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Schutz des Handschuhsheimer Felds - Aktueller Stand
von Petra Bauer und Dieter Teufel

Im Jahrbuch 2003 berichteten wir Gber die Bedrohung des Handschuhsheimer Felds durch
StraBenbauplanungen und die zahlreich vorhandenen Alternativen.' Erinnern wir uns: Die
von einzelnen Fraktionen zur besseren Verkehrsanbindung des Neuenheimer Feldes
favorisierten StraBenbauten wirden den Verkehr auf der B 3 in Handschuhsheim nur
minimal entlasten. (Entlastung durch eine 5.Neckarbrlicke: 6,2%, durch einen Kleinen
Nordzubringer: 5,8%). Im Gegensatz dazu brachte ein Mobilitatspaket aus 20 zum groBen
Teil preiswerten und schnell zu realisierenden umweltfreundlichen MaBnahmen (Job-Ticket
und Parkraumbewirtschaftung, StraBenbahnanbindung des Universitatscampus, gezielte
Verbesserungen des Offentlichen Verkehrs u.a.) eine wesentlich gréBere Entlastung, fiir die
B 3 in Handschuhsheim z.B. achtmal soviel wie durch einen sog. ,Kleinen“ Nordzubringer
durch das Handschuhsheimer Feld.

Anfang 2003 noch hatte die Oberbirgermeisterin mit dem Rektor der Universitat einen sog.
Kompromiss ausgehandelt, der kurzfristig den Bau eines Kleinen Nordzubringers durch das
Handschuhsheimer Feld und langfristig den Bau einer 5. Neckarquerung durch das
Europaische Naturschutzgebiet Alt-Neckar vorsah. Dies rief in der Birgerschaft einen Sturm
der Entriistung hervor, dem durch eine Demonstration der Handschuhsheimer Gartner und
vieler Birgerinnen und Biirger vor der entscheidenden Gemeinderatssitzung am 9.4.2003
vor dem Rathaus Nachdruck verliehen wurde.” Der Gemeinderat lehnte den von
Oberbtirgermeisterin und Universitatsrektor geheim ausgehandelten Kompromiss zum Gliick
ab. Er beschloss stattdessen die Durchfihrung einer Umweltvertraglichkeits-Untersuchung
(UVU), um zu prifen, ob durch das Europaische Naturschutzgebiet Altneckar tberhaupt
eine Bricke gebaut werden darf. Im Rahmen dieser UVU wird als eine von mehreren
Alternativen auch wieder ein Nordzubringer durch das Handschuhsheimer Feld in mehreren
Varianten gepriift. Die Ergebnisse der UVU werden im Sommer 2005 vorliegen, der
Gemeinderat wird danach Uber einzelne MaBnahmen entscheiden.

Grund genug also, sich diesem fiir Handschuhsheim wichtigen Thema wieder zuzuwenden
und zu prifen, was in den letzten beiden Jahren auf diesem Gebiet geschehen ist.

1 Der Verkehr ins Neuenheimer Feld - Wo liegt der Engpass ?

Bevor wir uns den einzelnen Lésungsmdglichkeiten zuwenden, missen wir uns zunéchst
einige grundlegende Entwicklungen und Zahlen anschauen. Von den Beflrwortern neuer
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StraBenbauten (5.Neckarbriicke, Nord-Zubringer, Ausbau Klausenpfad) wird argumentiert,
dass die zukUnftigen Verkehrsstrdme ins Neuenheimer Feld, insbesondere die durch den
Neubau der Kliniken entstehenden Patientenstrome, nur mit einem massiven Ausbau des
StraBennetzes gewahrleistet werden kénnen. Den H6hepunkt erreichte diese Argumentation
kurz vor der im Jahr 2003 entscheidenden Gemeinderatssitzung durch eine Pressemitteilung
der Universitat am 3. April 2003 mit dem Titel ,Eine weitere Verkehrsanbindung an das
Neuenheimer Feld ist fir die Krankenversorgung dringend erforderlich“.® Darin hieB es: LIm
vergangenen Jahr wurden in den Universitétskliniken im Neuenheimer Feld insgesamt

388 000 Patienten stationdr und ambulant behandelt. Fiir das Jahr 2004, in dem die
Medizinische Klinik aus Bergheim in den Neubau im Neuenheimer Feld (bersiedelt, wird
eine Zunahme des Patientenstromes auf mindestens 551 000 pro Jahr erwartet.” Diese
beeindruckenden Zahlen verfehlten ihre Wirkung nicht. In der Gemeinderatssitzung eine
Woche spater nahm CDU-Gemeinderat Klaus Weirich die Argumentation auf und fihrte fur
den Fall aus, dass keine 5.Neckarbrlicke gebaut wirde: ,,Es gibt sonst nur noch die
Alternative, dass Herzinfarkt-Patienten mit dem Fahrrad oder mit der Rikscha zur Klinik
kommen.*®

1.1 Nordzubringer wegen Patienten ?

Schauen wir uns die Zahlen einmal etwas genauer an. 550 000 Patienten sind ohne Zweifel
eine gewaltige Zahl. Eine Zahl sagt jedoch noch nicht viel aus, wenn man nicht die
dazugehdrige Einheit betrachtet. Die Einheit ist in diesem Fall ,,Patienten pro Jahr.”
Normalerweise werden Verkehrsstréme in der Einheit ,Fahrten pro Werktag® dargestellit.
Interessant ist deshalb die Frage, wie viele Patienten pro Werktag in Zukunft in das
Neuenheimer Feld ein- und ausfahren und wieviel dies im Vergleich zu dem Ubrigen Verkehr
aus Beschéftigten, Studenten, Besuchern und Einwohnern ist. Das Ergebnis zeigt fir das
Jahr 2015 die Grafik ,Werktéaglicher PKW-Verkehr in und aus dem NHF, 2015

8 Pressemitteilung, Eine weitere Verkehrsanbindung an das Neuenheimer Feld ist fur die

Krankenversorgung erforderlich, Rektorat der Universitat Heidelberg, 3.April 2003
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Daraus wird ersichtlich, dass die gewaltig groB erscheinende Zahl von 800 000 Patienten
pro Jahr selbst im Jahr 2015 zu einem Anteil von nur 7% am werktéglichen PKW-Verkehr in
das Neuenheimer Feld zusammenschrumpft. Fast die Hélfte des PKW-Verkehrs ins
Neuenheimer Feld wird durch Beschaftigte, ein Viertel durch Studenten verursacht. Es
kommt hinzu, dass sich der 7%-Anteil des Patientenverkehrs Uber den ganzen Tag verteilt,
wahrend der Verkehr der Beschéftigten vornehmlich zu den morgendlichen und
nachmittaglichen Spitzenzeiten des Verkehrs anfallt.

Es bleibt jedoch die Tatsache, dass in Zukunft durch Bau neuer Kliniken und anderer
Einrichtungen im Neuenheimer Feld die Zahl der Pendler und Besucher auf dem
Universitatscampus deutlich zunehmen wird. Diese Tatsache fhrt bei vielen zur
Schlussfolgerung, dass aus diesem Grund die StraBen deutlich ausgebaut werden missten.

Wie der zukinftige Verkehr in das Neuenheimer Feld tatsachlich abgewickelt wird, hangt
jedoch in erster Linie und entscheidend von der Zahl der vorhandenen PKW-Stellplatze ab.
Heute sind im Bereich Neuenheimer Feld 7400 PKW-Stellplatze vorhanden, davon knapp
20% nicht offiziell ausgewiesene Stellplatze (auf Grinanlagen, FuBgangerbereichen,
Gehwegen). Diese Stellplatze sind heute werktéglich ab ca. 8 Uhr vollstandig belegt, mit
Ausnahme der bewirtschafteten Stellplatze in dem Parkhaus gegentber der Neuen
Medizinischen Klinik. Da auf einem Teil der Stellplatze in Zukunft Einrichtungen gebaut
werden, wirde mittelfristig die Zahl der Stellplatze zurlickgehen. Erst langfristig soll durch
Auflagen der Stadt Heidelberg (siehe nachstes Kapitel) durch Bau von Parkpaletten wieder
fast die heutige Stellplatzzahl erreicht werden (siehe Grafik ,PKW-Stellplatze im Uni-
Campus NHF*).
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Diese Zahl der vorhandenen PKW-Stellplatze ist jedoch die entscheidende GrdBe, von der
abhangt, wie viele Autos in Zukunft in das Neuenheimer Feld fahren. Dieser Sachverhalt
wird in der 6ffentlichen Diskussion von manchen, die sich nicht ndher mit dem Thema
befasst haben, vergessen. Da die PKW-Stellplatze im Neuenheimer Feld heute schon
Uberbelegt sind und eine Ausweitung der Stellplatze nicht geplant ist, wird sich der
Autoverkehr, egal wie viele zusatzliche neue Einrichtungen im Neuenheimer Feld in der
Zukunft gebaut werden und egal welche StraBen zusatzlich gebaut werden, im Vergleich zu
heute nicht mehr erhéhen kdnnen. Was sich jedoch durch den Bau zusétzlicher
Einrichtungen auf dem Universitats-Campus erhéhen wird, ist zweifellos die Zahl der Pendler
und Besucher. Dieser zu erwartende Zuwachs kann jedoch auch bei optimalem Ausbau des
StraBennetzes nicht mehr per PKW, sondern nur mit den erheblich leistungsfahigeren
6ffentlichen schienengebundenen Verkehrsmitteln abgewickelt werden. (Eine StraBenbahn
braucht zum Transport der gleichen Zahl von Personen im Vergleich zum Auto nur weniger
als ein Flnfzehntel der Flache und keine Stellplatze und sie kann in derselben Zeit rund 10-
mal so viele Menschen transportieren wie das Auto.) Gerade auf diesem fur die Lésung der
Verkehrsprobleme auBerordentlich wichtigen Gebiet blockierte jedoch bis vor kurzem leider
die Universitat fast ein Jahrzehnt lang die Planungen der HSB. Der Gemeinderat der Stadt
Heidelberg hatte bereits im Jahr 1994 bei der Verabschiedung des Verkehrsentwicklungs-
planes beschlossen, das Neuenheimer Feld durch eine neue StraBenbahnlinie anzubinden.
Dies scheiterte jedoch bisher daran, dass die Universitéat der HSB keine Schienenstrecke
durch den Campus anbot und die Vorschlage der HSB ablehnte.

