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Bewertung des Verkehrskonzepts Neckarufertunnel
OPNV-ErschlieBung der Altstadt

Im Zuge der vorbereitenden Planung eines Neckarufertunnels hat die Stadtverwaltung
Heidelberg ein Verkehrskonzept =zur AltstadterschlieBung nach Bau des
Neckarufertunnels und Schaffung einer Neckaruferpromenade erstellt. Danach soll
das seit rund 35 Jahren bewéahrte Konzept der zentralen ErschlieBung der Altstadt mit
der Haltestelle ,Universitatsplatz® im FuBgangerbereich aufgegeben werden. Statt der
heute 2 Gelenkbuslinien 31 und 32, die vom Bismarckplatz tber den Neckarstaden
zum Uniplatz und dber die Friedrich-Ebert-Anlage Nord zum Bismarckplatz
zurtckfahren, sollen in Zukunft am Neckarstaden mit den Haltestellen Vincentius-
Krankenhaus, Kongresshaus und MarstallstraBe nur noch Mini-Busse im 20-Minuten-
Takt fahren. Der Uniplatz soll von den Minibussen nicht mehr bedient werden. Die
Buslinien 31 und 32 sollen in Zukunft vom Bismarckplatz tber die stdliche Friedrich-
Ebert-Anlage zur Peterskirche und Gber die nérdliche Friedrich-Ebert-Anlage zum
Bismarckplatz zurtickfahren.

Auch fir den Fahrradverkehr sind wesentliche Anderungen vorgesehen. Am
Neckarstaden soll nur noch ,langsamer® Fahrradverkehr méglich sein. Dazu soll
wahrscheinlich die Oberflache gepflastert werden. Der Hauptstrom des
Fahrradverkehrs in West- Ost-Richtung soll wie bisher Gber die Pléck abgewickelt
werden, in Ost-West-Richtung sollen die Fahrradfahrer allerdings ab SchieBtorstraBBe
Uber die mit einem hohem Kfz-Verkehrsautfkommen belegte Friedrich Ebert-Anlage
fahren missen.

Dieses ,Verkehrskonzept® hatte eine deutliche Verschlechterung der ErschlieBung der
Altstadt fur umweltfreundliche Verkehrsmittel zur Folge. Es erscheint wenig
durchdacht. Es wirde zu einer drastischen Einschrankung der Leistungsfahigkeit der
OPNV-ErschlieBung der Altstadt, zu einer deutlichen Reisezeitverlangerung fiir Nutzer
des Offentlichen Verkehrs und zu einer Unfallgefahrdung von Fahrradfahrern fiihren.

Die nachfolgende Grafik zeigt das Konzept zusammengefasst.

Stadt Heidelberg, Verkehrskonzept Altstadterschlie Bung-Neckaruferpromenade-
Neckarufertunnel, Marz 2010, siehe auch www.Heidelberg.de/stadt-an-den-fluss
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Leistungsfahigkeit der Altstadt-ErschlieBung

Tabelle 1 zeigt die Kapazitat an Sitz- und Stehplatzen verschiedener Busarten.

Fahrzeug Sitzplatze |Stehplatze Summe

Standardlinienbus 36 37 73
Gelenkbus 53 56 109
Niederflur-Kleinbus 14 8 24
Minibus 19 5 24

Tabelle 1: Kapazitat verschiedener Bus-Systeme

Wahrend die heute eingesetzten Gelenkbusse pro Fahrzeug 109 Fahrgéaste beférdern
kénnen, liegt die Befdrderungskapazitat eines Minibusses mit 24 Fahrgasten im
Vergleich dazu bei weniger als einem Viertel. Wird der Neckarstaden in Zukunft statt
im 5-Minuten-Takt® nur noch im 20-Minuten-Takt bedient, sinkt die Beférderungs-
leistung von heute 1 300 Fahrgasten pro Stunde auf 72 Fahrgaste pro Stunde, das
waren 5,5 % (!) im Vergleich zu heute. Es kommt hinzu, dass diese Fahrgaste mit dem
OPNV nicht mehr das Zentrum des FuBgangerbereiches, sondern nur noch den Rand
der Altstadt erreichen kénnten.

Was dies in der Praxis bedeutet, sei am Beispiel des Horsaal-Gebaudes Heuscheuer
der Universitdt naher dargestellt. In diesem direkt neben der heutigen Haltestelle
MarstallstraBe liegenden Hoérsaalgebaude befinden sich 500 Sitzplatze. Pro Woche
finden in diesem Gebaude ca. 30 verschiedene Vorlesungen statt. Nimmt man an,
dass nur 30% der Studenten den OPNV benutzen und 85% davon (ber den
Bismarckplatz fahren, wirden zum Transport der Studenten zu Vorlesungsbeginn 6
Minibusse Uber einen Zeitraum von zwei Stunden (!) benétigt. Die Beférderung der
Studenten z.B. fir die 9 Uhr Vorlesung kénnte also nur gelingen, wenn die ersten
Studenten bereits um 7 Uhr anfangen wirden, mit den Minibussen anzureisen. Diese
Rechnung hat allerdings zur Voraussetzung, dass keinerlei andere Fahrgaste (weder
Altstadtbewohner noch Einkaufende noch Studenten mit anderen Zielen in der Altstadt
noch Berufspendler noch Touristen) den Minibus benutzen und dass auf keinen Fall
mehr als 30% der Studenten, auch z.B. bei Dauerregen oder Schnee, den Minibus
benutzen.

