binger Schlag hinweg.

Seinerzeit wurden Verkehrsbelastungen von 1000 bis 1500 Kfz pro Richtung, in Teilabschnitten
sogar bis zu 3000 Kfz in der Spitzenstunde prognostiziert. Dies fiihrte zur grundsatzlichen An-
nahme, dass die Stadtkerntangente nur bei einem mindestens 4-streifigem Ausbau ausreichend
leistungsfahig sein wiirde. Die beiden realisierten Teilstiicke weisen dementsprechende Dimen-
sionen auf.

Doch schon zu Beginn der 1970er Jahre kamen Zweifel auf, ob der Weiterbau der Stadtkerntagen-
te notwendig und wirtschaftlich vertretbar sei. Obwohl ein Gutachten im Jahr 1978 noch eine re-
duzierte Variante mit Ausbau bis zu einem projektierten GroBparkhaus am Gautor/Eisgrubweg
empfahl, wurden keine weiteren Abschnitte der Stadtkerntangente mehr realisiert. Die Hochstra-
3e Mombach stellt insofern ein Torso dar, der zu keiner Zeit mit einer Verkehrsmenge belastet
war, fiir den die Trasse eigentlich dimensioniert wurde.

1.2 Lage und Funktion im Netz

Der als Hochbriicke bzw. Hochstraf’e Mombach in der Ebene +1 verlaufende Abschnitt der K17
tiberspannt auf einer Ldnge von ca. 1,4 km im Wesentlichen DB-Bahnanlagen, die 6stlichen Aus-
ldufer des Mombacher Gewerbegebietes sowie die Mombacher Strafe und die Zwerchallee.

Der betreffende Abschnitt wird begrenzt von den Knoten K17 / WallstraBe / Mombacher Strafie /
Rheingauwall im Siiden und dem Anschluss an die Rheinallee im Norden.

Der 0.g. Ausschnitt der K17 ist durchgangig mit je 2 Richtungsfahrstreifen ausgebaut. Die zulds-
sige Geschwindigkeit liegt bei 50 km/h, eine Tonnagebeschrankung besteht aktuell nicht. Aller-
dings werden aktuell bereits keine Schwertransporte mehr iiber die Hochbriicke zugelassen.

Uber das Verkehrsmodell der Stadt Mainz kann ndherungsweise ermittelt werden, fiir welche
Quell- und Zielbeziehungen die Route {iber die Hochstrafie insbesondere genutzt wird. Hierzu
wird eine sog. Spinne (=Querschnittsanalyse) der Tagesverkehre durchgefiihrt. Auf raumlicher
Ebene wurde dazu auf die Mainzer Stadtteile sowie die Gebiete aufierhalb der Stadtgrenzen, un-
terschieden nach links- und rechtsrheinischem Umland, aggregiert.
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Folgende Aspekte sind fiir die {iber die Hochstrafie laufenden Verkehre hervorzuheben:

o es iberwiegt die innerstadtische Verbindungsfunktion zwischen den Stadtteilen; der
tiberwiegende Teil davon ist erwartungsgemaf3 auf den Stadtteil Mombach gerichtet, ge-
folgt von der Neustadt.

o die Hochstraf3e hat keine MIV-ErschlieBungsfunktion fiir den Mombacher Ortskern

1.3 Verkehrsbhelastungen

Bezogen auf die generelle Verkehrsbelastung nimmt die K17 im Abschnitt der Hochstrafie im Ver-
gleich mit den {ibrigen Hauptachsen des Mainzer Stadtgebietes eine eher untergeordnete Stel-
lung ein.

Dabei zeigt die Verteilung der Verkehre einen jeweils ausgeglichenen Verlauf ohne offensichtli-
che Besonderheiten in der richtungsbezogenen Verkehrsbelastung. Betrachtet man diese rich-
tungsbezogene Verkehrsbelastung ist zu erkennen, dass der 2-streifige Ausbau je Richtung fiir
Verkehrsmengen von je ca. 7.700 Kfz/24 Stunden {iberdimensioniert ist. Diese waren auch tiber
je eine Richtungsfahrspur abzuwickeln.

Auch die stiindlichen Spitzenwerte in der Vormittagsspitze bzw. Nachmittagsspitze erreichen je-
weils noch nicht die Halfte der Verkehrsmengen, die liber je eine Fahrspur innerhalb einer Stunde
leistungsfahig abzuwickeln sind.

Daran ankniipfend stellt sich die Frage, wie die Werte im Langzeitvergleich einzuordnen und zu
bewerten sind. Dabei ist ersichtlich, dass sich die Belastung iiber einen Zeitraum der letzten 10-
15 Jahre insgesamt und insbesondere in den letzten Jahren noch einmal verringert hat.

Effekte aus einer allgemeinen Verkehrszunahme (Motorisierungsentwicklung) bzw. die Nachbar-
schaft zu bedeutenden Verkehrserzeugern sind aus den Daten fiir diesen Netzabschnitt iiber das
letzte Jahrzehnt jedenfalls nicht feststellbar und voraussichtlich auch nicht zu erwarten.

