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una lunghezza totale di circa loooo km. All'ovest del Ticino i piu importanti sono: il Canale
Cavour; il Canale Elena, inaugurato nel 1954, che conduce a quello 'acqua del Ticino; e tutti
gli altri canali statali piemontesi (Canali Demaniali). All'est del Ticino i canali: Villoresi,
Naviglio Grande, Martesana, Pavia, Muzza e quello industriale di Vizzola. I laghi alpini sono
stivati da dighe regolatrici per aumentare la massa d'acqua da mettere a disposizione. I piu
grandi canali scorrono parelleli alle Alpi e al Po, da un affluente all’altro, cosicché la parte
della pianura verso il Po pud essere quasi completamente irrigata. L4, dove i canali passano su
terreno ciottoloso, devono essere murati per impedire grandi perdite d’acqua. Sopratutti, il
canale Villoresi, che scorre nell’asciutta pianura padana al Nord di Milano, & uno di questi. Gli
interessati all’irrigazione sono, nella zona di cui abbiamo parlato, riuniti in tre grandi societa
(Associazione d’irrigazione Ovest e Est Sesia, Consorzio Villoresi), che provvedono alla riparti-
zione dell’acqua, al mantenimento e al miglioramento dei canali. Anche per le acque del
Ticino e dell’Adda sono stati creati speciali Consorzi, Le maggiori colture d’irrigazione sono
le risaie e le marcite.

MANNHEIM - LUDWIGSHAFEN

(GGERHARD AMMANN

Wer in der Oberrheinischen Tiefebene nordwairts fihrt, wird hiufig und zu jeder
Jahreszeit nordlich von Karlsruhe, etwa auf der Hohe von Speyer, cine zunehmende
Triibung der Luft feststellen konnen. Es ist dies das erste Anzeichen, dal man sich
einem hochindustrialisierten Gebiet nahert, namlich dem Raume Mannheim—Ludwigs-
hafen. Betreten wir dann eine der beiden Stidte, so stellen wir nicht nur nebelartigen,
oft sehr dichten Dunst fest, sondern auch einen beiflenden Geruch, der auf Abgase
chemischer Industrie schliefen lat. Es liegt eine Industriezusammenballung vor uns,
wie sie Siiddeutschland in dieser Grofle und Auspriagung sonst nicht mehr kennt. Ihre
Entstehung, Entwicklung und heutige Bedeutung soll im Folgenden darzustellen ver-
sucht werden,

LAGE, NATURLICHE UND HISTORISCHE VORAUSSETZUNGEN

Der noérdliche Teil der Oberrheinischen Tiefebene, in dem Mannheim und Lud-
wigshafen liegen, wird im W durch die Haardt oder den Pfilzer Wald und im L
durch den Odenwald (N) und den Schwarzwald (S) begrenzt. Zwischen Odenwald
und Schwarzwald schiebt sich ein 50 km breites, sanft nach E ansteigendes Hiuigelland
ein, der Kraichgau, auch Kraichgauliicke genannt. Sie stellt die ideale Pforte fir den
Verkehr von E in die Tiefebene oder von W nach dem mittleren Neckar, dann nach
Franken und Bayern dar.

Die beiden Stidte iiegen nur noch 95 m i. M. an und gegeniiber der Neckarmiin-
dung, zu beiden Seiten des Rheines. Sie befinden sich nicht innerhalb der iiber-
schwemmungssicheren Zone auf den Hochufern (mehrere Meter hohe Erosionsstufe),
sondern auBerhalb derselben in der FluBniederung (Rheinaue). Zwischen den beiden
Hochufern maandrierte der Rhein sehr stark und uberschwemmte bei Hochwasser re-
gelmiBig grofe Gebiete. Auch der Neckar veranderte seinen Lauf in historischer Zeit
noch wesentlich. So nimmt man an, dafl die Neckarmiindung im Frihmittelalter noch
stidlich der heutigen Stadt Mannheim lag.

Da im Mittelalter in der Rheinaue wegen dieser dauernden Uberschwemmungsge-
fahr Siedlungen von Bedeutung nicht entstehen konnten, entwickelten sich auch Mann-
heim und Ludwigshafen erst in der Neuzeit.

Im Raume Mannheim—Ludwigshafen waren Speyer und Worms die wichtigsten
Stadte links des Rheines. Sie liegen auf dem Hochufer, das dort urspriinglich bis hart
an den FlulBl3 vorstie}. Zwischen den erwahnten Stiadten wurde der Rheinlauf von den
Neckarfluten stark nach W gedringt, und das Hochufer hat sich entsprechend schwach
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entwickelt., Westlich von Ludwigshafen findet sich eine breite Zwischenterrasse, die
sogenannte Frankenthaler Terrasse. Sie ersetzt das Hochufer und ist gegentber der
Rheinaue nur wenig abgehoben. Auch sie war frither nicht uberschwemmungssicher,
da von den Bichen der Haardt Gefahr drohte und war folglich auch schwach besie-
delt.1

Zwischen der Frankenthaler Terrasse und dem Gebirge breitete sich ein sehr frucht-
bares, flachgewelltes Hiigelland aus, das Pfilzer Hiigelland. LofBartige Boden lieflen
hier friih ein Ackerbaugebiet mit grofen Dorfern und einer zahlreichen landwirtschaft-
lichen Bevdlkerung entstehen. Die Vorderpfalz, das Gebiet zwischen Rhein und
Haardt, besitzt eine der klimatisch begiinstigsten Lagen ganz Deutschlands. Friiher
gab es hier sogar Kastanienwilder. Ein ausgedehnter Weinbau nttzt heute noch den
Klimavorteil aus, Das Rebgelidnde ist hier eigenartigerweise zur Hauptsache in der
Ebene und im Hiigelland zu finden und steigt nicht sehr weit an den Abhdngen der
Haardt empor.

Noérdlich von Breisach besteht am rechten Rheinufer keine mittelalterliche Stadt
von Bedeutung, da sich das Hochufer dem FluB3 nie geniigend nihert. Im Mannhei-
mer Raum besteht der Boden des Hochufers hauptsichlich aus Rheinsanden mit aufge-
setzten Binnendiinen. Féhrenwalder machen diese Eigenart der Bodenunterlage sicht-
bar. Der Neckarschwemmficher mit seinen fruchtbaren, schlickigen Boden stellt als
frith besiedeltes Gebiet ein Gegenstiick zum Pfalzer Hiigelland dar. Am Fulie des
Odenwaldes wird unter dhnlichen klimatischen Bedingungen ebenfalls Weinbau be-
trieben. '

So lag mitten im Gebiet der Pfalzgrafen (seit dem 13. Jahrhundert der Kurfirsten
von der Pfalz), der Kurpfalz, ein durch die natiirlichen Voraussetzungen benachteilig-
ter Raum, der erst spat besiedelt wurde. Er ist begrenzbar durch Speyer im §, Worms
im N, sowie durch das Pfilzer Hiigelland im W und den Neckarschwemmficher
im E. Er kann als Raum Mannheim—Ludwigshafen bezeichnet werden. Auf den Ver-
kehr wirkte sich dieser Raum als Sperrzone aus. Er zwang die von E durch den
Kraichgau heranfiihrenden mittelalterlichen Handelsstrallen nach N oder S auszu-
weichen und den Rheintibergang bei Worms oder Speyer zu suchen. Dort bestanden
deshalb Fahren. (Unterhalb Basel gab es ja bis in die Neuzeit keine feste Rheinbriicke.)