Es ist schwer nachvollziehbar, wie ein solches Verkehrskonzept nach zweijdhriger
Planungszeit von der Verwaltung einer Universitatsstadt entwickelt und vertreten
werden kann.

mit dem Bus 35, der in Zukunft auch nicht mehr den Neckarstaden bedienen soll,
besteht heute am Neckarstaden sogar ein 4 Minuten-Takt
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Eine ahnliche Rechnung lieBe sich fir das Kongresszentrum heute (1.200 Gaste) und
nach einer eventuellen Erweiterung erstellen. Die Ergebnisse waren noch absurder.

Reisezeitverlangerung fiir Fahrgiste des OPNV

Heute wird die Haltesstelle Universitatsplatz pro Werktag von rund 5 000 Fahrgéasten
(Ein- und Aussteiger) benutzt. Sie ist damit eine der wichtigsten Haltestellen des
Heidelberger Offentlichen Verkehrs. Wird diese Haltestelle aufgegeben und durch die
heute schon bestehende Haltestelle Peterskirche ersetzt, missten die Fahrgéaste, die
heute am Uni-Platz aussteigen, einen zusatzlichen FuBweg von (einfach) rund 300
Metern zuricklegen. Beim Rickweg zur Haltestelle misste jedes Mal eine nicht
unerhebliche Steigung Uberwunden werden. 600 Meter mehr FuBweg von und zur
Haltestelle bedeutet z.B. fur einen Beschaftigten der Universitét, der heute noch téaglich
den Offentlichen Verkehr nutzt, eine Reisezeitverlangerung von 10 Minuten pro
Arbeitstag und rund 40 Stunden pro Jahr. Dies entspricht der Arbeitszeit einer ganzen
Arbeitswoche. In der Summe aller Fahrgaste, die heute die Haltestelle Uni-Platz
benutzen, ergébe sich eine Reisezeitverlangerung von Gber 100 000 Stunden pro Jahr.
In Nutzen-Kosten-Rechnungen ist es dblich, den Zeitbedarf z.B. fir die Reisezeit oder
fir Verkehrsstaus monetéar zu bewerten. Legt man dabei einen Stundenlohn von nur
15 €/Stunde zugrunde, wirden allein durch die Streichung der Haltestelle Uni-Platz
den OPNV-Benutzern Mehrkosten durch Reisezeitverlangerungen in Héhe von mehr
als 1,5 Millionen Euro pro Jahr zugemutet werden.

Dieses geplante Verkehrskonzept steht in krassem Gegensatz zu der aus Umwelt- und
Klimaschutzgriinden gebotenen Férderung des Offentlichen Verkehrs. Es wére aber
auch noch aus einem anderen Grund kontraproduktiv und gefahrlich. In den letzten
Jahren gab es mehrmals von Seiten der Studierendenschaft starken Widerstand
gegen die von dem Verkehrsverbund Rhein-Neckar (VRN) gewlnschten Preis-
erhdhungen beim Studenten-Ticket. Dieses drohte daran mehrmals fast zu scheitern.®
Im November 2009 wurde es fir die nachsten 5 Jahre weiterhin vertraglich gesichert.
Sein Sockelbeitrag wird dabei von heute 20.,- auf 22,50 Euro erhéht und der Preis des
Tickets entsprechend den Steigerungsraten des MAXX-Tickets fir Schiler und
Auszubildende weiter erhdht werden. Auch in Zukunft wird der VRN auf Grund seiner
Einnahmesituation gezwungen sein, den Preis des Studi-Tickets weiter anzuheben. In
diesem 6konomischen Umfeld die OPNV-ErschlieBung der zentralen Altstadt deutlich
zu verschlechtern und gleichzeitig den Preis der OPNV-Tarife zu erhéhen, kann dazu
fihren, dass die Studierendenschaft in Zukunft einer weiteren Verlangerung des
Studententickets nicht mehr zustimmen wird. In diesem Falle kdnnte es zuséatzlich zu
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der Verschlechterung der ErschlieBungsqualitat der Altstadt zu einer deutlichen
Abnahme der OPNV-Nutzung durch Studierende kommen, was zu einer spiirbaren
zusatzlichen Belastung des Heidelberger StraBennetzes fir den Autoverkehr fihren
wirde.