Allerdings ist durchaus zu beriicksichtigen, dass mit der Entwicklung des neuen Stadtquartiers
Zoll- und Binnenhafen in diesem Bereich der Stadt ein grofies stadtebauliches Vorhaben ansteht,
welches durch seine Verkehrserzeugung kiinftig schon auch Einfluss in Form steigender Belas-
tungen der Achse K17 — Hochstraf’e — Mombacher Stra3e haben kdnnte.

Die vorhandenen Modellbetrachtungen aus der aktuellen Gutachtenlage zum Zoll- und Binnenha-
fen bilden die Belastungen auf der HochstraBe Mombach hierzu jedoch nicht hinreichend ab, um
dies entsprechend mit Prognosebelastungen zu unterlegen.

Allerdings lasst sich iiber einschldagige Berechnungsansatze grob abschéatzen, dass die zusatzli-
chen Verkehre je Richtung (!) auf der Hochstra3e eine Gro3enordnung von mehreren 1.000 Kfz
am Tag annehmen miissten, damit die Leistungsfahigkeit der Fahrspuren auf der freien Strecke
erreicht wiirde. Das Eintreten dieser Annahme ist jedoch nicht realistisch.

Insofern darf davon ausgegangen werden, dass eine vierstreifige Losung auch unter Beriicksich-
tigung stadtebaulicher Grovorhaben wie der Entwicklung des Quartiers Zoll- und Binnenhafen
fiir die Abwicklung der Prognose-Belastungen auf der Hochbriicke entbehrlich ist. Die Kapazitat
denkbarer Alternativiosungen fiir die Hochbriicke wird daher maigeblich von der Leistungsfahig-
keit und den Platzverhaltnissen der Knotenpunkte bestimmt werden.

1.4 Allgeemeiner Briickenzustand

Bei der Mombacher Hochstrale handelt es sich um eine typische Spannbetonkonstruktion. Hier-
bei wird durch gespannte Einlagen aus hochfestem Spannstahl eine zusatzliche dufiere Ldngs-
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kraft aufgebracht, die wesentlich hohere Belastungen des Betons erlaubt, als dies auf Grund sei-
ner sehr begrenzten Belastbarkeit durch Zugkrafte normalerweise moglich ware.

Alters- und konstruktionsbedingt haben Spannbetonkonstruktionen generell eine begrenzte Le-
bensdauer und erfordern mit zunehmenden Alter und daraus resultierenden Schadigungen einen
spiirbar erh6hten Unterhaltungsaufwand. Um den Zustand einer Briicke bewerten und dokumen-
tieren zu kénnen, werden unterschiedliche Kriterien herangezogen. Neben Aspekten, die das
Bauwerk selbst betreffen (Qualitdt der Betonbauteile und des Bewehrungsstahls) und Mangel,
die nur mit groBem Aufwand behoben werden kdnnen, spielen auch leichter zu beseitigende Kri-
terien eine Rolle (z.B. defekte Absturzsicherungen, Schaden im Fahrbahnbelag). Aus der Vielzahl
dieser einzelnen Priifpunkte setzt sich anschlieBend eine Gesamtnote zusammen.

Bei der letzten grof3en Briickenpriifung wurde festgestellt, dass sich die Briicke altersbedingt und
infolge defekter Abdichtung und damit fortschreitender Chloridbelastung in einem schlechten
Zustand befindet und mit Note 3,4 — 3,5 zu bewerten ist.

Risiko eines Spontanbruchs der Briickenspannglieder

Bei der Hochstrale Mombach liegt eine Besonderheit vor, die gravierende Auswirkungen auf die
weiteren Betrachtungen hat. Beim Bau wurde seinerzeit eine Spannstahlcharge verwendet, die
spater als ,,spannungsrisskorrosionsgefahrdet” eingestuft wurden. Dieser Materialbeeintrachti-
gung hat an einem anderen Bauwerk vor einiger Zeit zu einem Spontanbruch gefiihrt. Bauwerke
mit dieser Sorte Spannstahl unterliegen daher einer besonderen Aufmerksamkeit.

Da der mogliche Eintritt und Umfang der Schdadigung durch ein Spontanversagen aufgrund der
Spannungsrisskorrosion nicht abschatzbar ist, muss jederzeit mit einer sofortigen Sperrung der
Briicke gerechnet werden. Da dieses Risiko latent vorhanden ist, muss vorsorglich ein entspre-
chendes Notfallkonzept vorliegen. Aber auch mittelfristig miissen Uberlegungen eingeleitet wer-
den, wie auf den mangelhaften Gesamtzustand der Briicke zu reagieren ist.

1.5 Gutachterliche Beurteilung des Zustands und Empfehlungen zum weiteren Vorgehen

Hierzu wurde im Jahr 2014 ein Gutachten durch das Ingenieurbiiro Leonhardt, Andra und Partner
zur Uberpriifung und Beurteilung des Ankiindigungsverhaltens der Gesamtkonstruktion erstellt.
Angesichts des erwdahnten schlechten Briickenzustands fordert das Gutachten - sofern kein
Riickbau erfolgt - eine Sanierung in den ndachsten 6-9 Jahren spatestens bis 2023 (Bezugsjahr ist
hierbei das Jahr 2014). Aufgrund der innenliegenden spannungsrisskorrosionsgefahrdeten
Spannglieder in allen Bauteilen sei eine Sanierung jedoch nicht zielfiihrend, um die Nutzungs-
dauer deutlich zu steigern, da es mangels Nachweis des Ankiindigungsverhaltens spontan zum
Versagen von Spanngliedern mit nicht vorhersehbaren Folgen kommen kdnne.