1.2 Stadtverwaltung verursacht durch Auflagen Teil des Problems

Bemerkenswert ist, dass ein Teil des Verkehrsproblems des Neuenheimer Felds durch
Auflagen der Stadtverwaltung Heidelberg an die Universitat verursacht wird. Im
Universitatsgebiet Neuenheimer Feld liegen 2500 der 7400 Stellplatze auf kinftigem
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Baugelande. Sie werden wegfallen, wenn verschiedene geplante Gebaude errichtet werden.
Die Universitat wirde auf den Neubau dieser Stellplatze gerne verzichten, was das
Verkehrsproblem deutlich reduzieren wirde. Allerdings plant die Stadt Heidelberg der
Universitat vorzuschreiben, dass die wegfallenden Stellplatze wieder zu 100% an anderer
Stelle neu gebaut und auch fir Neubauten zusatzliche Stellplatze errichtet werden mussen.
Auf diesem Weg sollen bis zum Jahr 2010 700 und bis 2020 1500 PKW-Stellplatze neu
errichtet werden. Die Universitat schreibt dazu in ihrem Verkehrs-Konzept: ,Durch eine
Zurticknahme baurechtlicher Auflagen zum Bau von Stellpldtzen im Zuge der Verbesserung
des Offentlichen Nahverkehrs kénnten diese Neuanlagen weitgehend vermieden werden.**
Die Universitat spricht sich daflir aus, dass die Stellplatzkapazitat auf 5 500 Parkplatze
beschrankt wird und durch geeignete MaBBnahmen der Zustrom des Individualverkehrs
gesteuert und verringert wird.

Geringere Auflagen zum Bau von neuen Stellplatzen beim Bau von Gebauden waren
technisch und juristisch kein Problem, wenn gleichzeitig der Offentliche Verkehr in dem
betreffenden Gebiet deutlich verbessert wird. Andere Universitaten in Baden-Wirttemberg
haben eine wesentlich geringere Zahl von Stellplatzen pro Universitatsangehdérigen. Auch in
Heidelberg liegt bei den Universitatsinstituten in der Altstadt die Zahl der Stellplatze pro
Universitatsangehérigen 30-fach (!) niedriger als im Neuenheimer Feld. Die
Landesbauordnung Baden-Wiirttemberg sieht vor, dass bei guter Anbindung an den OPNV
der Stellplatzschliissel bis auf 30% gesenkt werden kann.® Die Stadt Heidelberg sieht in
ihren Auflagen an die Uni jedoch einen Stellplatzschliissel von 60% vor.

Die Grafik ,Universitat Heidelberg, Vergleich Altstadt - Neuenheimer Feld” zeigt die Zahl der
Beschaftigten und der Studenten im Vergleich zu den vorhandenen Stellplatzen. Man sieht,
dass die Zahl der universitatseigenen Stellplatze pro Universitatsangehdrigen in der Altstadt
rund 30 mal niedriger liegt als im Neuenheimer Feld, ohne dass bisher jemand geklagt hatte,
die Institute der Universitat in der Altstadt waren fir Beschaftigte oder Studenten nicht
erreichbar.

Universitat Heidelberg, Konzept flr die VerkehrserschlieBung des Universitatsgebietes im
Neuenheimer Feld, Kapitel Parkflachen, Universitdtsbauamt Heidelberg, Marz 2002.

° § 37 und § 74 Abs. 2 Nr. 2 Landesbauordnung Baden-Wirttemberg (LBO) vom 8. August 1995 und
Verwaltungsvorschrift des Wirtschaftsministeriums Baden-W irttemberg tber die Herstellung
notwendiger Stellplatze (VwV Stellplatze), 16. April 1996 (GABI. S. 289), geandert durch
Verwaltungsvorschrift vom 4. August 2003 (GABI. S. 590)
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Durch diese von der Stadtverwaltung entgegen den Winschen der Universitat geforderte
hohe Stellplatzzahl beim Bau neuer Geb&ude verursacht die Stadt die Verkehrsprobleme
mit, bei deren Lésung sie gleichzeitig nicht so recht vorankommt. Bei Einfihrung einer
Parkraumbewirtschaftung, eines Job-Tickets fur alle Beschaftigte und einer StraBenbahn-
Anbindung des Neuenheimer Feldes kdnnte die Stadtverwaltung die Stellplatzanforderungen
sowohl bei neuen Gebauden als auch beim Wiederaufbau der durch BaumaBnahmen
wegfallenden Stellpléatze fir die bestehenden Gebaude deutlich reduzieren. Davon wirden
alle profitieren: die Uni und das Land wirden Geld fir teure Parkpaletten und Tiefgaragen
sparen, der PKW-Verkehr auf der Ernst-Walz-Briicke und der B3 wirde im Vergleich zu
heute abnehmen, die Stadt kénnte das Geld fur teure Verkehrsinvestitionen sparen und die
Umweltbelastungen in der ganzen Stadt wirden zurlickgehen.

2 Wie entsteht ein Stau und wie lasst er sich vermeiden ?

Um prifen zu kdnnen, mit welchen MaBnahmen ein Stau am besten beseitigt werden kann,
muss zunachst klar sein, wie ein Stau entsteht.

Jede StraBe hat eine maximale Durchflusskapazitat, die vor allem von der Zahl der
Fahrspuren und den Griinzeiten an den Ampeln abhangt. Eine innerstadtische HauptstraBe
hat in der Regel eine maximale Leistungsfahigkeit pro Fahrspur von rund 1200 PKW pro
Stunde und Richtung. Solange weniger als 1200 Kfz pro Stunde und Spur auf dieser StraB3e
fahren, entsteht kein Stau, egal wie viele Fahrzeuge unterwegs sind. In dem Moment jedoch,
in dem mehr als 1200 Kfz pro Stunde in die StraBe einfahren, wird die Leistungsfahigkeit der
StraBe Uberschritten und es kommt, wie die Grafik ,Wie entstehen Staus?“ zeigt, zu einem
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Stau. Wenn z.B. 1300 Kfz pro Stunde durch die StraBe fahren wollen, hat sich nach einer
Stunde ein Stau von ca. 800 Metern gebildet. Aus der Grafik sind die Stauldngen bei
verschiedenen Fahrzeugzahlen ablesbar.

Wie entstehen Staus ?
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Aus diesen Zusammenhéangen folgt direkt, was zur Beseitigung regelmaBiger Staus getan
werden muss: Bei einer regelmaBigen Stauldnge von einem Kilometer zur Rush-hour muss
die Verkehrsmenge um 9% reduziert werden, damit der Verkehr wieder ohne Stau flieBt. Bei
einer Staulange von 2 km betragt die zur Beseitigung der Staus notwendige
Verkehrsreduktion 18%.

Aus diesen quantitativen Zusammenhangen folgen wichtige Schlussfolgerungen, die oft in
der Verkehrsdiskussion nicht beachtet werden. Um die bei der heutigen Zufahrt ins
Neuenheimer Feld vorhandenen Staus zu beseitigen, ist es Uberhaupt nicht notwendig, dass
alle Autofahrer in Zukunft auf die StraBenbahn umsteigen oder gar, wie Herr Weirich im
Gemeinderat meinte, Herzinfarkt-Patienten mit der StraBenbahn oder dem Fahrrad in die
Klinik fahren miissen.® Um die Uberlastungen des StraBennetzes zu beseitigen, geniigt es
vollstédndig, wenn ein kleiner Teil (zwischen 10 und 20%) der Autofahrer vom eigenen PKW
auf eine Alternative umsteigt: z.B. auf S-Bahn und StraBenbahn, auf Fahrrad, auf
Fahrgemeinschaften oder auf Tele-Arbeit. Zum Vergleich: Allein durch eine Bewirtschaftung
der bisher tUber 7000 kostenlos angebotenen Stellplatze in Kombination mit einem Job-
Ticket fUr die Beschaftigten der Universitat und der Kliniken wirden nach den Berechnungen

¢ Als Beispiel ein Leserbrief einer Beschaftigten der Uni gegen die Parkraumbewirtschaftung am

17.2.05 in der RNZ: ,Alle Mitarbeiter des Neuenheimer Felds auf den Umstieg des OPNV zu
bewegen, dirfte sicherlich mit groBen Problemen verbunden sein..."
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der Verkehrsgutachter rund 10% der heute mit dem Auto fahrenden Beschaftigten und
Studenten auf den Offentlichen Verkehr umsteigen.

Die geschilderten Zusammenhénge sind der Grund daflir, dass eine Lésung der heutigen
und der zuklnftigen Verkehrsprobleme des Neuenheimer Feldes nur durch die Realisierung
effektiver MaBnahmen geschehen kann, wie sie in dem Mobilitatspaket vorgeschlagen
werden. Durch Bau zuséatzlicher StraBen lieBen sich bestenfalls und auch dann nur in
geringem MaBe Stauprobleme reduzieren.” Das Stellplatzproblem auf dem Uni-Campus
jedoch waére durch StraBenbau nicht I6sbar, im Gegenteil, es wiirde massiv verscharft
werden. Zusatzlich wirden durch die diskutierten StraBen erhebliche Eingriffe in den
Naturschutz, die Naherholung und das fur unsere Erndhrung wichtige Handschuhsheimer
Feld erfolgen und neuer Autoverkehr induziert, von den enormen Kosten und der
Zeitverzdgerung bis zur Realisierung einmal ganz abgesehen.

Die entscheidende Frage ist deshalb, ob es in den letzten zwei Jahren gelungen ist, das aus
rund 20 MaBnahmen bestehende, teilweise schon vor Uber 10 Jahren beschlossene

Mobilitdtspaket endlich auf den Weg zu bringen. Schauen wir uns dazu die MaBnahmen des
Pakets der Reihe nach genauer an. Dabei wollen wir mit den erfreulichen Punkten beginnen:

3 Umsetzung des Mobilitatspakets

3.1 S-Bahn

Im Dezember 2003 ging endlich - nach rund 35 Jahren Diskussion und Planung - die S-Bahn
Rhein-Neckar in Betrieb. Damit erhielt unser Ballungsraum - als letzter in Deutschland - eine
S-Bahn. Es hat zwar sehr lange gedauert, aber es wurde gut. Bereits im ersten Jahr
erreichte die S-Bahn Rhein-Neckar eine durchschnittliche Punktlichkeit von 98%. Und die
Fahrgaste stimmten deutlich mit den FiBen ab: Im Vergleich zu den vorherigen
Regionalztigen der Deutschen Bahn hat die S-Bahn bereits im ersten Jahr einen nicht
erwarteten Fahrgast-Zuwachs von 30% erreicht, das sind 5,2 Millionen Fahrgaste pro Jahr
mehr als friher ! Damit hat die S-Bahn sowohl im Berufs- als auch im Freizeitverkehr eine
auBerordentlich hohe Akzeptanz. Dies liegt nicht nur an der Pinktlichkeit, sondern auch an
den neuen, schnittigen Fahrzeugen, die schnell und komfortabel fahren. Zum ersten
Geburtstag am 14. Dezember 2004 setzte die S-Bahn-Rhein-Neckar auf Grund der hohen
Nachfrage 20 weitere Zige ein und fahrt seither auf den besonders intensiv nachgefragten
Strecken in Doppeltraktion, d.h. mit zwei aneinander gehangten Bahnen.