Weiter westlich verhinderte die stark bewaldete Haardt, welche von wenigen tie-
fen, steilwandigen Talern aufgeschlossen wird, wie eine Barriere das geradlinige Vor-
stoflen nach Frankreich und erschwerte die Anlage der Straflen, sowie die Abwicklung
des Verkehrs sehr. So trafen sich die Straflen von Spever und Worms erst wieder im
Becken von Kaiserslautern.

Die N—S Stralen mieden den Raum Mannheim—Ludwigshafen ebenfalls. Sie
folgten im E dem GebirgsiuBl und wichen westlich des Rheins zwischen Spever und
Worms gegen die Haardt aus. Dabei erfolgte im Mittelalter der Hauptverkehr in der
Oberrheinebene auf dem linken Rheinufer, wo von Stralburg nordwirts eine ganze
Reihe bedeutender Stidte lagen (Hagenau, Weilenburg, Landau, Speyer, Worms,
Oppenheim, Mainz usw.). Die Strale zwischen Basel und Heidelberg war von ge-
ringer Bedeutung.?

Die von der Natur gegebenen Nachteile hat der Mensch mit der Zeit zu iberwin-
den gewuB3t. Vor allem durch die Rheinkorrektion im 19. Jahrhundert ist das Neckar-
mindungsgebiet voll besiedlungsfihig geworden. Heute ist die ganze Ebene zu beiden
Seiten des Rheins ein Gebiet intensiven Ackerbaus mit vielen ertragsreichen, arbeits-
intensiven Sonderkulturen. Auf alter Tradition fulend, wird Gemuse- und Obstbau,
dann der Anbau von Hopfen und Tabak betrieben. Ein absoluter Hohepunkt findet
sich gerade auf den Sandboéden mit der Spargelzucht. Weit herum sind die Schwetzin-
ger Spargeln bekannt. Gehauft liegen grofle Obst- und Gemiiseborsen. Verbunden mit
dem Weinbau am Gebirgsfuf} ist hier eine stark besiedelte Agrarlandschaft entstanden,
ein gewichtiges Hinterland und Einzugsgebiet fiir stadtische Siedlungen.
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DIE ENTWICKLUNG DER BEIDEN STADTE

Im heutigen Raume Mannheim—Ludwigshafen spielte Heidelberg wihrend Jahrhunderten

die groBe Rolle als Zentrum der Pfalz, genauer gesagt als Residenz des Kurfiirstentums Pfalz
oder der Kurpfalz.

Das frinkische Fischerdorf Mannheim wird 766 erstmals in einer Urkunde des Klosters
Lorsch (etwa 20 km nordéstlich der Neckarmiindung) genannt. Im spiteren Mittelalter hatte
es einige Bedeutung als Zollstelle fiir die Rheinschiffahrt; es erreichte damals jedoch die
stattliche Grofle seiner Nachbardérfer nie.

Zu Beginn des 17. Jahrhunderts begann sich in Deutschland der DreiBigjihrige Krieg ab-
zuzeichnen. In der protestantischen Union {ibernahm der pfilzerische Kurfiirst die Fihrung.

MANNHEIM

Die Festungsstadt. Parallel zu diesen Vorgingen bahnte sich in Europa ein strate-
gisches Neudenken an, indem man politische Zentren durch die Anlage michtiger
Festungen im Vorgelinde derselben zu schiitzen suchte.3 Aus dieser Perspektive gese-
hen bekam der bisher unbedeutende Mannheimer Raum eine strategisch wichtige
Riegelfunktion im Zentrum der Kurpfalz. 1606 wurde auf kurfiirstlichen Befehl mit
der Anlage einer Wasserfestung im Rhein — Neckar-Miindungswinkel begonnen.
Auf zwei Seiten durch Flisse und im E durch die versumpfte Rheinaue geschiitzt,
deckte sie Heidelberg und die Kraichgauliicke gegen W,

Dieser durch regelmiilige vauban’sche Bastionen geschiitzten und Friedrichsburg
genannten Festung, gliederte sich im NE die Biirgerstadt Mannheim an, die ebenfalls
von einem Festungswall umgeben war. Die rechtwinklige Anordnung von Strallen-
ziigen und Haéuserblocks hat sich bis auf den heutigen Tag erhalten und bildet ein
stadtebauliches Charakteristikum der Stadt.

Festung und Stadt muften zwei Zerstorungen tber sich ergehen lassen: Zuerst
1622 durch Tilly, wobei auch die Pfalz verwiistet wurde. Im Zusammenhang mit dem
Wiederaufbau legte man auf dem linken Rheinufer die Rheinschanze mit Briicken-
kopffunktionen an und richtete einen Fihrbetrieb ein. Zusammen mit Heidelberg er-
fuhren 1688 Festung und Stadt wihrend des Orléanschen Erbfolgekrieges eine zweite,
diesmal totale Zerstorung,.

Die Residenzstadt, Erst 1699 kam es zur dritten und letzten Neugriindung, Nach-
dem die Kurfiirsten lingere Zeit in Diisseldorf residiert hatten und Worms nicht kur-
furstliche Residenz werden wollte, entschloB sich der Kurfiirst Karl Philipp 1716
nach unerfreulichen Auseinandersetzungen mit den Heidelbergern, Mannheim zu sei-
ner Residenz zu machen. Er verfiigte die Aufgabe der Festung Friedrichsburg und er-
richtete an ihrer Stelle ein gewaltiges SchloB, das, zusammen mit der Stadt, in einen
Bastionenkranz gelegt wurde. Die ansidBig gewordenen protestantischen Fliichtlinge
bildeten eine wirtschaftstiichtige Bevolkerung. Das 18. Jahrhundert, das Zeitalter des
Merkantilismus mit seiner Idee der staatlichen Planwirtschaft, half mit, die Stadt
etwas werden zu lassen.

Hauptférderer war natirlich der Hof. Es entstand die wunderschone Barockstadt,
und gleichzeitig entwickelte sich Mannheim zu einem einzigartigen Kulturzentrum.
Neben der Galerie, welche spiter zum Grundstock der Miinchner Pinakothek wurde,
finden wir Theater und Oper, eine wissenschaftliche und eine kiinstlerische Akademie.
Stamitz begriindete durch seine neuen Ideen die «Mannheimer Schule», die auch
Mozart nicht unbeeinflufit lie. «Alexander von Humboldt entwickelte in Mannheim
die Anfinge der Klimatologie, der Hofastronom Mayer entdeckte erstmals die Doppel-
sterne. Lessing holte sich entscheidende Anregungen, und nicht zufillig floh Schiller
mit dem Manuskript seiner «Riubery gerade hieher, Bevor Weimar sich zur Hohe
der literarischen deutschen Klassik erhoben hatte, war Mannheim in viel umfassende-
rem Sinne Magnet des kulturellen Lebens in Deutschland. Die Mannheimer Akademie
der Wissenschaften {iberstrahlte die Universitait Heidelberg bei weitem.»*
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Mannheim. Blick auf &stliche Innenstadt, kanalisierten Neckar und Odenwald mit BergstraRe.
Photo Bildarchiv des Verkehrsvereins Mannheim.