Aus dem oben genannten Gutachten werden drei Optionen zur weiteren mittel- bis langfristigen
Vorgehensweise genannt:

1.5.1 Option 1: Ersatzneubau

In Anbetracht des fehlenden Ankiindigungsverhaltens und des fortgeschrittenen Alters der Brii-
cke sollte ein Ersatzneubau stets in die weiteren Abwdgungen miteinbezogen werden. Ein Neu-
bau héatte die Anhebung auf den heutigen Standard zur Folge, wédre aber mit sehr hohen Kosten
verbunden.
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1.5.2 Option 2: Verstarkungs- und Instandsetzungsmafnahmen

Eine Verstdarkung bzw. Entlastung der kritischen Bereiche ist bei spannungsrisskorrosionsgefahr-
deten Spannstahl aufgrund des derzeitigen Wissenstandes nur mit erheblichen Unsicherheiten
moglich. Eine Ertiichtigung der Briickenkonstruktion, die dauerhaft die aktuellen Belastungen (im
Vergleich zu der Verkehrsbelastung bei der Berechnung zu Baubeginn, 1969) abwickeln konnte,
ist nicht moglich. Die Kosten fiir einen erhéhten Uberwachungsaufwand sind erheblich.

1.5.3 Option 3: Untersuchung am Bauwerk und ggf. Abstufung der Briickenklasse

In der genannten Ubergangszeit lieBe sich das Bauwerk gemdf dem Gutachten noch nutzen, es
sei jedoch angesichts der untergeordneten Netzbedeutung eine Alternativlosung zur Umlegung
des Verkehrs auf das innerstddtische Straennetz zu erarbeiten. Dariiber hinaus solle die Briicke
flir den Schwerverkehr gesperrt werden. Weiterhin wurde gefordert, das Bauwerk durch bau-
werksbegleitende Malnahmen unter Beobachtung zu halten (Briickenpriifung/Begehung alle 3
Monate). Kurzfristig sollen mangelhafte Schutzeinrichtungen repariert, Fahrbahnbelagsschaden
ausgebessert und Vorkehrungen gegen sich ablosende Betonteile getroffen werden.

Bei Bauwerken ohne ausreichendes Ankiindigungsverhalten konnen weitere Untersuchungen am
Bauwerk notwendig werden. Ergeben die Untersuchungen eine Schadigung z.B. des Spannstahls,
sind SofortmaBnahmen einzuleiten, die von einer drastischen Abstufungen der Briickenklassen
bis hin zur Teil- oder Vollsperrung des Bauwerks fiihren kénnen. Insofern gilt die Option lediglich
als Ubergangsmafinahme.

Eine vollumfangliche Untersuchung aller Spannglieder ist nicht leistbar (Umfang/ Kosten).

1.6 (Erhohter) Unterhaltungsbedarf/Kosten

Aus den bisherigen Erfahrungen muss jdhrlich mit ca. 150.000 bis 200.000 € fiir sofortige Repa-
raturen gerechnet werden (lose Betonteile, defekte Entwdsserungseinrichtungen, Taubenschutz
etc.). Darliber hinaus steht eine jahrliche Sonderpriifung (60.000 €) sowie anteilig ein Betrag von
20.000 € fiir die Briickenhauptpriifung (jedes 6. Jahr 120.000 €) an, sodass mit jahrlichen Unter-
haltungskosten von +/- 250.000 € zu rechnen ist. Auf die abgeschadtzte maximale Restnutzungs-
dauer (ohne grundhafte Sanierung) summiert sich dieser Betrag auf rund 2 Mio. €

2. Losung

2.1 Vorbereitende Uberlegungen und Aktivititen der Verkehrsverwaltung

Nach Vorliegen des oben genannten Sachverstandigengutachtens hat das Stadtplanungsamt im
Herbst 2014 abteilungsiibergreifend Uberlegungen eingeleitet, wie der Problemstellung begegnet
werden kann. In einer ersten Betrachtung wurden verschiedene, zum Teil auch sehr weitreichen-
de Szenarien betrachtet, die unter anderem ganzlich neue Trassenfiihrungen vorsahen. Es zeigte
sich aber sehr schnell, dass auf Grund der vorliegenden Rahmenbedingungen (z.B. zu querende
Gleisanlagen) diese Ansdtze wenig zielfiihrend sind. Neben sehr aufwandigen konstruktiven L6-
sungen ware auch ein sehr umfangreicher Grunderwerb erforderlich.

Im Januar 2015 informierte sich dariiber hinaus eine Delegation der Verkehrsverwaltung in Lud-
wigshafen {iber ein Verfahren zu einer dhnlichen, wenngleich wesentlich umfangreicheren Pla-
nungsmaBnahme. Neben technischen und planerischen Aspekten gewann die Verwaltung dabei
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insbesondere wertvolle Erkenntnisse in Bezug auf geeignete Verfahren zur Beteiligung und Mit-
wirkung der Offentlichkeit.