3.2 S-Bahn Nord-Strecke

Dies gilt nicht in jedem Fall. Durch Ausbau des Klausenpfads im Zuge einer 5. Neckarbriicke z.B.
wirden sich die Stauprobleme in Handschuhsheim verscharfen.
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Auf Grund des groBen Erfolgs der S-Bahn planen die Verantwortlichen einen Ausbau der S-
Bahn in mehreren Stufen. Dabei sind sowohl eine Verlangerung bestehender Linien, z.B.
von Kaiserslautern nach Homburg und von Neckargemiind nach Eppingen und
Altglasterhausen geplant als auch neue Linien von Mannheim nach Karlsruhe und nach
Biblis, von Heidelberg nach Worms und die fur Handschuhsheim besonders wichtige
Nordstrecke von Mannheim und Heidelberg die BergstraBe entlang nach Weinheim,
Heppenheim, Bensheim und Darmstadt. Die Planungen sehen den Bau dieser Nordstrecke
ab 2008 und die Inbetriebnahme im Dezember 2010 vor. Damit kdnnten ab diesem Zeitpunkt
Fahrgaste aus den nérdlichen BergstraBengemeinden, ahnlich wie heute schon aus der
Pfalz, Speyer, Ludwigshafen/Mannheim, dem Neckartal und Karlsruhe/Bruchsal mit der S-
Bahn in festem Takt komfortabel und ztgig mit der S-Bahn nach Heidelberg fahren.

3.3 StraBenbahn ins Neuenheimer Feld

Ausstiegspunkt fur die in Zukunft aus vielen Richtungen mit der S-Bahn nach Heidelberg
fahrenden Fahrgaste ist der Hauptbahnhof Heidelberg. Die entscheidende Frage ist dann,
wie sie von dort z.B. zu ihrem Arbeitsplatz oder zum Studium ins Neuenheimer Feld
gelangen. Nach wie vor existiert nur die StraBenbahnstrecke durch die Berliner StraBe. Ist
der Zielort das zentrale oder westliche Neuenheimer Feld (z.B. Kinderklinik, Theoretikum,
Neue Medizinische Klinik, zuklnftig geplante Kliniken, neue PH usw.) missen die Fahrgéaste
im Berufsverkehr in vollen Bussen dicht gedrangt und wenig komfortabel vom Hauptbahnhof
ins Neuenheimer Feld fahren, weil das Neuenheimer Feld bisher nicht durch die
StraBenbahn erschlossen ist.

Schon seit langem ist deshalb geplant, eine neue StraBenbahnlinie in das Neuenheimer Feld
zu bauen. Dies wurde jedoch bisher von einzelnen Instituten der Universitat mit dem
Argument verhindert, dass die elektromagnetischen Felder einer StraBenbahn einzelne
Messgeréte stéren wirden. In diesem Zusammenhang wurde argumentiert, dass vor dem
Bau einer StraBenbahn zun&chst mehrere Universitéts-Institute verlegt werden mussten.
Diese Argumentation war falsch. Inzwischen hat auch die Universitét eingesehen, dass,
wenn Uberhaupt, schlimmstenfalls einige wenige Messinstrumente an einen anderen
Standort verlegt werden mussten. Fir solche und andere Zwecke hat die Universitat schon
vor Jahren ein eigenes Verfligungsgebdude mitten im Neuenheimer Feld gebaut. Dieses
wurde im Oktober 1998 eingeweiht und kénnte empfindliche Gerate aus der Physikalischen
Chemie und der Mineralogie (Hauptkonfliktpunkte der geplanten StraBenbahntrasse)
aufnehmen.

Bis vor kurzem wurde die StraBenbahn-ErschlieBung des Neuenheimer Feldes nur als
stdliche Stichstrecke von der Berliner StraBe an der Chirurgie vorbei zum Zoo geplant. Wir
haben bereits im Artikel des Jahrbuchs 2003 darauf hingewiesen, dass damit zwar eine
Entlastung Bergheims und der Ernst-Walz-Bricke erreichbar ist, nicht jedoch eine
Entlastung Handschuhsheims. Dazu misste zuséatzlich auch eine Einfahrt der StraBenbahn
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von Norden her in das Neuenheimer Feld gebaut werden. Diese Erkenntnis hat sich in den
letzten beiden Jahren durchgesetzt. In einer gemeinsamen Sitzung der Bezirksbeirate
Neuenheims und Handschuhsheims am 23.11.2004 beschlossen die Bezirksbeirate mit 25
Ja- und 0-Nein-Stimmen bei 3 Enthaltungen: ,,Die Verwaltung wird beauftragt, die Variante
A 2 (Ringlinie der StraBenbahn (iber die StraBe im Neuenheimer Feld, nicht (iber den
Klausenpfad) zu ,olanen.“8

Im Stadtentwicklungs- und Verkehrsausschuss wurde die ErschlieBung des Neuenheimer
Felds mit einer StraBenbahn am 26.10.2004 von allen Fraktionen begriiBt. AuBer der
Fraktion der Heidelberger sind inzwischen alle anderen Fraktionen auch fir die Ringlinie, wie
sie auch von den Bezirksbeiraten Neuenheim und Handschuhsheim gewlnscht wird, da nur
dadurch eine Anbindung der Universitat aus Richtung Norden und damit eine Entlastung
Handschuhsheims méglich wird.® Damit ist endlich der Weg frei, dass eine
Schienenanbindung des Neuenheimer Felds sowohl von Siiden als auch von Norden her
geplant werden kann. Allerdings gibt es nach wie vor noch Probleme mit der Universitat. Sie
ist gegen eine StraBenbahn in der StraBe ,Im Neuenheimer Feld“ und wiinscht stattdessen,
dass die StraBenbahn von Norden her Uber den Klausenpfad fahren soll. Dies macht
verkehrlich jedoch keinen Sinn, da eine StraBenbahn dort fahren muss, wo die Fahrgaste
ein- und aussteigen wollen. Bei einer Trasse tber den Klausenpfad kénnten zwei
Haltestellen nicht bedient werden (Haltestelle Technologiepark/Berliner StraBe und Max
Planck-Institut fur Vélkerrecht/PH), der FuBweg zum Zentrum der Universitat ware
wesentlich gréBer und der Trassenneubau ware um 0,7 km langer als die Abzweigung an
der StraBe ,Im Neuenheimer Feld“.

Bei der Slidstrecke hat sich die HSB mit der Universitat zwar Gber einen Streckenverlauf
einigen kénnen, die Universitat wiinscht jedoch, dass die HSB den Abriss des alten kleinen
Schwesternwohnheims im Hofmeisterweg und die Verlegung von Geréaten bezahlt. Damit
liegen einer dringend notwendigen StraBenbahn-Anbindung des Neuenheimer Feldes von
Seiten der Universitat nach wie vor grdBere Steine im Weg und man fragt sich manchmal,
fir wen denn eigentlich die neue StraBenbahn gebaut werden soll, fir die Stadt oder fir die
Uni?

3.4 Parkraumbewirtschaftung

Im Neuenheimer Feld gibt es heute rund 7400 kostenlose PKW-Stellplatze. Diese nehmen
eine Flache von ca. 130 000 gm ein. (Zum Vergleich: Dies entspricht 20 mal der gesamten
Flache des Uniplatzes in der Altstadt oder 150 mal der Flache des Tiefburgplatzes.) Diese
Stellplatze kénnen bisher kostenlos benutzt werden. Da es flr Beschaftigte der Universitat
und der Kliniken auBerdem bisher kein Job-Ticket gibt, missten sie fir ein Blrgerticket mit

Protokoll der Sitzung der Bezirksbeirdte Neuenheim und Handschuhsheim 23.11.2004
Protokoll der Sitzung des Stadtentwicklungs- und Verkehrsausschusses 26.10.2004
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60 Euro pro Monat fast dreimal soviel zahlen wie z.B. die Beschéftigten der Stadtverwaltung
flr ein Job-Ticket. Fahren sie dagegen mit dem Auto, kdnnen sie kostenlos parken. Es ist
deshalb nachvollziehbar, dass auch denjenigen, die eine gute Verbindung des Offentlichen
Verkehrs vor ihrer Haustiir haben, nicht vom Auto auf den Offentlichen Verkehr umsteigen:
Es ware einfach teurer. Eine Bewirtschaftung der Stellplatze der Universitat ist deshalb
zusammen mit einem Job-Ticket flr die Beschéftigten die wichtigste und am schnellsten zu
realisierende MaBnahme zur Verkehrsentlastung. Mit ihr kénnten sofort sowohl die
katastrophalen Parkprobleme auf dem Uni-Campus wie auch die Zufahrtprobleme ins
Neuenheimer Feld deutlich reduziert werden. Laut Ministerium fir Wissenschaft, Forschung
und Kunst in Stuttgart befassen sich ,die Universitédt Heidelberg und das Universitatsklinikum
Heidelberg bereits seit dem Jahr 1991 intensiv mit der Entwicklung von Parkraum-
Bewirtschaftungskonzepten.“'® Im Jahr 1994 beschloss der Gemeinderat Heidelberg im
Verkehrsentwicklungsplan, dass die Universitat eine Parkraumbewirtschaftung und ein Job-
Ticket einfihren sollen, um die Verkehrsprobleme zu verringern. Da die Stadt davon
ausging, dass die Parkraumbewirtschaftung ziigig umgesetzt wird, wurde im Jahr darauf
(1995) im gesamten Stadtteil Neuenheim Anwohnerparken eingeflihrt, um ein Ausweichen
von PKW aus dem Neuenheimer Feld nach Beginn der Parkraumbewirtschaftung nach
Neuenheim zu verhindern. Seither stagnieren die Planungen. Gegen die Bemiihungen der
Universitat und der Stadtverwaltung zur Einfiihrung der Parkraumbewirtschaftung arbeitete
in den letzten Jahren vor allem ein Heidelberger Landtagsabgeordneter, der sich in Stuttgart
daflr einsetzte, dass eine Bewirtschaftung der Stellplatze nicht vorgenommen werden
konnte."" Erst im Jahr 2004 waren die Plane der Universitat wieder so weit gediehen, dass
Universitats-Rektor Prof. Dr. Hommelhoff auf einer Veranstaltung des Stadtteilvereins
Wieblingen am 11.5.2004 erklarte: ,In diesen Tagen und Wochen wird die