Diese Bliitezeit wurde durch duflere Umstdnde jdh unterbrochen, und eine Folge
von Riickschligen lieB Mannheim einen sturzartigen Abstieg von der glinzenden
Metropole zur bedeutungslosen Stadt durchmachen:

1. 1778 wird der Kurfiirst Karl Theodor durch einen Erbgang Bayrischer Kénig und so-
mit gezwungen, seine Residenz nach Miunchen zu verlegen. Das bedeutet fir Mannheim eine
Katastrophe, denn 3000 Personen verlassen die Stadt. Diese, welche bisher als Hauptfunktion
die Versorgung des Hofes hatte, sieht sich dadurch der Lebensgrundlage beraubt. Das kultu-
relle Leben hort bald vollstaindig auf,

2, Die Revolutionskriege haben franzosische und &sterreichische Belagerungen, Beschie-
Bungen und Erstiirmungen zur Folge. 1800/1801 schleift man die nutzlos gewordene Festung.

3. Die Kurpfalz wird aufgelost. Das linksrheinische Gebiet kommt zu Frankreich und wird
erst nach Waterloo wieder deutsch. 1816 fillt es teils an Bayern (heutige Pfalz), teils an Hes-
sen (Rheinhessen). Der rechtsrheinische Teil der Kurpfalz gehort seit 1803 zum Herzogtum
Baden, dessen Residenzstadt Karlsruhe ist. Mannheim liegt jetzt im duflersten NW dieses Terri-
toriums, Das alles hat zur Folge, daB Mannheim zu einer funktionslosen Grenzstadt absinkt,
die ihres natiirlichen Hinterlandes beraubt ist.

4, 1824 wird in der alten Rheinschanze, jetzt auf Bayrischem Territorium gelegen, ein
Hafen angelegt, und es entwickelt sich dort ein kleiner Handels- und Umschlagplatz. Er erhilt
den Namen Ludwigshafen und tritt als Gegenspieler zu Mannheim auf, das erst seit 30 Jahren
einen kleinen Rheinhafen besitzt.

Die Biirger- und Handelsstadt, Die Ruckschliage lieen die Mannheimer nicht ver-
zagen, wie eigentlich zu erwarten gewesen wire. Sie spornten die Birgerschaft im
Gegenteil an.

Gewaltige Energien wurden aufgewendet, mit dem Ziel, Mannheim zur Handels-
stadt zu machen. Diesem Streben kam im richtigen Augenblick die Rheinkorrektion zu
Hilfe, welche Mannheim zum Endpunkt der RheingroBschiffahrt werden liel. Hafen-
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anlagen entstanden, in welchen sich der Umschlag vom Schiff auf die Strafle, spiter
auf die Eisenbahn vollzog.

Die fithrenden Mannheimer Biirger unternahmen alles um ihre Stadt zum «Han-
dels- und Verteilplatz der Giiter fiir ganz Siidwestdeutschland, die Schweiz, das Elsaf}
und das ostliche Frankreich»® zu machen. Das gelang ithnen auch. Finanz, Handel
und Schiffahrt dominierten im Wirtschaftsleben und waren sichtbare Zeichen des stei-
len Aufstieges. Der systematische Ausbau der Eisenbahnen lieB Mannheim zu einem
«verkehrsgeographischen Punkt erster Ordnung»® werden.

Hand in Hand mit dem materiellen Wohlstand ging eine durch die geistig rege
und aufgeschlossene Biirgerschaft getragene Wiederbelebung der ehemaligen Kultur-
bliite. Teils durch die Wirren der Revolution von 1848 bedingt, teils aber auch als
Folge anderer Ursachen, stellte sich gegen die Mitte des 19. Jahrhunderts auf dem
Lande ein Lebensmittelmangel, vor allem eine Getreideknappheit ein. Die Landbe-
vélkerung verzehrte mehr, als produziert wurde. Mannheims Getreidezufuhr stockte.
So kam es 1846 zur Errichtung der ersten Getreidetransitlager und einige Jahre spater
zur Grindung einer Getreideborse.?

In den fiinfziger Jahren siedelten sich die ersten Industrien an, Banken entstan-
den und erzetzten jene von Frankfurt und Basel als Kreditgeberinnen. 1862 durchflof3
der Rhein zum ersten Mal den neugeschaffenen Friesenheimer Durchstich nérdlich
der Stadt. 1867 war die zweigleisige Eisenbahnbriicke iiber den Rhein betriebsbereit.
Im Zuge dieser stiirmischen Fortentwicklung blieb ein damals unbedeutend scheinen-
des Ereignis vollig unbeachtet: 1865 verlegte Friedrich Engelhorn gezwungenermallen
seine Badische Anilin- und Sodafabrik (BASF) von Mannheim nach Ludwigshafen.

Der stindig steigende Hafenumschlag erforderte die mehrmalige Erweiterung der
Hafenanlagen. An der Neckarmiindung entstand in der zweiten Hilfte des letzten
Jahrhunderts der «grofite Binnenhandelshafen des europiischen Festlandes, von den
Kohlenhifen des Ruhrgebietes abgesehen.»8

Doch Riickschlige blieben Mannheim auch jetzt nicht erspart. Und es war auch
gut so. Die technischen Mittel erlaubten in den neunziger Jahren die Korrektion der
Oberstrome: des Rheins bis Basel und des Neckars. Es bestand somit die akute Ge-
fahr, daB Mannheim seine verkehrsgeographische Schliisselstellung verlieren und der
Handel weiter fluBaufwirts wandern wiirde.?

Die Industriestadt. Dem konnte die Stadt nach Ansicht der flihrenden Manner nur
so erfolgreich entgegenwirken, daB} sie versuchte, «mit allen Mitteln Industrie zu
fixieren».1® Man nahm groBe Eingemeindungen vor und konnte nun auf stidtischem
Boden ungestort planen und verwirklichen. Der Friesenheimer Altrhein (entstanden
durch den Friesenheimer Durchstich im N der Stadt) wurde zum Industriehafen
ausgebaut und mit den notwendigen Bahnanschlissen versehen. Dort entstand das
damals groBte Zellstoffwerk der Welt, die heutige Zellstoff Waldhof AG mit 11 000
Arbeitern, ferner eine Papierfabrik, die Vereinigten Jutespinnereien, der Verein
Deutscher Oelfabriken, Chemische Industrie, Holzindustrie usw. Durch das Abwan-
dern der alten Miihlen vom Odenwaldrand an den Industriehafen und durch die
Neugriindung von Betrieben in der gleichen Gegend entstand das grof3te kontinental-
europiische Miihlenzentrum, welches heute 6 Groflbetriebe umfal3t. (Die Walzmiihle
in Ludwigshafen hat eine Tageskapazitit von 750 t.) Ganz Stidwestdeutschland und
teilweise auch die Schweiz wurden von ithm beeinflu3t.11 Noch heute ist der Anteil
von Getreide und Mahlprodukten am Hafenumschlag ansehnlich: 12

Gesamtumschlag in den Mannheimer Hiafen 1958 6637 100t = 100%
1958 Ankunft: Getreide, Mais . ... ... ..... 590 400 t
1958 Abfahrt: Getreide, Mais, Mehl, Futtermittel . . 298 400 t

888800t =13,3%
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Das beim Industriehafen errichtete, im Schnittpunkt der Saar- und Ruhrferngas-
leitungen gelegene Gaswerk besitzt eine Kapazitit von 470 000 m3/Tag und kann zur
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Speisung des Ferngasleitungsnetzes auf 600 000 m3/Tag ausgebaut werden.13, (Zum
Vergleich: Das Gaswerk Ziirich in Schlieren lieferte 1958 im Durchschnitt ca.
190 000 m3/Tag.) 14