2.2 Losungsszenarien:

Hinsichtlich geeigneter Losungsansatze ist eine Betrachtung auf 2 Ebenen erforderlich:

Zum einen muss ein Notfallplan fiir den ,,worst case® eines Spontanbruchs vorliegen. Alle hierfiir
sinnvollen Mafsnahmen sind umgehend einzuleiten. Im Idealfall integrieren sie sich in ein mittel-
fristig umzusetzendes Mafsnahmenpaket fiir den Zeitpunkt, zu dem die Briicke auf3er Betrieb ge-

nommen werden muss.

Zum anderen muss fiir diese mittelfristig anstehende Situation eine Entscheidung iiber die weite-
re Verfahrensweise getroffen werden. Hier stehen drei grundsatzliche Optionen zur Diskussion:

e Neubau

e Schnellstmdgliche AuBerbetriebnahme/Abriss
e Erhalt,so lange wie moglich“

2.2.1 Worst Case - Spontanbruch: Notfallplan

Sollten bei einer turnusmafigen bzw. anlassbezogenen bautechnischen Priifung der Hochbriicke
Hinweise darauf auftreten, dass ein Spontanbruch bereits erfolgt ist bzw. mit hoher Eintrittswahr-
scheinlichkeit absehbar zu erwarten ware, miisste die Briicke unter dem Aspekt ,Gefahrin Ver-
zug‘ unmittelbar fiir den Verkehr gesperrt werden.

Dieses Szenario betrifft vordringlich die Verkehrsorganisation, d.h., es ist zu gewdhrleisten, dass
bislang die Hochbriicke befahrenden Verkehre liber eine Alternativroute gefiihrt werden, die
ebenfalls eine Verbindung zwischen Anfangs- und Endpunkt des Briickenbauwerks darstellt.

Die dazu notwendigen Beschilderungspldane wurden bei der StraBenverkehrsbehorde bereits er-
arbeitet und liegen dort vor. Darin ist eine Fiihrung der stadteinwartigen Verkehre {iber die Rhein-
achse bis zur Zwerchallee und weiter tiber die Mombacher Strafle bis zum ,Mombacher Tor* (Ecke
Zwerchallee / Wallstraf3e) vorgesehen. In umgekehrter Richtung erfolgt die Fiihrung tiber den
Rheingauwall / Hattenbergstrafie / Zwerchallee bis zur Rheinachse. Wenngleich an diese Route
nur wenige Anlieger mit vergleichsweise geringem Verkehrsaufkommen anschlief3en, kann es
dennoch nicht vollstandig ausgeschlossen werden, dass es an den betroffenen Knotenpunkten
der Umleitungsstrecke im Bestand zu Einschrankungen der Leistungsfahigkeit kommen kann.
Das Sachgebiet Verkehrstechnik im Stadtplanungsamt kann darauf mit Anpassungen der Licht-
signalsteuerung im Bedarfsfall in gewissem Umfang reagieren. Hierzu ware zundchst abzuwarten,
von wie vielen Verkehrsteilnehmern tatsdchlich auf die Ausweichstrecke zuriickgegriffen wiirde,
bzw. wie hoch der Anteil derjenigen ist, die sich groBrdumiger fiir eine Alternativroute entschei-
den.

2.2.2 Szenario Briickenneubau

Als mittel- bis langfristiges Szenario ist der Ersatzneubau einer Briicke denkbar, finanziell jedoch
nicht leistbar. Wiirde man diese Option dennoch vertieft untersuchen, kénnte eine Alternative in
einem zum Bestandsbauwerk identischen als ggf. auch nur teilidentischen Trassenkorridor ange-
legt sein. Letzteres ist zudem in Untervarianten vorstellbar, bei denen die Verkehre abschnitts-
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weise in der Ebene des heutigen Straf’ennetzes gefiihrt wiirden und eine Briicke nur teilweise die
darunterliegenden Flachen im Verlauf der heutigen Trassen {iberspannte.

Ungeachtet dieser Untervarianten ist der Briickenneubau das planungs-, zeit- und kosteninten-
sivste Szenario, da hierbei einerseits eine leistungsfahige, mehrjahrig zu betreibende Interimslé-
sung im Niveau des heutigen Straflennetzes erforderlich wiirde, andererseits auch der anschlie-
3ende Abriss und der Neubau der Briicke umgesetzt und finanziert werden miisste.

Vor dem Hintergrund, dass die Interimslosung in diesem Szenario, nach Planung und baulicher
Umsetzung, bereits eine mittelfristige, verkehrstechnisch unbedenkliche Nutzbarkeit {iber mehre-
re Jahre mit sich bringen wiirde, wiirde sich die Frage stellen, warum diese dann bereits mehrjdh-
rig erprobte Lésung dennoch von einer so bedeutenden Investition, wie dem Neubau einer Er-
satzbriicke abgeldst werden soll. Nach Stand heute liegen solche Griinde aus den Fachdiszipli-
nen Stddtebau und Verkehr zumindest nicht vor.

Die Kosten fiir einen Neubau in dhnlichen Abmessungen der bestehenden Briicke werden mit ca.
60 Millionen € geschatzt.