“12 Es dauerte jedoch noch bis
zum November 2004, bis die Universitat Heidelberg in einem Schreiben an die Beschaftigten

Parkraumbewirtschaftung im Neuenheimer Feld beginnen.

anklndigte, dass ab 1. oder 2. Quartal 2005 eine Parkraumbewirtschaftung séamtlicher
bisher unentgeltlich zugénglicher Parkflachen der Universitat eingefiihrt werden soll.™
Dieses Schreiben nahm derselbe Landtagsabgeordnete sofort wieder zum Anlass, eine
Anfrage an die Landesregierung zu stellen, ob das Vorgehen der Universitat Heidelberg
eigenmachtig oder mit dem Ministerium fir Wissenschaft, Forschung und Kunst
abgesprochen sei.'* Wahrend es ihm in den vergangenen Jahren gelungen war, eine
Ablehnung einer Parkraumbewirtschaftung und eines Job-Tickets durch die
Landesregierung zu erreichen, hat sich die Situation inzwischen unter dem Druck der

% pr. Frankenberg, Minister fir Wissenschaft, Forschung und Kunst, Schreiben vom 11. Januar 2005

Nr. 32-371.001/18, Antwort auf die Kleine Anfrage des Abgeordneten W. Pfisterer
~Parkraumbewirtschaftung ist vom Tisch, Finanzausschuss lehnt die Plane fir Neuenheimer Feld
ab - MdL Werner Pfisterer ,Sieg der Vernunft’ “, Rhein-Neckar-Zeitung, 26.2.1998
Universitatsrektor Prof. Dr. Hommelhof, Vortrag auf der Veranstaltung des Stadtteilvereins
Wieblingen,11.5.2004

Schreiben der Universitat Heidelberg an alle Beschaftigten, 25.11.2004

Kleine Anfrage des Abgeordneten Werner Pfisterer, CDU, und Antwort des Ministeriums fiir
Wissenschaft, Forschung und Kunst, Landtag von Baden-Wirttemberg, Drucksache 13/3906,
15.12.2004
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Probleme und der Darlegung der Einzelheiten durch die Universitat Heidelberg in Stuttgart
gewandelt. Das Wissenschaftsministerium schreibt in seiner Antwort auf die Anfrage des
Abgeordneten am 11. Januar 2005: ,Das Ministerium flir Wissenschaft, Forschung und
Kunst setzt sich deshalb fiir die Umsetzung der ersten und der zweiten Stufe des von der
Universitéat Heidelberg vorgeschlagenen Bewirtschaftungskonzepts ein, da angesichts des
knappen Stellplatzangebots bei groBer Nachfrage die Verkehrsprobleme am Standort
Heidelberg zunehmend kaum mehr beherrschbar sind. Dies gilt insbesondere fir den
Bereich des Neuenheimer Felds, wo aufgrund der jingst abgeschlossenen BaumaBnahmen
(z.B. Medizinische Klinik), laufender BaumaBnahmen (z.B. Schwerionen-Beschleuniger,
Bioquant) und geplanter BaumaBnahmen (z.B. Frauenklinik) eine massive Zunahme des
ruhenden Verkehrs eingetreten ist bzw. eine noch weitere Zuspitzung der Situation zu
erwarten ist.“ Damit kann nun endlich gehofft werden, dass die wichtigste SofortmaBnahme
zur Entspannung der Situation demnéchst - immerhin rund 15 Jahre nach Beginn der
Planungen und 11 Jahre nach Beschluss des Verkehrsentwicklungsplans - realisiert wird.
Wichtig ist allerdings, in welcher Form die Parkraumbewirtschaftung technisch umgesetzt
wird. Zur Zeit plant die Universitat ein Schrankensystem, mit dem lediglich die vorhandenen
groBen Stellplatzflachen abgeschrankt und bewirtschaftet werden sollen. Dieses Konzept
erscheint nicht sehr tragfahig, da dadurch das wilde Parken auBerhalb der bestehenden
Stellflachen am Rande von StraBen, in Griinanlagen und in den FuBgangerbereichen des
Uni-Campus nicht erfasst ware und wahrscheinlich noch deutlich zunehmen wirde.
Notwendig ist deshalb ein technisches System der Bewirtschaftung, das alle
Stellplatzflachen im Universitats-Campus umfasst, auch die ca. 1400 ,wilden“ Stellplatze.
Des weiteren ist bei Einfihrung der Parkraumbewirtschaftung mit einem Ausweichen von
PKW aus dem Neuenheimer Feld zu rechnen, die die Parkraumbewirtschaftung umgehen
wollen. Ein Ausweichen in den Stadtteil Neuenheim ist wegen der dort geltenden Anwohner-
Parkregelung nicht méglich. Nérdlich der BlumentalstraBe im Stadtteil Handschuhsheim
jedoch befinden sich zahlreiche freie Stellplatze, die dazu genutzt werden kénnten. Es wird
deshalb wahrscheinlich notwendig sein, dass durch die Stadtverwaltung zumindest die freien
Stellplatze im Studwesten Handschuhsheims genauso wie in Neuenheim vor einem
ausweichenden Parkdruck geschitzt werden.

3.5 Job-Ticket

Bis 2002 war es fiir Beschaftigte der Universitat und der Kliniken, die mit dem Offentlichen
Verkehr fahren wollten, nur méglich, eine ganz normale Monatskarte zum Preis von z.B. 130
Euro (Gesamtnetz VRN) zu kaufen. Zwischenzeitlich wurde durch den Verkehrsverbund
Rhein-Neckar erfreulicherweise das Blrgerticket eingeflihrt, was den Preis auf 60 Euro pro
Monat verringert hat. Dies ist zwar eine Verbesserung im Vergleich zu friher, aber immer
noch ein relativ hoher Preis, verglichen mit einem Job-Ticket, das die Beschéaftigten vieler
anderer Unternehmen im Rhein-Neckar-Raum fir 23 Euro/Monat nutzen kénnen. Die
Universitat plant, bei Einflihrung eines Job-Tickets den Preis fir die Nutzung des Parkraums
im Neuenheimer Feld auf dieselbe Hbhe festzusetzen. Dies ware im Vergleich zu bisher (60
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Euro fiir Nutzer des Offentlichen Verkehrs, 0 Euro firr Autofahrer) ein gewaltiger Fortschritt:
Es wére dann mit einem Schlag nicht mehr teurer, den Offentlichen Verkehr statt des Autos
zu nutzen. Im Gegenteil: Rechnet man die Betriebskosten des eigenen Fahrzeugs (Benzin,
Abnutzung), ware es dann in Zukunft sogar preiswerter, mit der S-Bahn, StraBenbahn oder
dem Bus zu fahren. Dies kénnte flr einen Teil der Beschéftigten durchaus ein interessanter
Anreiz sein, das eigene Auto stehen zu lassen und auf den Offentlichen Verkehr
umzusteigen.

In einem Artikel der Rhein-Neckar-Zeitung am 15.1.2005 gab die Universitat bekannt, dass
die Parkraumbewirtschaftung im Sommer 2005 kommen soll. Auch ein Job-Ticket sei
geplant, man habe aber noch keine Verhandlungen mit dem Verkehrsverbund Rhein-Neckar
begonnen.™

3.6 Beschleunigung des Offentlichen Verkehrs

Bei der Beférderungsgeschwindigkeit des Offentlichen Verkehrs in Heidelberg hat sich in
den letzten zwei Jahren leider nichts verbessert. Nach wie vor liegt die Fahrgeschwindigkeit
der HSB-Fahrzeuge nach Fahrplan im Durchschnitt nur zwischen 15 und 16,5 km/h ! Durch
einen sinnvollen Vorrang an den meisten Ampeln kdnnte diese Fahrgeschwindigkeit ohne
Nachteile fir den Autoverkehr in Heidelberg um mindestens 25% erhéht werden. Dies wiirde
nicht nur den Offentlichen Verkehr fiir seine Fahrgaste und fiir Umsteiger vom Auto
attraktiver machen. Die HSB und damit die Stadt Heidelberg kénnten durch einen
schnelleren Umlauf der Fahrzeuge auch Lohn- und Fahrzeugkosten in H6he von rund 8
Millionen Euro pro Jahr einsparen. Heidelberg hinkt hier dem technischen Standard des
Offentlichen Verkehrs, wie er in vielen anderen Stadten (z.B. Karlsruhe, StraBburg,
Montpellier, Freiburg, Erfurt, Gera, Speyer) realisiert ist, meilenweit hinterher. Auch bei
Kreuzungen wie z.B. Berliner StraBe/JahnstraBBe, wo jahrelang ein Vorrang fir die
StraBenbahn geplant war, wurde der StraBenbahn bei Einrichtung der neuen Ampeln letztes
Jahr kein Vorrang eingerdumt. Auch an véllig untergeordneten Kreuzungen wie z.B. Berliner
StraBe/ZeppelinstraBe und St. Stefansweg kann sich die StraBenbahn heute keinen Vorrang
mehr freischalten. Hier ist 6fters zu beobachten, wie z.B. Gber 100 Fahrgaste in der
StraBenbahn anhalten und warten massen, bis 3 Autos aus der ZeppelinstraBe die Berliner
StraBBe gequert haben.