Im Siidteil des Stadtgebietes, bei Rheinau, wurde ein zweiter Industriehafen an-
gelegt, was ebenfalls erst die Eingemeindungen ermoglichten. Dort befinden sich heute
das GroBkraftwerk, ein Stahlwerk, die Siiddeutschen Kabelwerke, eine Sunlight
Fabrik und viele andere Betriebe. Der Kohlenhandel und die Brikettfabrikation siedel-
ten sich ausschlieBlich beim Rheinauhafen an, sodaf} dieser in erster Linie zum Koh-
lenverteiler fiir Stidwestdeutschland wurde.15

Die zu verschiedenen Malen zwischen 1895 und 1930 vorgenommenen Einge-
meindungen lieen zwar die Gemarkungen der Stadt unglaublich anschwellen (von
1894 2384 ha auf 1930 14 368 ha, heute 14 495 ha, Ziirich 1957 9189 ha). Der da-
durch entstandene Nachteil grofler Entfernungen (N-S Erstreckung fast 20 km) wird
aber bei weitem durch folgende Vorteile aufgewogen:

a) Eine Dezentralisation der Wohngebiete und das Dazwischenschalten grofler
Griinzonen, die heute noch landwirtschaftlich genutzt werden, wird sehr erleichtert.

b) Jegliche Planung erhilt durch die Gemarkungsausmalle neue Moglichkeiten
und unterliegt weniger raumlichen Beschrinkungen,
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¢) Industriegebiete konnen im N und S der Altgemarkung entstehen, was im Be-
zug auf die Abgase (Westwinde) unbedingt erwiinscht ist.

Nach und nach haben sich in Mannheim gegen 300 (1958 279) 16 Fabriken aller
Grofle und Art niedergelassen, darunter GroBbetriebe wie Daimler Benz (hier schuf
Karl Benz 1885 sein erstes Auto), Heinrich Lanz (eine Fabrik landwirtschaftlicher
Maschinen wie Bucher Guyer), Brown Boveri (ein Tochterwerk der BBC in Baden,
das heute grofler ist als die Mutterfabrik) usw.

Ein Blick auf die Bevélkerungsentwicklung und den Entwicklungsgang des Hafen-
umschlages zeigt den beinahe amerikanischen Aufstieg Mannheims.

Die Entwicklung von Ludwigshafen

Wie erwihnt, entstand im zweiten Viertel des 19. Jahrhunderts in der Rhein-
schanze der Hafen- und Handelsplatz Ludwigshafen, 1852 loste man aus zwei Ge-
meinden Landareale heraus, und Ludwigshafen wurde zur politischen Gemeinde. Als
Umschlageplatz fiir die bayrische Pfalz hatte die Siedlung eine Stellung erlangt, die
Bayern bewog, sie 1859 zur Stadt zu erheben. Dies geschah aber vor allem auch mit
der Absicht, Ludwigshafen am Aufstieg Mannheims teilhaben zu lassen. Man baute
neue Lager- und Handelshduser. Daf} die BASF durch Verschulden Mannheims nach
Ludwigshafen tbersiedeln muflte, bedeutete fiir die Stadt eine groBe wirtschaftliche
Chance. Die unglaubliche Entwicklungsdynamik dieser Fabrik (1959 gegen 45 000
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Beschiftigte) zog weitere chemische Unternehmen an, und das gab Ludwigshafen eine
vOllig neue Funktion. Es wurde von der ausschlieBlichen Handelsstadt zur ebenso ein-
seitig orientierten Industriestadt: zur deutschen Chemiestadt. Die chemische Indu-
strie, im besonderen die BASF, zeigte eine ungeheure Expansionskraft und lie die
Stadt rasch grof3 werden. Im Bezug auf die Geschwindigkeit der Bevélkerungsentwick-
lung (Fig. 3) und das Ansteigen des Hafenumschlages stand Ludwigshafen Mannheim
nicht nach (Fig. 2).

Bevélkerungsentwicklung Ludwigshafens seit 1840
in 1000 Einwohnern
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Leider lie} dieses Vorwartsstiirmen der Stadt kaum Zeit, sich um ein stidtebau-
lich befriedigendes Wachstum zu kiimmern. Erst im Wiederaufbau nach dem zweiten
Weltkrieg konnte vieles gedndert und verbessert werden.

DIE HEUTIGEN VERHALTNISSE DER BEIDEN STADTE

Nach dem zweiten Weltkrieg erholten sich Mannheim und Ludwigshafen nur
langsam von dessen katastrophalen Folgen, Bevélkerungs- und Hafenumschlagsent-
wicklung zeigen das eindricklich (Fig.1, 2 und 3). Erst in den frithen flinfziger
Jahren erreichten die beiden Stidte den Vorkriegsstand der Bevolkerung wieder. Mann-
heim mit seinen tiber 300 000 Einwohnern (Dezember 1959 305 712) und Ludwigs-
hafen mit tiiber 160 000 Einwohnern (November 1959 161 270), sind Grollstadte ge-
worden. Darin zeigt sich eine weithin sichtbare Folgeerscheinung der im Vorangehen-
den geschilderten Entwicklung. In ithrer Art unterscheiden sich beide Stadte sehr von-
einander.

Mannheim, die Stadt der vielfiltigen Industrie, das Handels-, Finanz- und Hafen-
zentrum mit der Produktenbérse, dem Nationaltheater und der Wirtschaftshoch-
schule (dhnlich der Handelshochschule St. Gallen mit 1959 1400 Studenten), fiihlt
sich als die stidrkere von beiden. Sie ist sich ihrer Aufgabe als Erbin geistig-kultureller
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Traditionen der Vergangenheit bewufBt und férdert Kultur und Wissenschaft in
hohem Mafe,

Ludwigshafen, die Stadt der Chemie, der Monoindustrie, die kleinere, fiihlt sich
leicht benachteiligt gegeniiber ihrer groBeren Nachbarin. Es sind denn auch Spannun-
gen zwischen den beiden Stidten splirbar, die sich bei der Losung gemeinsamer Aufga-
ben unerfreulich auswirken. Daran tragen aber nicht die beiden Stiddte allein Schuld.
Vielmehr liegen die Ursachen vieler Unstimmigkeiten in der ungliicklichen Grenz-
ziehung am Rhein. Ein weiterer Grund bildet das Eisenbahnproblem (Kapitel I11).

Der einheitliche Wirtschaftsraum Mannheim-Ludwigshafen gehért drei Lindern
an: Baden-Wiirttemberg, Rheinland—Pfalz und selbst noch etwas Hessen (Fig.5).
Mannheim, im nordlichsten Baden und Ludwigshafen im E der Pfalz, befinden sich
noch fast in der gleichen Grenzlage, wie sie durch den Wiener Kongref3 geschaffen
wurde. Das alte politische Gebilde der Kurpfalz entsprach weitgehend den natirlichen
Gegebenheiten der Oberrheinischen Tiefebene, Mit einem derart bedeutungsvollen
wirtschaftlichen Kernraum im Zentrum, wire die Kurpfalz heute ein absolut lebens-
fihiger Organismus (dhnlich wie z. B. Hessen mit dem zentralen Rhein-Main-Raum).
Doch alle Anstrengungen zur Neugliederung des Bundesgebietes nach dem zweiten
Weltkrieg verliefen trotz der starken Unterstiitzung durch Historiker und Geogra-
phen, welche mit {iberzeugenden Argumenten aufwarteten, im Sande. Statt einer Ein-
heit, besteht die paradoxe Situation, dall in dem geschlossenen Wirtschaftsraum zwei
Hafenverwaltungen, zwei Arbeitsimter und drei Eisenbahndirektionen die politische
Zerschneidung des Raumes eher noch verstirken. Mannheim hat nicht einmal ein
Postcheckamt; dieses befindet sich in Karlsruhe, Mainz, Wiesbaden und Stuttgart
sprechen als Landeshauptstidte aus weiter Entfernung die entscheidenden Worte.