Dies stellt jedoch nur eine Grobabschdtzung mit einer Vielzahl von Unbekannten dar, die noch
nicht vertieft untersucht werden konnten, wie beispielsweise:

Erschwernisse durch zwei Bahnkreuzungen (Hauptstrecken Richtung Alzey, Hauptstrecke
linksrheinischer Verkehr/ Koblenz, Nebenstrecke und auch Weiterleitung Richtung
Frankfurt)

Sperrmoglichkeiten der untenliegenden Verkehrswege

Entsorgung des Abbruchmaterials/ Kontamination

2.2.3 Szenario Briickenabriss / Ersatzlosung auf Niveau des heutigen StraBennetzes

Die Variante des Briickenabrisses setzt die vorab hergestellte, dauerhaft funktionsfahige Ersatz-
[6sung auf dem Niveau des heutigen StraBennetzes voraus. Verkehrlich hat der Abriss der beste-
henden Briicke bei Vorliegen dieser Ersatzlosung derzeit keinen unmittelbar erkennbaren Zu-
satznutzen.

Dieser kann sich aus anderen Gesichtspunkten aber dann durchaus einstellen, wenn die fortlau-
fende bauwerkstechnische Untersuchung den Abriss der Briicke nahelegt. Griinde dafiir kénnten
sein, dass die Kosten zur Abwehr von Gefahren, die von dem maroden Briickenbauwerk mittel-
bis langfristig ausgehen, bis an diejenigen Kosten eines Abrisses heranreichten.

Dariiber hinaus kann es erwdgenswert sein, die Briicke abzureif’en, wenn deren Erhalt Vorhaben
der Stadtentwicklung bzw. der Ansiedlung von Gewerbe am Standort Mainz entgegenstande.
Hierzu wdren im anstehenden Planungsprozess weitere potentiell betroffene Firmen und Fach-
dienststellen der Stadt Mainz etc. einzubinden.

Der mogliche Riickbau wird grob mit ca. 15 Millionen € geschatzt.

2.2.4 Szenario mittelfristiger Erhalt der Briicke

Diese Variante unterscheidet sich von der vorherigen Variante darin, dass der Abriss der Briicke
in Ergdnzung zur Herstellung einer Losung auf dem heutigen Straf’enniveau keine Option dar-
stellt. Griinde dafiir konnen sein, dass von dem Bauwerk keine Gefadhrdung ausgeht, die es kos-
tenintensiv zu unterbinden gilt und/oder die Niederlegung der Briicke keinen weiteren Nutzen fiir
den Standort Mainz erwarten ldsst.
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Daneben kann als Entscheidungskriterium fiir den Erhalt der Briicke noch ein weiterer Aspekt an
Bedeutung gewinnen, derin zahlreichen Stadten weltweit bereits zum Erhalt von aufgelassenen
Eisenbahn- bzw. IV-Hochtrassen gefiihrt hat. Gemeint ist die Umnutzung z.B. fiir Fu3ganger- und
Fahrradverkehrin Kombination mit einem aufgestanderten Hochpark und damit zu einem Mehr-
wert fiir die Mainzer Bevolkerung.

In diesen Uberlegungen bekdme die Stadt Mainz durch den Erhalt und die Umnutzung der Briicke
ein stadtebauliches Alleinstellungsmerkmal.

2.3. Erfolgte Erstellung Verkehrsfiihrung/Beschilderungsplan bei Notfallsperrung

2.3.1 Beschreibung aktueller Losungsansatz

Ungeachtet der Entscheidung liber die langfristige Zukunft der Hochstraf3e hat die Verwaltung
untersucht, wie die Verkehre bei Bedarf zeitnah auf die vorhandenen ebenerdigen Verkehrswege
verlagert werden konnten. Hier wurde der oben bereits erwdahnte Korridor Rheinallee - Zwerchal-
lee — Mombacher Straf3e betrachtet.

Zundchst sei festgestellt, dass die zu verlagernden Verkehrsmengen von den vorhandenen Stra-
3enziigen ohne einen grundlegenden Ausbau aufgenommen werden kdnnen. Die derzeitigen
Achsen kdnnen bei zweistreifiger Verkehrsfiihrung auch die zusatzlichen Verkehrsmengen ver-
kraften. Das bedeutet, dass die Verkehre in Verlangerung der Zwerchallee auf die Mombacher
Strafie unterhalb der Hochbriicke gefiihrt und auf Hohe Wallstraf3e auf die Bestandstrasse ge-
lenkt werden kénnen. Dieser Abschnitt wiirde dann im Beidrichtungsverkehr befahren werden.
Hier ware lediglich eine geringfiigige Verbreiterung des Fahrbahnquerschnitts zu erwdgen, da
derzeit nur 6,20 m bis 6,50 m Breite vorhanden sind.

Auch die Hattenbergstrafie soll zwischen dem Werkstor Schott und dem Rheingauwall fiir beide
Fahrtrichtungen gedffnet werden. Dies hat folgenden Hintergrund: Wie bei nahezu jedem Ver-
kehrsnetz sind die Knotenpunkte entscheidend fiir die Leistungsfahigkeit. Besonders Linksab-
biegebeziehungen wirken sich dabei nachteilig aus. Um diese Effekte zu mindern, soll das Links-
abbiegen von der Hattenbergstraie in die Mombacher StrafSe unterbunden werden. Der Werks-
verkehr von Schott kénnte dann iiber den Rheingauwall auf die Mombacher StraBe in Richtung
Innenstadt fahren.