Was dies fiir die Fahrgaste des Offentlichen Verkehrs bedeutet, I4sst sich an einem
konkreten Beispiel in Handschuhsheim zeigen: Fahrgéaste, die aus den groBen
Wohngebieten der BergstraBe, z.B. aus Weinheim, Leutershausen, GroB3sachsen,
Schriesheim oder Dossenheim kommen und ins Neuenheimer Feld wollen, miissen dazu am
OEG-Bahnhof in Handschuhsheim von der OEG in die Linie 4 oder 1 umsteigen, um Uber
die Berliner StraBe wenigstens an den Rand des Neuenheimer Felds fahren zu kénnen. Die

1> Fiir 23 Euro ohne Stau ins Neuenheimer Feld ?* Rhein-Neckar-Zeitung, 15./16. Januar 2005
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Fahrplane der OEG und der Linie 4 sind so ,aufeinander abgestimmt®, dass OEG und Linie
4 laut Fahrplan immer genau zur selben Minute ankommen. Wenn sie dies tats&chlich taten,
ware dies ein guter Anschluss. In etwa 30 bis 40% der Félle ist die OEG jedoch um "2 bis 1
Minute verspatet, so dass die aus der OEG aussteigenden Fahrgaste beim Blick Richtung
Neuenheimer Feld gerade noch die um die Ecke in die Berliner StraBe einbiegende 4er von
hinten sehen kdnnen. Angeblich kann die Linie 4 deshalb nicht nach Fahrplan eine Minute
spater als die OEG abfahren, da dann Anschliisse an anderer Stelle verloren gingen. Dies
trifft aber nur zu, wenn die Linie 4 so langsam fahrt wie heute. Wirde der Linie 4 (und damit
auch der Linie 1) in der Berliner StraBBe nur an den 3 Ampeln Zeppelinstral3e,
St.Stephansweg und StraBe Im Neuenheimer Feld Vorrang eingerdumt, kdnnte sie eine
Minute spater vom OEG-Bahnhof abfahren, den Anschluss von der OEG ohne Probleme
aufnehmen und gleichzeitig alle weiteren Anschllisse auf ihrem Weg erreichen. Selbst so
einfache Lésungen sind in Heidelberg bisher nicht umgesetzt.

Verbessert haben sich nach dem letzten Fahrplanwechsel der DB die Anschllsse flr
Fahrgaste aus dem Weschnitztal im Odenwald Richtung Heidelberg. Diese kénnen jetzt mit
der Weschnitztal-Bahn z.B. aus Furth, Mérlenbach oder Rimbach kommend mit nur wenigen
Minuten Ubergang am Bahnhof Weinheim in die Regionalbahn nach Heidelberg umsteigen
und sind 20 - 25 Minuten spater im Heidelberger Hauptbahnhof. Von dort miissen sie dann
allerdings wieder, weil es noch keine StraBenbahn ins Neuenheimer Feld gibt (s. oben), in
den Bus umsteigen.

Bei der OEG hat sich in den letzten beiden Jahren nichts mehr verbessert. Nach wie vor ist
die OEG von Weinheim her ein langsames Verkehrsmittel, da sie zwischen Weinheim und
Schriesheim nur ein Gleis in beiden Richtungen zur Verfligung hat und deshalb in
Schriesheim jeweils auf den Zug der anderen Richtung fahrplanmaBig lange warten muss.
Es ist zwar schon seit Jahren geplant, auch zwischen Schriesheim und Weinheim (wie vor
vier Jahren zwischen Heidelberg und Schriesheim gebaut) ein zweites OEG-Gileis zu legen.
Diese Planungen sind jedoch in den letzten beiden Jahren nicht vorangekommen. Einige
Kommunen, darunter Heidelberg, weigern sich bisher, dazu eine Finanzzusage zu geben.

Eine andere wichtige MaBnahme zur Anbindung des Nordens an das Neuenheimer Feld ist
mit der Griindung der gemeinsamen Rhein-Neckar-Verkehrsgesellschaft (RNV) wenigstens
einen Schritt weitergekommen. Unter diesem Dach arbeiten jetzt die 5 bisherigen
Nahverkehrbetriebe des Rhein-Neckar-Raumes (HSB, MVV, VBL, Rhein-Haardt-Bahn und
OEG) zusammen und betreiben seit 1. Marz 2005 den Offentlichen Nahverkehr in der
Region unter einem Dach. Wenn die Ringlinie der StraBenbahn durch das Neuenheimer
Feld gebaut ist, wird es sich dann auch lohnen, eine zusatzliche StraBenbahnlinie von der
BergstraBe kommend ohne Umsteigen am OEG-Bahnhof Handschuhsheim direkt tber die
Berliner StraBe und die neue Ringstrecke in das Neuenheimer Feld zu fihren. Das wird in
Zukunft, wenn keine Konkurrenz mehr zwischen HSB und OEG besteht, einfacher zu
realisieren sein.
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3.7 Sichere Fahrradverbindung in die Stadt im Zuge der B3-Sanierung

Bisher ist es nicht sehr sicher, mit dem Fahrrad von Handschuhsheim in die Stadt zu fahren.
Die Fahrgeschwindigkeiten des Kfz-Verkehrs sind relativ hoch und auf der B 3
(RottmannstraBe, SteubenstraBe und Handschuhsheimer LandstraBe) existieren bisher
keine Fahrradstreifen. Uber diese StraBe nehmen u.a. viele Schiiler ihren Weg ins Raphael-
Gymnasium oder ins KFG. Die Verkehrsbehdrde hat im Jahr 2004 beschlossen, dass nach
der Sanierung der B 3 zwischen Ménchhofplatz und Kapellenweg endlich beidseitige
Fahrradstreifen angelegt werden. Bisher war geplant, diese am Kapellenweg enden zu
lassen und die RottmannstraBe weiterhin ohne Fahrradstreifen zu belassen. Am 31.1.2005
beschloss jedoch der Bezirksbeirat Handschuhsheims mit groBer Mehrheit (12 Ja-Stimmen,
1 Nein-Stimme und 4 Enthaltungen), dass nach der Sanierung auch in der RottmannstraB3e
genauso wie sudlich in der SteubenstraBe und heute schon in der BrlickenstraBe
Fahrradstreifen angelegt werden sollen.

3.8 StraBenbahnstrecken in die Region

Fast nichts getan hat sich in den letzten beiden Jahren in Bezug auf den notwendigen
Ausbau des StraBenbahnnetzes in die Region. Zur selben Zeit, als in Heidelberg vom
Gemeinderat die StraBenbahn-Verlangerungen ins Neuenheimer Feld, nach Wiesloch, nach
Walldorf und nach Schwetzingen beschlossen wurde (1993 und 1994), fielen auch z.B. in
Heidelbergs Partnerstadt Montpellier, in StraBburg, in Nancy und in Karlsruhe Beschliisse
zum Bau von StraBenbahnen. Seither haben Montpellier, Nancy und StraBburg ein komplett
neues StraBenbahn-System aufgebaut (15, 18 bzw. 25 km lang) und Karlsruhe insgesamt
270 km neue Stadtbahnlinien in Betrieb genommen, Heidelberg genau 0,9 km (!). Bei uns
beschloss zwar 1994 der Gemeinderat mit einer Zweidrittelmehrheit, Wiesloch, Nussloch
und Schwetzingen wieder an das StraBenbahnnetz anzubinden, wie es vor 1970 war und
zusétzlich eine StraBenbahnlinie nach Sandhausen und Walldorf zu bauen, geschehen ist
jedoch wenig. Nach wie vor missen z.B. Universitatsbeschaftigte, die in Nussloch oder im
Ostteil Wieslochs wohnen, pro Fahrtstrecke dreimal und pro Tag sechsmal umsteigen, wenn
sie mit der HSB in das zentrale Handschuhsheimer Feld fahren wollen. Es ist véllig klar,
dass die Menschen aus diesen Regionen fir einen solchen Transport nicht auch noch 60
Euro pro Monat zahlen, sondern stattdessen das Auto nehmen und das kostenlose
Parkangebot im Neuenheimer Feld nutzen.

Lediglich der Bau der StraBenbahn nach Kirchheim, die spater nach Sandhausen und
Walldorf verlangert werden kdnnte, konnte im Sommer 2004 begonnen werden,
beschlossen worden war sie 10 Jahre zuvor. lhr Bau wurde durch Teile des Gemeinderats
um mehrere Jahre verzdgert, was letztlich dazu flihrte, dass Heidelberg flr den Bau der
StraBenbahn jetzt von Stuttgart nur noch verzégert und in Raten Zuschiisse erhalt, so dass
die Stadt den Bau lange vorfinanzieren muss. Friiher gab es aus Stuttgart 85 % Zuschuss
zeitgleich mit dem Bau einer StraBenbahn, heute sind es 10% weniger. Dies haben viele
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andere Stadte in Baden-Wirttemberg wie Stuttgart, Freiburg, Karlsruhe und Mannheim gut
genutzt. Heidelberg hingegen ist es nicht gelungen, von diesen Zuschissen zu profitieren.
Allein durch die Verzégerung der StraBenbahn nach Kirchheim sind Mehrkosten von 6
Millionen Euro entstanden, die wir alle als Steuerzahler zu tragen haben.

Die Plane, Ladenburg durch eine StraBenbahnlinie an die OEG und damit das Heidelberger
StraBenbahnnetz anzuschlieBen, sind in den letzten 2 Jahren genauso wenig
vorangekommen wie die Einrichtung einer Schnellbuslinie nach Wilhelmsfeld.

Alles in allem: Es ist einiges geschehen, um einzelne Teile des Mobilitatspakets langsam auf
den Weg zu bringen, nach wie vor jedoch harren die wichtigsten MaBnahmen ihrer
Umsetzung und nach wie vor ist die Umsetzungsgeschwindigkeit zu gering, um die
Probleme umfassend I6sen zu kdnnen.

4 Neue Untersuchungen

4.1 Umweltvertraglichkeitsuntersuchung

Am 18.3.2004 beschloss der Gemeinderat, eine ,Umweltvertraglichkeitsuntersuchung 5.
Neckarquerung® erstellen zu lassen. Darin soll gepruft werden, welche Auswirkungen eine
Neckarquerung auf das Européische Naturschutzgebiet Altheckar hatte und welche
Alternativen bestehen. Schon im Januar 2003 war ein von der Stadt Heidelberg in Auftrag
gegebenes Rechtsgutachten der Professoren Beyerlin und Wolfrum zum Ergebnis
gekommen, dass eine 5. Neckarquerung an dieser Stelle, wenn Uberhaupt, nur dann
mdglich ware, wenn die naturschutzrelevanten Beeintrachtigungen unvermeidbar seien und
keine Alternative dazu bestiinde.'® Damit war klar, dass eine 5.Neckarquerung juristisch
nicht méglich ist, da neben verschiedenen StraBenbauten als Alternative mindestens 20
umweltfreundliche MaBnahmen (Mobilitatspaket) als Alternative vorhanden und bisher nicht
umgesetzt sind. Trotzdem gaben sich Teile des Gemeinderats mit dem Ergebnis dieses
Gutachtens nicht zufrieden und verlangten eine extra Umweltvertraglichkeitsuntersuchung.