Die beiden Stidte, welche zusammen 500 000 Menschen zdhlen und den starksten
Wirtschaftsplatz im Oberrheingebiet bilden, besitzen kaum Bedeutung als Mittel-
punkte staatlicher Verwaltung. Sie sind weder Sitz héherer Landes- noch Bundesbe-
horden. Bezeichnend ist, daB auch eine derart ausgepragte politisch-verwaltungsmafige
Benachteiligung nicht verhinderte, dal3 sich beide Stiddte ein nattrliches Einzugsgebiet
schaffen und dieses sogar stindig ausbauen konnten, ohne sich um Grenzen zu kim-
mern. Das sei an Hand der Pendelwanderungen noch anschaulicher gezeigt.

Fig. 4 stellt die Herkunftsorte der Einpendler nach Mannheim dar.20 Die Grofle
der Zeichen entspricht deren Anzahl. Hieraus ergibt sich ein gutes Bild von der der-
zeitigen (1958) Ausdehnung des Mannheimer Wirtschaftsraumes. Die ganze Ober-
rheinische Tiefebene zwischen Speyer und Worms, Teile des Pfilzer Waldes, des
Odenwaldes und weite Gebiete des Kraichgaus liegen in dessen EinfluBbereich. Die
recht zufilligen und zahlenmiBig nicht ins Gewicht fallenden Herkunftsorte aufler-
halb dieses Raumes, wie Kaub am Rhein, Wiesbaden, Frankfurt, Offenbach und
Darmstadt, sowie Karlsruhe und Kaiserslautern, diirfen fiir seine Abgrenzung ruhig
vernachliBigt werden. Schon bei dieser Art der Darstellung kann man gewisse Schwer-
punktsbildungen erkennen, Gebiete, die sehr viele Pendler nach Mannheim entsenden,
heben sich von Gegenden ab, fiir welche eine Verdienstmoglichkeit in der Stadt eine
geringere Rolle spielt, oder die ev.schon im EinfluBbereich einer anderen Groflstadt
liegen, wie z. B. Frankfurt, Stuttgart oder Karlsruhe. So stellen die Siedlungen der
Ebene den Hauptharst aller tiglichen Zuziiger, wihrend die Gebirgsgegenden und der
stark bduerliche Kraichgau in dieser Beziehung geringere Bedeutung haben. Es fillt
vor allem auf und mul} besonders unterstrichen werden, daB3 groBle Pendlermassen
selbst aus den benachbarten Bundeslindern Rheinland-Pfalz und Hessen nach Mann-
heim fahren. So kamen 1958 aus Nordbaden 33000 Pendler, aus Hessen 15000 u. aus der
Rheinpfalz deren 9000 dorthin, total also 57 000 Pendler. Da aber in der verwende-
ten Statistik nur diejenigen Einpendler erfat wurden, die aus Gemeinden kamen,
welche 1958 mehr als 20 Pendler nach Mannheim stellten, ist fiir die Stadt mit tig-
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lich 60 000 Berufspendlern zu rechnen. (Ziirich 1955 41 000.) Diese Zahlen lassen die

-liberragende Bedeutung Mannheims als Arbeitsplatz erkennen. (In der gesamten Indu-
strie waren 1958 65769 Arbeiter und 19 146 Angestellte, also 84 915 Menschen be-
schaftigt.)2!

Das Bild wird noch klarer, wenn der absoluten Darstellung eine relative gegen-
iibergestellt wird, welche die prozentualen Anteile der tiglich in Mannheim arbei-
tenden Personen an der Gesamteinwohnerzahl threr Wohngemeinde zeigt (Fig.5).
Ludwigshafen, das fast 6000 Pendler stellt, verschwindet dabei. Auch das Odenwald-
gebiet und die Kraichgauliicke werden jetzt signaturenlos. Das heif}t: Mannheim ist
der Arbeitsplatz fiir den rechtsrheinischen, also den stidhessischen und den nordbadi-
schen Teil der Rheinebene, Im Umkreis von 30 km um Mannheim lebten Ende 1957
in den Gemeinden der oben erwihnten Pendlerstatistik inkl. Mannheim selbst {iber
1,5 Mio Menschen. Wiirden alle Siedlungen beriicksichtigt, wiren es noch wesent-
lich mehr, 1958 gab es nur 5400 Auspendler, vor allem wohl nach Ludwigshafen in
die BASF .22

Links des Rheines hat Ludwigshafen die gleiche Bedeutung fiir die Pfalz. Die bei-
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den Stidte konkurrenzieren einander somit praktisch nicht, vielmehr ergidnzen sie sich
gegenseitig, wirken gemeinsam als ein grofer Magnet und ziehen tiglich gegen 100 000
Pendler in thre Gemarkungen. Diese geringe Konkurrenz mit Bezug auf die Pendler
gilt z. B. nicht hinsichtlich der Stellung Mannheims und Ludwigshafens als Einkaufs-
zentren. Obwohl sich bel beiden eine Citybildung vollzieht und demnach grofle Teile
der Innenstiddte reinen Geschédftscharakter angenommen und sich entvolkert haben,
hat doch Mannheim in dieser Hinsicht weit grofere Bedeutung, Sie ist so grof3, daf3
selbst aus der benachbarten Groflstadt Heidelberg Kauflustige zustromen. Das alles
ist den betroffenen Kreisen in Ludwigshafen keineswegs gleichgiiltig, denn sie wissen,
daB3 viele Leute, auch aus ihrer Stadt und der Pfalz, in Mannheim Einkdufe titigen.
Ein Grund mehr zu gegenseitigen Spannungen. So war denn die Verwaltung der
Stadt schon mehrmals nahe dem Entschluf}, das einzig mit Mannheim Gemeinsame,
namlich die StraBenbahn, auch noch zu trennen, d. h. die Verbindung iiber die Rhein-
briicke zu erschweren. Gliicklicherweise kam es bisher nie so weit.