Umgestaltungsbedarf zur Optimierung des Verkehrsablaufs besteht in groRerem Umfang vorran-
gig an folgenden Knotenpunkten:

e Rheinallee - Zwerchallee
e Zwerchallee - Hattenbergstraf’e — Mombacher StraBe
e Mombacher Straf’e — WallstraBe

sowie in untergeordnetem Maf3e an den Knotenpunkten

e Hattenbergstrafie — Rheingauwall
e Rheingauwall — Mombacher Straf3e

Aus diesen Uberlegungen heraus ergibt sich die in der Anlage 1 beigefiigte Konzeptskizze fiir die

Verkehrsfiihrungen. Die dargestellten Knotenpunktsformen sind dabei nur gedankliche Ansétze,
die im Weiteren auf ihre Eignung liberpriift werden.
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2.3.2 Darstellung bereits veranlasster Planungen

Fiir den Knoten Rheinallee — Zwerchallee hat die Verkehrsverwaltung in einem ersten Schritt eine
Entwurfsplanung erstellt. In der Knotenpunktneuordnung sind folgende Anderungen geplant:

- Trennung der gemeinsamen Geradaus-, Rechtsabbiegespurin jeweils einen separaten Rechts-
abbieger von der Rheinallee in die Zwerchallee und eine Geradeausspur in der Rheinallee, in
Fahrtrichtung Innenstadt

- Eine separate Linkseinbiegespur fiir Pkw aus Richtung Zwerchallee in Richtung Rheinallee,
stadtauswarts

- Anstelle der separaten Rechtseinbiegespur von der Zwerchallee in die Rheinallee wird eine
kombinierte Fahrspur (links, geradeaus, rechts) vorgesehen

- die vorhandene 6stliche Dreiecksinsel im Bereich des jetzigen Rechtseinbiegers Rheinallee
wird zuriickgebaut, die Eckausrundung der Fahrbahn wird entsprechend angepasst

- Die Fufgangerquerung liber die Rheinallee wird zukiinftig senkrecht zur Achse angeordnet,
sodass die vorhandene Mittelinsel auf ca. 10 m zuriickgebaut werden muss.

Der aktuelle Planungsstand kann der Anlage 2 entnommen werden.
Dariiber hinaus hat die Verwaltung fiir den Knotenpunkt eine erste Planungsstudie fiir den Kno-

tenpunkt Mombacher StraBBe/Hattenbergstrafie erarbeitet (Anlage 3)

2.3.3 Stadtebauliche Chancen und Ziele

Die absehbare verkehrliche AuRerbetriebnahme der Hochbriicke Mombach eroffnet je nach Ent-
scheidung uber die Zukunft des Bauwerks differenzierte stadtebauliche Perspektiven.

Szenario ,,Abriss der Hochbriicke“

Die Flachen unterhalb des Briickenbauwerks konnen derzeit nur sehr bedingt genutzt werden.
Zum Teil handelt es sich um Parkplatzflachen (z.B. Mombacher Strale gegeniiber der Lokhalle
bzw. an der Zwerchallee), Lagerflachen (Fa. K6big), oder sie sind ganzlich ungenutzt. Der massive
Baukdrper, die Ldrmemissionen und die Verschattung machen die Bereiche rund um die Hoch-
briicke zu einem ,,Unort*.

Ein Abriss wiirde eine betrachtliche Flache einer stadtebaulichen Entwicklung zugéanglich ma-
chen. Denkbar ware insbesondere die Entwicklung von Biiro und Gewerbeflachen entlang der
Mombacher Strae und an der Zwerchallee. Beide Bereiche waren mit der Bus-
/StraBenbahnhaltestelle ,,Zwerchallee” sowie dem Haltepunkt ,,Waggonfabrik* optimal erreich-
bar.

Szenario ,Umnutzung der Hochbriicke*

Nicht ausgeschlossen erscheint die Idee, die Hochbriicke zu erhalten und fiir andere Zwecke zu
nutzen. Zum einen kdnnte sie zu einem Boulevard fiir FuBganger und Radfahrer entwickelt wer-
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den und so eine attraktive Verbindung der Rheinallee mit der Mombacher Straf3e herstellen. Da-
neben kdnnten auch Konzepte fiir eine Begriinung/(Klein-)Garten in Betracht kommen.
Voraussetzung hierfiir ist allerdings, dass das Risiko eines Spontanbruchs von Spanngliedern
nicht zu einem generellen Nutzungsausschluss der Briicke fiihrt.

2.3.4 Darstellung weitere Vorgehensweise

Dimensionierung der Knotenpunkte anhand einschladgiger Verfahren (HBS)

Die weiter oben skizzierten Losungsansatze zur MIV-Fiihrung im vorhandenen Straf’ennetz sowie
die darauf aufbauenden, bereits veranlassten Vorplanungen bediirfen im Folgenden einer paral-
lelen verkehrstechnischen Begutachtung hinsichtlich der Leistungsfahigkeit und den Dimensio-
nierungserfordernissen der tangierten Knotenpunkte (dies liegt fiir den Knotenpunkt
Rheinallee/Zwerchallee bereits vor).