Im Dezember 2004 wurde der Zwischenbericht der Umweltvertraglichkeitsuntersuchung im
Gemeinderat vorgestellt. Der Zwischenbericht enthalt neben einer Aufarbeitung der
gesetzlichen Situation eine Beschreibung des genauen Ablaufs der Untersuchung und erste
Ergebnisse Uber die 6kologische Wertigkeit der untersuchten Gebiete. Im Rahmen der
Alternativen zur 5. Neckarquerung wird auch die 6kologische Wertigkeit des
Handschuhsheimer Feldes untersucht. Interessant sind die ersten Ergebnisse, die im

'® Prof. Dr. Ulrich Beyerlin und Prof. Dr. Rudiger Wolfrum, Naturschutzrechliches Gutachten zum

Projekt der 5.Neckarquerung, Max Planck-Institut fir ausléndisches, 6ffentliches Recht und
Vélkerrecht, 20.1.2003
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Zwischenbericht zu diesem Thema enthalten sind. Der Zwischenbericht der
Umweltvertraglichkeitsuntersuchung'’ filhrt auf Seite 18 aus:
.Erste Ergebnisse:

a) Zur Erlebnis- und Erholungsfunktion des Handschuhsheimer Feldes
Besonderheiten des Handschuhsheimer Feldes:

e  Kulturlandschaft mit hohem Erlebniswert (Vielfalt der Nutzungen, Eigenart)

e Ruhe, Ungestértheit, frische Luft: ,Rickzugsraum’ flir Menschen

e Die stark ausgeprédgte ,Eigenart’ (der Charakter) des Gebietes wird durch die klein
strukturierte gartenbauliche Nutzung bestimmt

e Das Gartenland bietet dem Heidelberger Blirger die Méglichkeit, die Herkunft seiner -
regional vermarkteten - Nahrung kennen zu lernen (durch Besichtigung der
Anbaufldchen, Beobachtung des Wachstums und der Ernte, Kauf vom Erzeuger)

e Differenzierung des Landschaftsbildes: Teile als intensives Gartenland mit
kleinteiliger Vielfalt der Gartenparzellen und Obstkulturen, andere Teile - eher
nérdlich des Allmendpfades - weisen eher den Charakter einer offenen Landschaft
auf

e In der Ebene einziges ,Relikt’ einer zusammenhdngenden Erholungslandschaft, die
dicht besiedelten Wohnbereichen unmittelbar zugeordnet ist

e Hohe Besucherfrequenz (besonders auf den Ost-West-Verbindungen: Allmendpfad,
Mittelfeldweg, westliche Verldngerung des Angelweges)

Ergebnisse einer Zdhlung von Erholungssuchenden (zu FuBB, mit dem Fahrrad oder mit
Inline-Skates) unterwegs auf dem (von Variante 2 betroffenen) Allmendpfad im
Handschuhsheimer Feld, bei schénem Wetter:

am 23.2.03 (Sonntag): 3.050 Menschen pro Tag

am 9.3.03 (Sonntag): 4.800 Menschen pro Tag

Zusammenfassend ist festzuhalten: Das Handschuhsheimer Feld gehért zum Wohnumfeld
der Stadtteile Handschuhsheim, Neuenheim und der Gemeinde Dossenheim. Besonders
hervorzuheben ist, dass dieser Bereich in der Neckarebene das gréBte zusammenhdngende
(nicht von verkehrsreichen StraBBen durchschnittene) Erholungsgebiet in unmittelbarer
Stadtnéhe darstellt. Dieses Naherholungsgebiet ist wegen seiner guten Erreichbarkeit und
seiner hohen Erlebnisqualitat von besonderer Bedeutung fiir Spaziergdnger, Jogger,
Radfahrer, Skater und andere Erholungssuchende.”

Zwischenzeitlich liegen auch die Ergebnisse einer Befragung Uber die Herkunft der
Erholungssuchenden vor (siehe Grafik ,Herkunft der Erholungssuchenden im
Handschuhsheimer Feld“). Nur knapp ein Drittel der Menschen kommt aus dem Stadtteil
Handschuhsheim, 20% aus Neuenheim und weitere 23% aus anderen Stadtteilen
Heidelbergs. Der Rest kommt aus Ladenburg und anderen Umlandgemeinden. Das
Handschuhsheimer Feld ist also nicht nur fir Handschuhsheim als Naherholungsraum
wichtig, sondern fir die gesamte Stadt Heidelberg und fir umliegende Gemeinden.

h Umweltvertraglichkeitsuntersuchung 5. Neckarquerung, hier: Zwischenbericht, Drucksache:
0141/2004/1V, Heidelberg, den 26.11.2004
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Bemerkenswert ist auBerdem die im Zwischenbericht der UVU als Zwischenergebnis
dargestellte groBe Zahl von Rote-Liste-Arten, die im Alt-Neckar-Gebiet und im
Handschuhsheimer Feld vorkommen und nach der Bundesartenschutz-Verordnung und dem
Anhang zur Flora-Fauna-Habitat-Richtlinie geschiitzt sind.

Etwas anders nahm die CDU-Spitze im Gemeinderat, die auch schon zuvor dem
Rechtsgutachten der Professoren Beyerlin und Wolfrum keine gravierenden Argumente
gegen eine Neckarbrlicke durch das Naturschutzgebiet entnehmen konnte, das Ergebnis
des Zwischenberichtes der UVU wahr: In einem Pressegesprach im Dezember 2004 erklarte
CDU-Fraktionschef Jan Gradel, zitiert nach der RNZ: ,,Entgegen allen Unkenrufen sieht es
fur die Neckarquerung danach gar nicht so schlecht aus®, so ein fast euphorischer Jan
Gradel: ,Ich sehe schon den ersten Pfeiler.'® Das endgiiltige Ergebnis der
Umweltvertraglichkeitsuntersuchung wird im Sommer oder Herbst 2005 vorliegen.

4.2 Neue Verkehrsberechnungen

Im Rahmen der UVU Uber die 5. Neckarbriicke wurden auch die Verkehrsberechnungen
aktualisiert.”® Die Ergebnisse bestatigen im Wesentlichen die bereits vor 12 Jahren durch
Prof. Dr. Wermuth und vor 4 Jahren durch die Gutachter-Firma PTV durchgefihrten

'8 Ich sehe bereits den ersten Pfeiler”, Optimistischer CDU-Fraktionschef Jan Gradel: ,Neckar-
Querung wird kommen*, Rhein-Neckar-Zeitung, 14. Dezember 2004, Seite 5

Dipl.-Ing. Florian Amme, WVI Prof.Dr.Wermuth, Verkehrsforschung und Infra-Strukturplanung
GmbH, Verkehrliche Begleituntersuchung zur UVU 5. Neckarquerung, 2.Zwischenbericht:
Ergebnisse der Verkehrsprognose Neuenheimer Feld, Marz 2005
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Berechnungen. Nach den von der Universitat erhobenen und den Berechnungen zugrunde
gelegten Daten werden im Neuenheimer Feld bis zum Jahr 2015 die Beschéaftigten um 33%,
die Studenten um 35 % und die Patienten um 49 % zunehmen. Dadurch wird die Zahl der
taglichen Fahrten um 32 % (von heute 75 000 auf knapp 100 000) anwachsen. Die Zahl der
PKW-Fahrten ins Neuenheimer Feld wird sich dagegen praktisch nicht mehr erhhen, weil
die Zahl der Parkplatze nicht vergréBert wird. Dies bedeutet, dass der zu erwartende
erhebliche Zuwachs der taglichen Fahrten nur durch einen Ausbau eines leistungsfahigen
Offentlichen Verkehrs bewéltigt werden kann. Auch in Bezug auf die einzelnen Planfélle
wurden die friheren Berechnungen bestétigt. Zum ersten Mal gerechnet wurde eine 5.
Neckarbriicke in Hohe des Wehrstegs. Diese hatte auf der Ernst-Walz-Briicke und in
Bergheim eine Entlastung um 14 %, auf der B 3 in Handschuhsheim jedoch nur um 2 % zur
Folge.

Der Bau einer neuen StraB3e hat neben der gewollten Wirkung einer besseren Anbindung oft
auch andere Folgen, die bericksichtigt werden missen und sogar wichtiger sein kénnen als
die primare Wirkung. Neue StraBen bewirken allgemein eine Zunahme des Autoverkehrs.
Ein Beispiel ist der Kleine Nordzubringer, der z.B. auf der Strecke RottmannstraBe den
PKW-Verkehr um 7 % erhéhen wirde. Bei einer zusatzlichen Neckarbriicke wirde sich der
einstrémende Autoverkehr auf den Nordwestbereich des Campus konzentrieren. Dieser
Bereich ist anders als der mit groBen Parkplatzen an der Berliner StraBe erschlossene
heutige Einfahrtsbereich ékologisch sehr sensibel. Hier werden in Zukunft die neuen Kiliniken
stehen. Dies bedeutet, dass durch eine neue Neckarbrlicke der Autoverkehr gerade im
sensibelsten Bereich des Neuenheimer Feldes drastisch zunehmen wird, nach den
Ergebnissen der neuen Planfallberechnungen um 91 % ! Da gleichzeitig durch den Bau
einer zusatzlichen StraBenverbindung der Autoverkehr insgesamt anwachsen wird, wird sich
das Stellplatz-Problem auf dem Campus erheblich verscharfen. Der dadurch entstehende
Parksuchverkehr ist in den Zahlen der Planfallberechnungen noch nicht enthalten.

Ein teurer StraBenneubau hat aber auch eine andere direkte Folge. Die Alternative zu einer
zusatzlichen StraBenanbindung des Uni-Campus besteht im Bau einer Schienenanbindung,
die im Falle einer Ringlinie zwei neue leistungsféhige Zufahrten zum Uni-Campus zusatzlich
zu den heutigen drei schaffen wirde. Da die Finanzmittel der 6ffentlichen Hand sehr
begrenzt sind, stehen beide Projekte in einer finanziellen Konkurrenz. Der Bau einer neuen
StraBenanbindung wirde deshalb Finanzmittel binden, die fiir eine dringend notwendige
Schienenanbindung nicht mehr zur Verfligung stiinden. Da jedoch nach den Planfall-
Berechnungen der zukiinftige Verkehrszuwachs im Neuenheimer Feld nicht mehr durch
StraBen, sondern nur durch leistungsfahige 6éffentliche Verkehrsmittel aufgefangen werden
kann, wiirde ein weiteres Hinauszdgern einer Schienenanbindung das zukiinftige Chaos im
Uni-Campus programmieren.