Die Hifen der beiden Stiidte, schon getrennt von groBer Bedeutung, was auch ein Vergleich
mit dem Basler Hafenumschlag und die Aufstellung der grofiten deutschen Binnenhifen zeigen,

wiren als gemeinsamer Hafen der vereinigten Doppelstadt Mannheim-Ludwigshafen um-
schlagmiBig der zweitgroBte Deutschlands,
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Umschlagsleistungen der Deutschen Binnenhéfen 1957 23

1. Duisburg-Ruhrort 16 199 813 9. Berlin 1875022
2. Mannheim 7211232 13 424 839 lo. Mainz 1557 574
3. Ludwigshafen 6 213 607 11. Gelsenkirchen 1083 328
4. Bremen (Binnenhafen) 4 635938 12. Kehl 1054910
5. Koln 3550018 13. Worms 522 541
6. Frankfurt 3398 596 14. Koblenz 446 54+
7. Karlsruhe 2 855 415 15. Offenbach a. Main 239 384
8. Diisseldorf 2418 949

Mannheim hatte 1957 30935 registrierte Schiffsbewegungen zu verzeichnen 24, Basel im
gleichen Jahr 10189.25 Von den in Mannheim 1958 registrierten 29 920 Schiffen, waren 18 450
deutscher, 8269 niederlidndischer, 1566 schweizerischer, 935 belgischer, 660 franzosischer, 36
osterreichischer und 4 luxemburgischer Herkunft.26

Das von Kriegsschiden nicht betroffene Heidelberg und das schwer mitgenommene
Karlsruhe haben nach dem Kriege die Stagnation der Entwicklung sehr rasch tber-
wunden. Heidelberg zihlt heute anderthalb mal so viele Einwohner wie 1939 (1939
$4 300, 1958 125000). Dabei halfen das US-Hauptquartier, die Universitit, der
Fremdenverkehr und die erstmals zugezogene Industrie entscheidend mit. Auch Karls-
ruhe hat sich seither sehr stark entwickelt (1939 184 500 Einwohner, 1957 227 200),
wurde eine groBe Industriestadt, Atomforschungszentrum, Sitz des Bundesgerichts-
hofes und blieb als Hauptstadt des Regierungsbezirkes Nordbaden Behordenmittel-
punkt. So sind zwar Heidelberg und Karlsruhe bevolkerungsmiBig rascher gewachsen
als Mannheim und Ludwigshafen. Diese behaupteten jedoch ihre Stellung als Wirt-

schaftszentren,

HEUTIGE VERKEHRSPROBLEME DES RAUMES

Eisenbahnfragen. Das Eisenbahnnetz der nérdlichen Oberrheinischen Tiefebene
zeichnet sich durch folgende zwei Besonderheiten aus:

a) Der NS-Verkehr wickelt sich nordlich der Stidte Heidelberg, Mannheim und
Ludwigshafen auf drei (zwei rechtsrheinischen und einer linkrheinischen) Schnellzugs-
linien und siidlich der genannten Stidte bis Karlsruhe auf zwei rechtsrheinischen paral-
lel verlaufenden Eisenbahnlinien ab.

b) Der Rhein-Neckar-Raum weist heute zwei Kopfbahnhéfe (Mannheim und
Ludwigshafen) auf, und bis 1955 war auch der Heidelberger Hauptbahnhof als
Kopfbahnhof ausgebaut.

Wie es im Laufe der Entwicklung des Schienennetzes, bedingt durch die schon be-
schriebenen territorialpolitischen Verhiltnisse zu diesem heutigen Zustand kam, soll
hier weiter nicht untersucht werden. Vielmehr machte ich dic obigen Tatsachen noch
niher erldutern.

Die Schnellziige von Basel Richtung Norddeutschland und Rheinland beniitzen bis
Karlsruhe die gleiche, rechtsrheinische Linie. Dort teilt sich der Verkehr nach Nord-
deutschland:

Ein Teil der Ziige beniitzt die direkte Linie tiber Schwetzingen, Mannheim-Fried-
richsfeld nach Frankfurt (Rheintalbahn und Main-Neckar-Bahn).

Der andere Teil fahrt via Bruchsal — Heidelberg und miindet in Mannheim-
Friedrichsfeld wieder in die Rheintalbahn.

Die Ziige ins Rheinland beniitzen die Rheintalbahn bis Mannheim und kénnen von
hier aus eine links- und eine rechtsrheinische Strecke befahren. Sie gelangen entweder
via Rheinbriicke — Ludwigshafen — Worms — Mainz oder iiber die Riedbahn und
Mainz weiter nordwirts. Das gleiche gilt bedingt auch fiir den Personen-, Eil- und
Giiterzugsverkehr.

Mannheim wird also vom Norddeutschland — und Heidelberg vom Rheinlandver-
kehr groBtenteils nicht beriihrt. Das bringt den beiden Stidten selbstverstindlich nur
Nachteile. Die Notwendigkeit der Beniitzung von Zubringerziigen und das Umsteigen
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verursachen grofle Zeitverluste fiir die Reisenden. Der durchgehende Lingsverkehr
im Rheintal sollte unbedingt Mannheim und Heidelberg tangieren.

Der Mannheimer Hauptbahnhof ist fiir die Ziige, welche auf der Riedbahn ver-
kehren, Kopfbahnhof, fiir alle tibrigen natirlich Durchgangsbahnhof. Um die Spitz-
kehre auszuschalten, ist geplant, die genannte Linie von Mannheim-Waldhof durch
das Hafengebiet direkt in den Hauptbahnhof zu fiihren. Im Zuge dieses Ausbaues
wire es zugleich moglich, eine Ringbahn um die Stadt zu ziehen, was vor allem den
Arbeiterpendlern erlauben wiirde, direkt ins Industriegebiet zu fahren, ohne noch
Straflenbahn und Omnibusse benilitzen zu mussen. Dringendere Aufgaben verhindern
vorldufig die Ausfiilhrung dieses Projektes, das eine wesentliche Verbesserung der Ver-
kehrsverhiltnisse bringen wiirde und eines Tages gewill Wirklichkeit werden wird.
Im Zusammenhang mit der Anlage der neuen Strallenzufahrten zur Rheinbriicke, ist
der Bahnkorper fiir die geplante direkte Einfiihrung der Riedbahn schon erstellt wor-
den.

Der Hauptbahnhof Ludwigshafen hingegen ist ein volkommener Kopfbahnhof. Ex
stellt aus folgenden Griinden das Hauptproblem beim Ausbau des Eisenbahnnetzes dar:

a) Es miissen nicht nur die Ziige von und nach dem Rheinland hier einen Lokomo-
tivwechsel vornehmen, sondern auch diejenigen der WE-Linie Saargebiet — Wiirzburg
oder Stuttgart. (Seit der Rickgliederung des Saarlandes hat diese Verbindung stark
an Bedeutung gewonnen!) Erhebliche Zeitverluste sind die Folgen und diese wiegen in
unserer Zeit schwer. Geht es doch heute vor allem darum, den Eisenbahnverkehr ge-
geniiber dem Strallenverkehr durch Beschleunigung konkurrenzfihig zu halten.

b) Der Bahnhof trennt die Stadt in zwei Teile, erschwert deren einheitliche Ent-
wicklung, aber auch die flissige Abwicklung des Verkehrs sehr und verunmoglicht
einen unbehinderten Zugang zum groflen chemischen Werk der BASF.