Attraktivitat des OPNV

Die heutige ErschlieBung der Altstadt durch die Buslinien 31 und 32 erfolgt im
Uhrzeigersinn vom Bismarckplatz Uber den Neckarstaden, den Universitatsplatz, die
Haltestelle Peterskirche und die nérdliche Friedrich-Ebert-Anlage zum Bismarckplatz
zurick. Dabei liegen die Haltestellen sowohl am Neckarstaden als auch in der
Friedrich-Ebert-Anlage alle jeweils auf der der Altstadt zugewandten StraBenseite.
Fahrgaste, die an diesen Bus-Haltestellen aussteigen, missen also die HauptstraBen
nicht Gberqueren, um in die Altstadt zu gelangen. Wird diese Tangential-ErschlieBung
in Zukunft durch eine ErschlieBung dber die sudliche und nérdliche Fahrbahn der
Ebert-Anlage ersetzt, wird ein Teil der Fahrgaste die stark befahrene Ebert-Anlage
queren mussen, um in die Altstadt zu kommen. Dies bedeutet nicht nur langere
FuBwege und langere Reisezeiten (auch Wartezeit an Verkehrsampeln), sondern auch
eine verringerte Verkehrssicherheit.

Heute befinden sich in der Altstadt mehrere groBe Parkh&user, die einen direkten
Ausgang zum FuBgangerbereich besitzen. Der OPNV besitzt dagegen allein mit der
Haltestelle Universitatsplatz eine Haltestelle, mit der die Fahrgéste des OPNV direkt in
die FuBgangerzone gelangen kdnnen. Wird diese Haltestelle gestrichen, ware die
Nutzung des Autos auch aus diesem Grund attraktiver als die Nutzung des OPNV, da
nach diesem Verkehrskonzept der FuBgéngerbereich nur noch mit langen FuBwegen
oder durch Uberquerung von HauptstraBen zu erreichen wére. Heidelberg wiirde damit
einen der kapitalen Fehler der OPNV-Planung begehen®: Systemnachteil des OPNV
durch gréBere Entfernung wichtiger Zielorte zur Haltestelle als zu Parkh&usern.

Mobilitdtsbehinderte  Fahrgéste wéaren durch dieses Buskonzept zuséatzlich
benachteiligt, da sie die Treppe zur Haltestelle Peterskirche nicht benutzen kénnen.
Sie wéaren deshalb zu einem zuséatzlichen Umweg auf einem schmalen Birgersteig um
den gesamten ehemaligen Kirchhof der Peterskirche gezwungen.

Der Preis eines Semestertickets ist in den vergangenen 11 Jahren von 100 DM auf 127
€ angestiegen, dies entspricht einer Preissteigerung um 148%.
Ubrigens mit betrachtlichem finanziellem Aufwand
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Die Realitat wird anders aussehen als die Plane

Das fir die Oberflachengestaltung des Neckarufertunnels vorgesehene Konzept sieht
auf den bisherigen Entwirfen ansprechend aus. Insbesondere ist auf allen Computer-
animationen kein einziges Auto zu sehen. Der Umsetzung des Gestaltungsentwurfs
hatte jedoch als unerwiinschte Nebenwirkung die Schaffung einer groBen Zahl illegaler
Stellplatzméglichkeiten auf dem Neckarstaden zur Folge. Die Erfahrungen der letzten
Jahre zeigen, dass die Verwaltung nicht fahig ist, das gesetzwidrige Dauerparken
selbst auf Platzen mitten im FuBgangerbereich der Altstadt wie auf dem Heumarkt,
Fischmarkt, Richard-Hauser-Platz, Universitatsplatz Ost und Nord oder im absoluten
Halteverbot z.B. in der Pléck zu unterbinden. Sie wirde es umso weniger auf den neu
geschaffenen groBen Flachen in idealer Altstadtndhe verhindern kénnen.® Wiirde
dieses Gestaltungskonzept realisiert, ware fir die nachsten Jahrzehnte mit einem
hohen finanziellen Aufwand der gréBte illegale Parkplatz der Bundesrepublik auf einer
Lange von 2 Kilometern mit ca. 1 000 illegalen Stellplatzméglichkeiten geschaffen.
Bisher liegt von Seiten der Verwaltung kein Konzept vor, um dieses Problem zu lésen.
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Das vielféltige illegale Parkverhalten in Heidelberg ist, wie inzwischen auch durch das
Parkleitsystem leicht ersichtlich ist, nicht die Folge fehlender Stellplatze, sondern
fehlender und zu seltener Kontrollen. Es ist in weiten Bereichen Heidelbergs aufgrund
der bekannten niedrigen Kontrollfrequenz durch den Gemeindevollzugsdienst deutlich
billiger, im absoluten Halteverbot zu parken als im Parkhaus.