Diese gewdhrleisten, dass tiber die betroffenen Knotenpunkte und deren Lichtsignalanlagen die
aus vorhandener Grundbelastung und Zusatzbelastung der Hochbriicke zusammengesetzten
Verkehre leistungsfahig abgewickelt werden konnen. Die Berechnungs- und Beurteilungsverfah-
ren orientieren sich am ,Handbuch zur Bemessung von Stra’enverkehrsanlagen‘ (HBS). Erste da-
hingehende Voruntersuchungen des Sachgebietes Verkehrstechnik im Stadtplanungsamt haben
die grundsatzliche Leistungsfahigkeit bereits ermittelt.

Sobald die grundsatzlichen Dimensionierungsparameter ermittelt sind, wird die Verkehrsverwal-
tung weitere Entwurfskonzepte fiir die noch nicht iiberplanten Knotenpunkte in Auftrag geben.

Verifizierung und Visualisierung der Leistungsfahigkeit anhand einer Simulation

Ungeachtet einer letztendlichen Entscheidung, welches Szenario langfristig umgesetzt werden
soll, ist allen Losungen gemeinsam, dass die tempordre Herstellung einer Briickenalternative auf
dem Niveau und unter Nutzung des heutigen Straenraumes unumganglich ist (bzw. sich als
dauerhafte Losung etabliert).

Insofern ist es nachdriicklich geboten, die Funktionsfahigkeit dieser Losung mit allen planerisch-
technischen Moglichkeiten zu untersuchen und zu belegen. Hierzu bietet sich die computerge-
stiitzte Einzelfahrzeugsimulation mit der Simulationssoftware VISSIM an, deren Detailtiefe beim
Leistungsfdahigkeitsnachweis liber die Berechnungsverfahren des HBS noch hinausgeht.

Das Stadtplanungsamt wird in einem ndchsten Schritt eine derartige Simulation erstellen und die
Ergebnisse zu gegebener Zeit prasentieren.

Einbindung Offentlichkeit/Politik

Die vorliegende Berichterstattung der Verwaltung soll einen ersten Uberblick iiber die Problem-
stellung und die aktuell in Diskussion befindlichen Losungsansadtze geben. Gleichwohl sind hier
noch keine abschlieenden Entscheidungen gefallen, sodass sowohl seitens der Biirgerschaft als
auch der politischen Gremien ein offener Diskurs moglich ist. Die Verwaltung ist gerne bereit, so-
wohl die vorhandenen als auch eventuell neue Gedanken in einem geeigneten Verfahren 6ffent-
lich zu diskutieren.

2.4 Erste finanzielle Betrachtungen
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Auch in Bezug auf Kosten und Finanzierung ist die Thematik auf zwei Ebenen zu betrachten. Zum
einen konnen die einmaligen und wiederkehrenden Kosten bis zum maximalen Zeithorizont eines
wirtschaftlich vertretbaren Erhalts der Briicke (Zeithorizont bis 2023) gegeniibergestellt werden.
Zum anderen ist dies auch fiir die langfristige Perspektive mit den Szenarien ,,Erhalt einer Hoch-
briicke ohne IV-Funktion“ gegeniiber dem Abriss der Konstruktion moglich und geboten.

Kostenbetrachtung Ubergangszeit bis spatestens 2023

Wie weiter oben dargestellt, verursacht der Unterhalt der Briicke zum Zweck der Aufrechterhal-
tung des Individualverkehrs jahrliche Kosten von rund 250.000 €. Fiir den Ausbau einer ebener-
digen Alternative konnen als erster Anhaltspunkt folgende ungefdahre Baukosten angenommen
werden:

Umbau Knoten Zwerchallee — Rheinallee 200.000 €
Umbau Knoten Zwerchallee — Hattenbergstraie 350.000 €
Umbau Knoten Rheingauwall /Mombacher Strafle/Wallstrafle 500.000 €
Verbreiterung Mombacher Strafie zwischen Lokhalle u. Rheingauwall 150.000 €
Sonstiges (Anpassung LSA, Markierung, ggf. Grunderwerb etc.) 100.000 €
Summe ca. 1.300.000 €

Es zeigt sich, dass sich die Baukosten bereits dann in etwa amortisieren, wenn mit der MaRnah-
me die Restnutzungsdauer um ca. fiinf Jahre verkiirzt wird. Von daher ist es geboten, diese Mittel
im kommenden Doppelhaushalt 2017/2018 anzumelden und zu bewilligen (fiir den Knoten
Zwerchallee — Rheinallee wdre zu erwdgen, ob hierfiir bereits fiir 2016 Mittel bereitgestellt wer-
den kénnen). Dariiber hinaus gewdhrleistet ein zligiges Vorantreiben und Umsetzen der Planun-
gen friihzeitig eine leistungsfahige Alternativroute fiir den Fall einer sofortigen Auf3erbetriebnah-
me der Hochbriicke.