Aus diesen Griinden ging das Bestreben der Deutschen Bundesbahnen, aber auch
der Stadtplaner dahin, beim Wiederaufbau und Ausbau des zerstorten Eisenbahnnetzes
den Hauptbahnhof in den W oder S der Stadt zu verlegen, damit er Durchgangsbahn-
hof wiirde. Dieser Plan scheiterte am Widerstand der Stadt Ludwigshafen. Griinde
dafiir waren die enorm hohen Baukosten, die Notwendigkeit den Hafen und die BASF
trotzdem durch das heutige Bahnhofsgebiet mit dem neuen Bahngelinde verbinden zu
mussen und letztlich auch die geheimen Befiirchtungen, bei der Projektverwirklichung
von den Schnellziigen ohne Halt durchfahren zu werden. Man glaubte die Schnell-
zugshalte durch die Beibehaltung des Kopfbahnhofes erzwingen zu konnen. Wollte
die Bundesbahn ihre Ziige beschleunigen, so mullte sie trotz allem eine Losung suchen.
Es wurde fiir die linksufrige Rheinlandlinie, dhnlich wie in Olten fir die Gotthard-
giiterziige, ein Verbindungsgeleise gebaut, um die Spitzkehre zu vermeiden. Auch die
Ziige von und ins Saargebiet beriihren den Hauptbahnhof Ludwigshafen immer weni-
ger. Somit wird dieser vom Durchgangsverkehr notwendigerweise abseits gelassen. In
Ludwigshafen werden je linger desto weniger Schnellziige Halt machen. Folgende
Angaben mogen das veranschaulichen: Im Sommer 1959 verkehrten im Mannheimer
Hauptbahnhof tdglich 101 Schnell- und 106 Personenziige, total also 207 Zge. Im
Hauptbahnhof Ludwigshafen hingegen waren es nur 59 Schnell- und 84 Personen-
zlige, total 143 Ziige. Die Einsicht, daf} eine Bahnhofsverlegung trotz der Kosten nicht
nur verkehrspolitisch, sondern auch stiddtebaulich absolut von Vorteil wire, hat sich
leider zu spat durchgesetzt. Der Zeitpunkt ist engultig verpallt. Es ist nicht einzuse-
hen, weshalb die beiden Stadte, die doch eine Einheit bilden, in nur zwei km Luft-
distanz zwei Hauptbahnhofe haben miissen. Eine Fahrt mit der StraBlenbahn zum
Mannheimer Hauptbahnhof hiniiber kann nicht nur weniger lang dauern, als zu dem-
jenigen von Ludwigshafen, sondern Mannheim bietet auch die besseren Verbindungen.
Die Tendenz, als Ludwigshafener in Mannheim die Ziige zu besteigen, wird sich mit
der Verbesserung der Rheiniiberginge nur noch verstirken.

Heute sind alle NS-Linien des Rheintales elektrifiziert, also auch die Geleisean-
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lagen der beiden Stiddte. Die Zufahrtsrampe zur zweigeleisigen Eisenbahnbriicke von
der Mannheimer Seite her ist sehr steil — wegen des Rheinverkehrs mullten die
Briickenjoche sehr hoch gelegt werden — so daf3 beim fritheren Dampfbetrieb eine Zu-
satzlokomotive die Ziige von hinten stoflen mufBte. Dieses umstindliche und zeitrau-
bende Manover fillt heute, der stirkeren Lokomotiven wegen, gliicklicherweise weg.

Mannheim hat neben Hagen im Ruhrgebiet den groBten und am stirksten frequen-
tierten Verschiebebahnhof Deutschlands. Er liegt im SE des Stadtgebietes zwischen dem
Hauptbahnhof und der Station Mannheim-Friedrichsfeld. In thm werden tdglich tiber
6000 Wagenverschiebungen vorgenommen.2” Seine Bedeutung fur ganz Siudwest-
deutschland steigt noch mit der wirtschaftlichen Einverleibung des Saarlandes ins
westdeutsche Wirtschaftsgebiet.

Straflenverkehrsfragen. Mit dem stindig fortschreitenden Ausbau des bundesdeut-
schen Autobahnnetzes, riicken die beiden Stddte immer mehr in dessen Zentrum, In
Bilde werden die Strecken nach Saarbriicken und siidwirts bis Basel betriebsbereit
sein. Dann ist fiir den Abschnitt Heidelberg — Mannheim, der schon 1957 von tiglich
45000 Autos befahren wurde, eine nochmalige Frequenzzunahme zu erwarten. Eine
Entlastung kann nur durch den Ausbau des Bundesstral3ennetzes (bei uns wiren das
die Straflen 1.Klasse) des Rhein-Neckar-Raumes erzielt werden. Die Verbreiterung
der Autobahn fillt auller Betracht.

Fiir die Bundesstraflen gibt es zwischen Speyer und Worms, also auf 40 km Fluf-
lange, nur die eine Briicke zwischen Mannheim und Ludwigshafen, die sog. Stadt-
bricke. Und gerade diese Tatsache stellt die Strallenbaubehorden vor die grof3ten Pro-
bleme. Drei Bundesstralen (die B 37, B 38 und B 44) sammeln die Verkehrsstrome
der Pfalz Richtung E und fuhren diese zur Rheinbriicke zwischen Ludwigshafen und
Mannheim. Auf der Mannheimer Seite verteilen deren Fortsetzungen (B 36, B 37,
B 38 und B 44) den Verkehrsstrom wieder. Es bestehen Anschliisse an die Autobahn
nach allen Richtungen. In der entgegengesetzten Richtung spielt sich derselbe Vor-
gang ab.

Neben diesem ausgesprochenen WE und EW Durchgangsverkehr, der natirlich
die stadtischen Straflen sehr belastet, dient die Rheinbriicke auch dem zwischenstadti-
schen Verkehr. Die Briickenpfeiler tragen auflerdem noch zwei Stralenbahn- und die
beiden Bundesbahngeleise. Aus all diesen Gegebenheiten resultieren ganz gewaltige
Verkehrsfrequenzen. So beniitzen tiaglich 32-34 000 Automobile die Strafenbriicke
(ohne FuBginger, Velofahrer und Trams) und 1970 sollen es deren 60 000 sein.
Zum Vergleich sei gesagt, da3 die Quaibriicke in Zirich 1957 von nur 19 000 Autos
beniitzt wurde. Hieraus wird klar, daB sich die StraBBenverkehrsfragen ganz einfach als
Rheinbriickenproblem umschreiben lassen.

Die Planungsbehorden entschlossen sich nach genauen Untersuchungen zuerst ein-
mal die Stadtbriicke samt ihrer Zufahrten so auszubauen, dal} sie den anfallenden Ver-
kehr bewiltigen konnen. Erst nach dieser Entschluf3fassung trat man an die Frage
einer zweiten StraBenbriicke heran. Man muf} dabei zwischen einer Nordbriicke beim
heutigen Hauptbahnhof Ludwigshafen oder einer Sidbriicke wihlen oder sich fir
beide entscheiden. Die Untersuchungs- und Planungsarbeiten sind heute in vollem
Gange.

Der Ausbau des bestehenden Rheiniiberganges warf grofe Probleme auf und ver-
langte Entscheidungen, die sich finanziell schwer auswirken werden.

Der Rhein beschreibt oberhalb und unterhalb der Stadtbriicke eine leichte Links-
biegung. Diese verunmaoglichte eine weitere Verlingerung der Briickenpfeiler, denn die
Schiffe wiren dann, laut Erkldrung der Rheinschiffahrtsdirektion, aus Stromungs-
grinden gewissen Gefahren ausgesetzt. Deshalb konnte die StraBlenbriicke nur wenig
verbreitert werden (man legte das Trottoir frei ausladend an und gewann so etwas
Fahrbahnbreite), und auch die Bundesbahnen muBten darauf verzichten, ein drittes
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oder sogar viertes Geleise zu legen. Um die Leistungsfahigkeit der Stadtbriicke zu
steigern, war man gezwungen, einen entsprechenden Ausbau der beiderseitigen Zu- und
Abfahrtswege vorzunehmen. Deren Neuanlage sollte in Zukunft dafiir Gewahr bieten,
dal} keine Stauungen mehr entstehen wiirden.