Diese Zusammenhéange werden sich in den n&chsten Jahren zu einem gravierenden
okonomischen Problem entwickeln. Die Investitionsraten 6ffentlicher Haushalte werden in
Zukunft weiter zurtickgehen, sie reichen bereits heute nicht mehr aus, um die nétige
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Substanzerhaltung durchzufihren. Dadurch verzdgert sich z.B. bereits seit Jahren die
dringend notwendige Grundsanierung der B3 zwischen Ménchhofplatz und Hans-Thoma-
Platz und Franz-Knauf-Platz und Rohrbach-Markt. Das Land Baden-Wrttemberg hat die im
Rahmen des GVFG? zur Verfligung gestellten Zuschussmittel von 85 auf 75 % reduziert
und die absolute Hohe der Finanzmittel drastisch eingeschrankt. Da gleichzeitig der
Erhaltungsaufwand der zahlreichen in den 60er und 70er Jahren gebauten StraBen in
Zukunft ansteigen wird, wird in Zukunft ein immer gréBer werdendes Loch nicht mehr
finanzierbarer Erhaltungsaufwendungen entstehen. Dadurch wird der Finanzspielraum fir
Neuinvestitionen drastisch abnehmen.

Die Verlagerung von Kliniken und damit von Beschéftigten, Patienten und Besuchern in das
NHF war seit Jahrzehnten geplant. Es war spatestens durch die Planfallberechnungen von
Prof. Wermuth Anfang der 90er Jahre klar, dass der dadurch zu erwartende Zuwachs nur
durch den Ausbau eines leistungsfahigen Verkehrsmittels wie der StraBenbahn bewaltigt
werden kann. Diese Erkenntnisse miindeten in den Verkehrsentwicklungsplan, der im Jahr
1994 vom Gemeinderat beschlossen, aber bis heute in seinen wesentlichen Teilen nicht
umgesetzt wurde. Die Leistungsfahigkeitsprobleme bei der verkehrlichen ErschlieBung des
Neuenheimer Feldes wurden in der Vergangenheit von Teilen des Gemeinderats und der
Universitatsspitze nicht realistisch eingeschéatzt. Dies hatte zur Folge, dass der Schwerpunkt
der Planungszeit und der Geldmittel in Projekte wie eine zusatzliche Neckarquerung
investiert wurde, die das Problem quantitativ nicht I6sen kdnnen. Im Gegensatz dazu wurde
der Aufbau einer leistungsfahigen Schienenverbindung vernachlassigt. Heute wird es
wesentlich schwieriger sein, eine neue StraBenbahnanbindung des Neuenheimer Feldes zu
finanzieren als es noch vor einem Jahrzehnt méglich gewesen ware.

4.3 Hoher Subventionsbedarf fiir den Autoverkehr

Am 24 .Februar 2005 wurden dem Gemeinderat die Ergebnisse einer interessanten Studie
der ICLEI (International Council for Local Environmental Iniciatives) vorgestellt, die in den
letzten Jahren im Rahmen eines Forschungsprogramms die Kostenbilanz des Autoverkehrs
in mehreren Stadten, darunter in Heidelberg, untersucht hatte.?' Danach stehen fiir die Stadt
Heidelberg im Jahr 2004 Einnahmen fir den Autoverkehr in H6he von 13,1 Millionen Euro
stadtische Ausgaben in H6he von 30,6 Millionen Euro gegentber, unter dem Strich also ein
Defizit von 17,5 Millionen Euro. Dies bedeutet, dass jeder Heidelberger Blrger vom Saugling
bis zum Greis den Autoverkehr jahrlich mit 123 Euro bezuschusst, umgerechnet auf die in
Heidelberg zugelassenen Fahrzeuge wird jedes Kraftfahrzeug jahrlich mit 250 Euro
subventioniert. In diesen Zahlen noch nicht enthalten sind die so genannten externen
Kosten, die durch Abgase, Unfalle, La&rm, Flachenverbrauch und andere Umweltbelastungen

2 GVFG - Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz

' Gemeinderat am 24.2.2005: Stadt Heidelberg, Dezernat I, Stadtplanungsamt, Studie von ICLEI zu
Einnahmen und Ausgaben aus dem motorisierten Individualverkehr in Kommunen, Drucksache
0109/2004/IV
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des Kraftfahrzeugverkehrs z.B. in Form von Krankheitskosten oder Wertminderungen
entstehen und von einzelnen Menschen und der Allgemeinheit getragen werden.
Verschiedene andere Untersuchungen zeigen, dass diese externen Kosten bei einem
Vielfachen der direkten Kosten liegen. Die Ergebnisse dieser Untersuchung sind insofern
bemerkenswert, als flir unsere Stadt zum ersten Mal untersucht wurde, wie hoch der
Autoverkehr durch stadtische Ausgaben im Haushalt Jahr fir Jahr bezuschusst wird. Eine
Ausweitung des Autoverkehrs z.B. durch weiteren StraBenbau wirde diesen
Subventionsbedarf insbesondere bei teueren StraBenbauten oder StraBen in sensiblen
Raumen weiter erhdhen.

5 ,,Der Alt-Neckar steht unter Naturschutz, das Handschuhsheimer
Feld unter Burgerschutz*

5.1 Befragung der Gemeinderatskandidaten

Auch der Stadtteilverein Handschuhsheim e.V. war in den letzten beiden Jahren in Sachen
Handschuhsheimer Feld nicht untétig. Da klar war, dass die im Juni 2004 anstehende
Gemeinderatswahl eine wichtige Weichenstellung fir die nachsten 5 Jahre bringen wird,
fihrte der Stadtteilverein im Vorfeld eine genaue schriftliche Befragung der 240
Kandidatinnen und Kandidaten der einzelnen Parteien und Wahlergemeinschaften durch.
Dabei erhielten alle Kandidaten mit einem persénlichen Anschreiben einen Fragebogen mit
7 Fragen zu mdglichen StraBenbauten (von einer neuen Neckarbriicke Uber einen Nord-
Zubringer bis zum Radieseltunnel) und 9 Fragen zu dem Mobilitatspaket. Die eingehenden
Antworten waren sehr aufschlussreich. Da die Antworten sowohl nach Parteien
zusammengefasst als auch fir die einzelnen Kandidaten detailliert dargestellt wurden, waren
sie eine gute Hilfe beim Kumulieren und Panaschieren bei der Wahl.?

Die Analyse der Ergebnisse nach der Gemeinderatswahl ergab erfreuliche Einzelheiten:
Wahrend die Wahlbeteiligung in Heidelberg insgesamt im Vergleich zur letzten
Gemeinderatswahl 1999 nur um 2,1 % zunahm, nahm sie in Handschuhsheim um 4,6 % zu.
Die Wahlbeteiligung in Handschuhsheim, dem bevélkerungsreichsten Stadtteil Heidelbergs,
lag bei der Gemeinderatswahl 2004 um 10 % hdher als im Durchschnitt Heidelbergs.
Zusatzlich wurden die Wahlzettel in Handschuhsheim anscheinend mit besonderer Sorgfalt
ausgefullt: der Anteil ungultiger und nicht ausgeschépfter Stimmen lag in Handschuhsheim
um 12,7 % niedriger. Die Grafik ,Gemeinderatswahl 2004 - glltige Stimmen*“ zeigt die
Herkunft der glltigen Stimmen aus den verschiedenen Stadtteilen.

22 www.tiefburg.de/gemeinderatswahl2004.htm
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Von den vor der Wahl befragten 240 Gemeinderatskandidaten hatten dem Stadtteilverein
genau 40% geantwortet. Erfreulich war, dass im neuen Gemeinderat der Prozentsatz
derjenigen, die geantwortet hatten, mit 65 % deutlich héher liegt. Und diejenigen, die
gewahlt wurden, lehnen mit einer guten Mehrheit von mindestens 21-26 Gemeinderaten
(von 40) StraBen durch das Handschuhsheimer Feld ab. Auch beim Mobilitdtspaket besteht
eine gute Mehrheit von mindestens 22 bzw. 23 Gemeinderaten, die sich fir die Umsetzung
des Mobilitatspakets einsetzen wollen.

5.2 Gemeinsame Veranstaltung

Um die Notwendigkeit des Schutzes des Handschuhsheimer Feldes vor der
Gemeinderatswahl deutlich zu machen, veranstaltete der Stadtteilverein Handschuhsheim
am 14. Mai 2004 e.V. in Zusammenarbeit mit der IGH-Interessengemeinschaft
Handschuhsheim e.V., der Gartnervereinigung Heidelberg-Handschuhsheim e.V., dem
Obst- und Gartenbauverein e.V. Handschuhsheim und der Zukunftswerkstatt
Handschuhsheim eine groBe Informationsveranstaltung mit dem Thema ,Schutz des
Handschuhsheimer Feldes und VerkehrserschlieBung des UNI-Campus - kein Gegensatz! -
Wie wird der neue Gemeinderat entscheiden ?* im Carl-Rottmann-Saal. Auf dieser
Veranstaltung brachten alle durchfiihrenden Organisationen und eine groBe Zahl
Handschuhsheimer Bilrgerinnen und Birger ihre Ablehnung einer StraBe durch das
Handschuhsheimer Feld zum Ausdruck. Ein Novum war, dass bei dieser Veranstaltung zum
ersten Mal nach rund 20 Jahren wieder zwei Organisationen gut zusammenarbeiteten, die
sich in den 80er Jahren bei den Diskussionen um den damals geplanten Abriss des
Schlésschens und des geplanten Neubaus des Carl-Rottmann-Saals mit einer Tiefgarage
unter dem Graham-Park entzweit hatten. Mit dieser gemeinsamen Veranstaltung
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demonstrierten der Stadtteilverein Handschuhsheim unter Martin Hornig und die
Interessengemeinschaft Handschuhsheim unter Wilhelm Seeger-Kelbe, dass die
Differenzen beigelegt sind und man nun gemeinsam gegen die Bedrohung des
Handschuhsheimer Feldes durch eine unzureichende Verkehrsplanung zusammenstehen
wird.