Kostenbetrachtung Abriss bzw. Erhalt der Hochbriicke

Der Abriss der Hochbriicke wird mit ca. 15 Mio. € kalkuliert. Demgegeniiber wiirden ca. 8.000 bis
10.000 m2 stadtische Flache, die derzeit von der Hochbriicke iberspannt werden, fiir eine ho-
herwertige Nutzung frei. In einer dhnlichen Gréf3enordnung wiirde sich diese Perspektive auch fiir
private Flachen ergeben.

Bei Erhalt der Hochbriicke miissten Unterhaltungskosten in einer Gré3enordnung von 50.000 bis
100.000 € vermutlich auch dauerhaft einkalkuliert werden.

Insgesamt ist festzustellen, dass sich die Abrisskosten auch iiber einen langerfristigen Abschrei-
bungszeitraum voraussichtlich nur schwer amortisieren lassen.

2 .5 Grobplanung weiterer Zeitablauf

Unter der Voraussetzung, dass die Gremien den vorliegenden Bericht zustimmend zur Kenntnis
nehmen, soll der aktuelle Stand der Planungen und Uberlegungen zeitnah unter Einbeziehung
der Offentlichkeit und ggf. weiteren Interessensvertretern auf einer breiteren Ebene diskutiert
werden. Hierzu ist eine Biirgerworkshop oder ein dhnliches Verfahren vorgesehen.

Fiir 2016 sind folgende Aktivitaten geplant:
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e Biirgerworkshop o.d. im Frithjahr 2016

e Beantragung der Umbaukosten fiir die ebenerdige Verkehrslosung in den Doppelhaushalt
2017/2018 zur Beratung im Frithjahr 2016; ggf. tiberplanmafige Mittelbereitstellung fiir den
Umbau Knoten Rheinallee/Zwerchallee

e Erstellen der Ausfiihrungsplanung Knoten Rheinallee/Zwerchallee bis Friihjahr 2016; Aus-
schreibung und Vergabe im 3. Quartal 2016 (vorbehaltlich der Freigabe durch Stadtrat und
ADD)

e Erstellung Planungsentwiirfe fiir die weiteren Knotenpunkte im 1. Quartal 2016; Entwurfs- und
Ausfiihrungsplan bis Herbst 2016; Bau ab Friihjahr 2017

2.6 Zusammenfassung:

Die Mombacher Hochstraf3e ist altersbedingt in einem vergleichsweise schlechten Zustand. Sie
stellt ein Relikt der Verkehrsplanungen aus den 1960er Jahren dar und ist sowohl in Bezug auf
die Belastung als auch der Netzfunktion grundsatzlich entbehrlich.

Ein Gutachten hatte zum Ergebnis, dass die Hochstraf’e ohne grundlegende Sanierungsmafnah-
men in absehbarer Zeit auRer Betrieb genommen werden muss.
Der Gutachter geht von einer maximalen Restnutzungsdauer bis 2023 aus.

Es besteht jedoch auch wahrend des voriibergehenden Weiterbetriebs jederzeit das Risiko eines
Spontanbruchs von Spanngliedern, welches im Bestand (Austausch der Spannglieder) mit wirt-
schaftlich vertretbaren Mitteln nicht machbar ist. Insofern sind alle Uberlegungen fiir eine dies-
beziigliche ,Reparatur®, die die Briicke ldngerfristig erhalten konnen, nicht zielfiihrend. Es be-
steht sogar jederzeit die Gefahr, dass die Briicke sofort auf3er Betrieb genommen werden muss.
Hierfiir steht ein sofort umsetzbares Notfallszenario (Verkehrsfiihrungskonzept, Beschilderungs-
plan etc.) bereits heute zur Verfiigung.

Je eher die Mafinahmen zur Ertlichtigung der ebenerdigen Verkehrswege erfolgt, desto geringer
sind die Behinderungen bei einer spontanbruchbedingten Sofortsperrung der Briicke. Diesbeziig-
liche Aktivitdten sind umgehend einzuleiten. Insbesondere miissen die finanziellen Mittel zeitnah
bereitgestellt werden. Angesichts des Einsparvolumens an mittelfristigen Briickenunterhaltungs-
kosten ist diese Vorgehensweise gesamtwirtschaftlich sinnvoll geboten.

Uberlegungen iiber die Zukunft des Baukdrpers stehen in engem Zusammenhang mit den erheb-
lichen Abbruchkosten. Hierflir muss gegebenenfalls eine mittelfristige Finanzierungsperspektive
erarbeitet werden.

3. Kosten/Finanzierung

Fiir die derzeitigen Aktivitdaten entstehen lediglich fiir nach auf’en vergebene Planungsleistungen
moderate Kosten, die seitens der Abteilung Verkehrswesen aus hierfiir zur Verfiigung stehenden
laufenden Planungsmitteln bestritten werden.

Mit der Vorlage ist keine Beschlussfassung tiber etwaige tatsdachliche Bauma3nahmen verbun-
den. Dies wird zu gegebener Zeit in separaten Beschlussvorlagen in die stddtischen Gremien ein-
gespeist.
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4. Analyse und Bewertung geschlechtsspezifischer Folgen
Keine
Finanzielle Auswirkungen:

[ ]ja, Stellungnahme des Amtes 20 (Anlage 1)
[ x] nein
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