Auf der Ludwigshafener Seite fand man die Loésung darin, daBl Teilstrome des
Durchgangsverkehrs auf einer Hochstrale um die Innenstadt herumgefiihrt werden
und der Stadtverkehr kreuzungsfrei zu- und abgeleitet wird. Auf der Mannheimer
Seite baute man ein kreuzungsfreies, sehr kompliziertes Rampensystem (getrennte
Wege fiir Autos, Straflenbahn, Radfahrer und Fufliginger) auf dem Geldnde des
ehemaligen SchloBparkes, das Zuleitung und Verteilung des Verkehrs reibungslos be-
wiltigen kann. Hand in Hand damit ging und geht heute noch eine durchgreifende Sa-
“nierung der innerstadtischen Verkehrsverhiltnisse in den beiden Stiddten. Man fiihrt
vor allem konsequent den Einbahnverkehr ein. Mannheim im besonderen muf3 auch
seinen Bahnhofplatz umgestalten, die Zufahrten zum Stadteil Lindenhof (zwischen
Rhein und Hauptbahnhof gelegen) verbessern und mit sehr durchdachten Verkehrs-
fiihrungen die Sperrwirkung des machtigen SchloBbaues aufzuheben suchen.

Die neue Stadtbriicke und die beiderseitigen Zufahrten, mit ungeheurem Kosten-
aufwand erbaut, sind seit November letzten Jahres vollstindig in Betrieb und be-
wihren sich bestens.

ANMERKUNGEN

1Lit.138.6 - 2Lit.25 - 3 Lit.13S8.7 - 4 Lit. 13 8.13 - 5 Lit. 13 5,20 - 6 Lit, 13 S.20 -
7 Lit.13 5.23 - 8 Lit. 13 §.28 - 9 Lit.13 S.28 - 10 Lit. 13 §.28 - 11 Lit. 13 8. 29 und Lit. 12
S.194/195 - 12 Lit. 22 Stat. Jahresbericht 1958 - 13 Lit. 6 S. 152/153 - 14 Lit. 23 §. 312 - 15 Lit.
13 S.29 - 16 Lit. 20 Stat. Jahresbericht 1958 S. 42 - 17 Angaben 1618 - 1953 aus Lit. 6 S. 22, ab
1954 aus Lit. 20 S. 2 - 18 Mannheim: Lit. 6 S. 122 mit Angaben bis 1953, ab 1954 Zahlen aus Lit.
22. Ludwigshafen: Fiir die Zeit 1856 - 1925 liegen nur vereinzelte Angaben vor, und die Umschlags-
kurve zeigt demnach ein sehr ungenaues Bild. Die gréferen Punkte bedeuten erhalten gebliebene
Angaben vor 1925 aus Lit. 15 S. 66. Zahlen ab 1925 laut Mitteilung des Staatl. Hafenamtes Ludwigs-
hafen. Basel: Rheinhifen beider Basel, Lit. 24 und Zeitungsmeldung in «Neue Ziircher Zeitung»
18.1. 1960 Blatt 4 - 19 Lit. 15 8. 66 und Lit. 21 ab 1947 - 20 Lit. 20 Stat. Jahresbericht 1958 S. 109 -
113, Berufspendelwanderung: Einpendler auf Grund der Anmeldungen der Wohngemeinden fiir den
Gewerbesteuerausgleich. - 21 Lit. 20 S. 61 - 22 Lit. 20 S. 114 - 23 Lit. 15 8. 69 - 24 Lit. 22 Stat.
Jahresbericht 1957 - 25 Lit. 24 Jahrgang 1957 8. 255 - 26 Lit. 22 Stat. Jahresbericht 1958 - 27 Lit.
13 -8.37,
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MANNHEIM - LUDWIGSHAFEN

Les deux villes, situées au centre de la Kurpfalz et par 1a soumises 4 des conditions com-
merciales et agricoles extrémement favorables, ont subi de nombreuses inondations pendant leur
histoire. Le développement de Mannheim était néanmoins trés rapide et s’accomplissait en plus-
ieurs stades: village de pécheurs, ville fortifiée, Résidence de la Kurpfalz, point final de la
navigation fluviale, centre commercial, ville industrielle, port d’une importance de plus en
plus croissante, Ludwigshafen, une simple bastion au 18iéme siécle, devenait un centre de pro-
duits chimiques de la plus grande importance. Prés de l'embouchure du Neckar s’est formé
ainsi une des régions les plus industrialisées de Allemagne occidentale du sud, dont le manque
d’intégrité politique empéche malheureusement souvent les efforts entrepris pour un développe-
ment économique universel.

DIE GEOMORPHOLOGISCHEN KRAFTE
DER GEGENWART

EINE GEOGRAPHENTAGUNG IN BASEL

AnlaBlich des Wechsels im Vorort veranstaltete der Verband Schweiz. Geographi-
scher Gesellschaften zusammen mit der Schweiz. Geomorphologischen Gesellschaft am
7./8. November 1959 in Basel, in einem der Auditorien der Universitit, eine wissen-
schaftliche Geographentagung, der zahlreiche Teilnehmer aus dem In- und Ausland
Folge leisteten. Das Thema galt der Wirkung der morphologischen Krifte in
der Gegenwart und ihrem Anteil an der Gestaltung des Formenschatzes der Erdober-
flache.

In der einleitenden administrativen Sitzung wies der Vorsitzende, Dr. E. SCHWABE (Bern),
u. a. auf die Vorarbeiten fiir den in den nédchsten Jahren zu erstellenden schweizerischen Lan-
desatlas hin, die unter der tatkriftigen Mitwirkung von Prof. Dr. E. IMmHOF haben geférdert
werden konnen. Nach den verschiedenen Berichterstattungen, so von Seiten der einzelnen Ver-
bandsgesellschaften, welche deren allgemeine Aufwirtsentwicklung erkennen lieflen, erfolgte
die Ubergabe des Verbandsvorortes von der Schweiz. Geomorphologischen Gesellschaft (bisheri-
ger Zentralprisident Dr. SCHWABE) an die Geographisch Ethnographische Gesellschaft Zirich,
mit Prof. Dr. H. GUTERSOHN als Zentralpridsident, Prof. Dr. E. WINKLER als Vizeprisident und
Sekretir und A. ScHAPPI als Quiistor.

Die wissenschaftliche Versammlung wurde am Samstag-Nachmittag mit BegriiBungsworten
von Dr. E, SCHWABE im Namen der Organisatoren und von Prof. Dr. P. VossELER im Namen der
Universitit Basel und der Basler Geographen erdffnet. Prof. Dr. H. BoescH (Ziirich) betonte
anschlieBend die Bedeutung der Antarktisforschung fiir das Studium der pleistozdnen Verhdlt-
nisse in Mitteleuropa. Er wies dabei, auBer auf die iibereinstimmenden Erscheinungen, auch auf
wichtige Unterschiede, besonders auf klimatischem Gebiet, hin, welche zwischen der Arktis und
den gemiaBigten Breiten bestehen.

Prof. Dr. J. BUpEL (Wiirzburg) griff in ausfithrlicherer Weise dhnliche Probleme auf, in-
dem er, an Beispielen aus dem deutschen Mittelgebirge und von den Inselbergen in den nord-
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