Vor dem Carl-Rottmann-Saal hatten die Gartner einen Stand aufgebaut, in dem der Kontrast
zwischen StraBenbau und Gartenbau in Form von Asphaltbrocken und frischem Gemise
plastisch dargestellt wurde. Zu Beginn der Veranstaltung stellte Robert Bechtel, Leiter des
Stadtplanungsamtes Mannheim, in einem interessanten Vortrag die verschiedenen
Maoglichkeiten zur Anbindung des Universitats-Campus dar. Dabei wurde deutlich, dass die
von Teilen des Gemeinderats favorisierten groBen StraBenbaumaBnahmen wie die
Neckarbricke durch das Naturschutzgebiet oder ein kleiner Nordzubringer verkehrlich viel
weniger bringen als von vielen gedacht. Ein kleiner Nordzubringer wirde den Verkehr auf
der Dossenheimer LandstraBe nur um 5,8% verringern, eine flnfte Neckarquerung wirde
bei einem Ausbau des Klausenpfads in Handschuhsheim sogar mehr Verkehr bewirken. Als
Alternative zu diesen teuren und fur unsere Umwelt schadlichen BaumaBnahmen beschrieb
Robert Bechtel ausflhrlich das Mobilitatspaket aus Job-Ticket, Parkraum-Bewirtschaftung,
StraBenbahn-Anbindungen des Neuenheimer Feldes und zahlreichen weiteren kleinen und
preiswerten MaBnahmen, deren verkehrlicher Entlastungseffekt in Handschuhsheim 8-mal
héher wére als der eines kleinen Nord-Zubringers. Danach begrindeten Martin Hornig fur
den Stadtteilverein, Wilhelm Seeger-Kelbe flr die IGH, Hans Hornig fir die
Gartnervereinigung und Frank Wetzel fiir den Obst- und Gartenbauverein die Ablehnung
ihrer Organisationen gegen jeden weiteren StraBenbau im Handschuhsheimer Feld.

14.5.2004 im vollbesetzten Carl-Rottmann-Saal



Jahrbuch 2005: Schutz des Handschuhsheimer Felds Seite 24

Die Ergebnisse der Befragung der Kandidaten zur Kommunalwahl wurden von Dieter Teufel
auf der Veranstaltung vorgestellt. Danach finden die MaBnahmen des Mobilitadtspakets unter
den Kandidaten, die geantwortet haben, eine breite Zustimmung. Lediglich die CDU und die
FDP lehnen einige wichtige MaBnahmen ab. Bei den verschiedenen Varianten von
StraBenbaumaBnahmen ist das Bild uneinheitlich. Eine flinfte Neckarbriicke durch das
Naturschutzgebiet wird von der CDU und den ,Heidelbergern® favorisiert, ein kleiner Nord-
Zubringer nur von den Freien Wahlern. Ein groBer Nord-Zubringer wird von allen abgelehnt,
allerdings behélt sich die FDP eine Entscheidung vor.?®

Besonders bemerkenswert ist, dass bei der Befragung alle Gemeinderate der SPD mit ihrer
Unterschrift bekraftigten, dass sie bei einer eventuellen Abstimmung im Gemeinderat Uber
einen kleinen Nord-Zubringer gegen diesen stimmen werden. Das ist anerkennenswert, da
der Vorschlag eines kleinen Nord-Zubringers von Frau Oberblrgermeisterin Weber ins
Gesprach gebracht wurde, die derselben Partei angehdért. Auch bei der CDU haben sich die
sechs Handschuhsheimer Kandidaten, darunter die CDU-Gemeinderate Margret Dotter,
Klaus Pfliiger und der neu gewahlte Gemeinderat Prof. Dr. Hans-Gulinther Sonntag mit
einem Handschuhsheimer CDU-Programm, das an alle Handschuhsheimer Haushalte
verteilt wurde, gegen einen Autobahn-Zubringer durch das Handschuhsheimer Feld
festgelegt. Bei der Griin-Alternativen Liste (GAL) erklarten alle 35 antwortenden Kandidaten,
dass sie im Falle einer Wahl in den Gemeinderat bei einer Abstimmung gegen einen kleinen
Nord-Zubringer stimmen werden.

In der anschlieBenden Diskussion artikulierte sich auch aus dem Publikum eine breite
Ablehnung gegen die Plane, das Handschuhsheimer Feld durch eine StraBe zu
zerschneiden. Der dienstélteste Heidelberger Gemeinderat Heinz Reutlinger, CDU, sprach
sich in bewegenden Worten vehement gegen jede Art eines Nordzubringers aus. Schon
1967 habe er sich, damals noch zusammen mit dem frliheren Stadtteilvereinsvorsitzenden
Willi Kiicherer dafiir eingesetzt, das Feld zu schitzen und zu erhalten. Wolfgang
Lachenauer, der als Vertreter der Wahlervereinigung ,Die Heidelberger® auf dem Podium
saB, trug die Hoffnung vor, durch einen unterirdischen Radieseltunnel quer durchs
Handschuhsheimer Feld die Probleme zu I6sen. Die ,Heidelberger konnten es bei der
Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplanes 2001 zunachst auch durchsetzen, dass die
finfte Neckarquerung nur als Tunnel und ohne Ausbau des Klausenpfads beschlossen
wurde. Dieser Beschluss hielt allerdings nur weniger als ein Jahr, seither wird aus
Kostengrinden die flinfte Neckarquerung als Briicke und mit einem Ausbau des
Klausenpfads geplant. Auf dem Podium erklarte Wolfgang Lachenauer verbindlich, dass es
mit ihm keine oberirdische StraBe durch das Feld geben werde. Fir die Freie
Wahlervereinigung (FWV) saB Hermann Gundel auf dem Podium. Die FWV, die bei der
Gemeinderatssitzung im April 2003 noch firr einen kleinen Nord-Zubringer pladiert hatte,
hatte zwischenzeitlich die Idee einer Hingebahn von der S-Bahn im Hauptbahnhof Gber den

? Die genauen Ergebnisse der Befragung kénnen auf der Internetseite des Stadtteilvereins

www.tiefburg.de/gemeinderatswahl2004.htm nachgelesen werden.
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Neckar am Wehrsteg vorbei in den Universitats-Campus. Am Ende der Veranstaltung
sprach sich Hermann Gundel im Reslimee sowohl gegen einen Radiesel-Tunnel als auch
gegen einen kleinen oder groBen Nord-Zubringer durchs Handschuhsheimer Feld aus. Die
Freien Wahler sind fir die Verwirklichung des Mobilitatspakets, wobei auch eine Hangebahn
geprift werden soll.

Auf Ablehnung stie3 sowohl der Radiesel-Tunnel wie auch der Nord-Zubringer auch bei
Klaus Pfliger, der fir die CDU auf dem Podium saBB. Wahrend Werner Brahnts,
Fraktionsvorsitzender der SPD im Gemeinderat, sich klar flir den Schutz des
Handschuhsheimer Feldes aussprach, wollte Uwe Morgenstern von der FDP noch abwarten
und erst spater entscheiden. Irmtraut Spinnler rief in Erinnerung, dass die GAL schon immer
sowohl gegen eine neue Neckarbriicke als auch gegen StraBen durchs Handschuhsheimer
Feld eingetreten sei. Das Mobilitatspaket, das in seinen wichtigsten Teilen schon 1994
beschlossen worden war, misse jetzt endlich umgesetzt werden.

Auch nach der Gemeinderatswahl tat sich Berichtenswertes: Im Dezember 2004 trat der
langjahrige CDU-Gemeinderat Klaus Pfliger, der bei der Gemeinderatswahl 2004 die
viertmeisten Stimmen von allen CDU-Kandidaten erhalten hatte, aus der CDU-Fraktion aus
und wechselte zu den Freien Wahlern.** Seine Kollegen von der CDU-Fraktion griffen ihn
daraufhin in einem Offenen Brief an, u.a. mit dem Argument, er sei zu einer Wahlerinitiative
gewechselt, die ,fir einen Nord-Zubringer durch das Handschuhsheimer Feld ist*? Die
FWV stitzte in der Tat im Jahr 2003 die Vereinbarung zwischen OB Weber und
Universitatsrektor, die u.a. einen kleinen Nord-Zubringer mitten durch das
Handschuhsheimer Feld vorsah. Bereits auf der Veranstaltung des Stadtteilvereins am
14.5.2004 war jedoch Hermann Gundel von den Planen eines Nord-Zubringers durch das
Handschuhsheimer Feld abgertickt. Dies wurde in der Antwort der Freien Wahlervereinigung
am 9. Dezember 2004 noch einmal in der RNZ bekraftigt. Darin heiBt es: ,Richtigstellen
miisse man jedoch AuBerungen der CDU, die die RNZ veréffentlichte. Die Behauptung, die
FWV habe fiir eine StraBenbahn nach Kirchheim gestimmt, sei korrekt; dem Bau einer 5.
Neckarquerung kénne die FWV jedoch nur zustimmen, wenn es keine zumutbare Alternative
gébe; diese gébe es jedoch. Den ,kleinen Nord-Zubringer’ durch das Handschuhsheimer
Feld stufe die FWV zwischenzeitlich als nicht gewiinscht und nicht realisierbar ein, ,damit
entfallt der Konflikl‘punk"‘.26 Damit haben die Freien Wéahler, die jetzt in Fraktionsstéarke im
Gemeinderat vertreten sind, eine bemerkenswerte Lernfahigkeit bewiesen, die bei Politikern
in unserer heutigen Zeit selten ist.

2% ’Das muss ich mir nicht langer antun’, Klaus Pfliger verlaBt ,menschlich tief enttduscht’ die CDU-
Fraktion und verhilft der FWV zu Fraktionsstarke“, Rhein-Neckar-Zeitung, 7.Dez.2004.

® cbu: Pflliger soll das Mandat zurlickgeben, Offener Brief der Stadtratsfraktion, Rhein-Neckar-
Zeitung, 8.Dez.2004

% FWV: Konstruktiv mit CDU zusammen arbeiten”, Rhein-Neckar-Zeitung, 9.Dez.2004
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5.3 Neue Nordzubringer-Variante

Die Zahl der Funktionstrager, bei denen die Meinung vorherrscht, die Probleme seien am
besten durch einen zusétzlichen StraBenbau zu I6sen, nahm in den letzten beiden Jahren
deutlich ab. Trotzdem schlug CDU-Gemeinderat Prof. Dr. Hans-Gunther Sonntag am Ende
des Jahres 2004 im Stadtblatt in einem Beitrag der CDU-Fraktion eine neue Variante eines
Nordzubringers durch das Handschuhsheimer Feld vor: "Ich kénnte mir aber vorstellen, dass
mit einem Lésungsvorschlag, der in der gradlinigen Verldngerung der TiergartenstralBe zur
Autobahnbriicke eine Verbindung zur Autobahnauffahrt Dossenheim herstellt, — fiir das
Teilstiick Kldaranlage misste eine gesonderte Lésung erarbeitet werden — der geringfligigste
Einschnitt in das Handschuhsheimer Feld méglich wére. Mit einer solchen Lésung wére
zudem eine deutliche Verkehrsentlastung auf der B 3 verbunden, was den
Handschuhsheimern wiederum zugute kdme."

Wie ist diese Variante zu bewerten ? Die Hauptverkehrsstréme in das Neuenheimer Feld
kommen aus dem Suden und Stdwesten. Fir diese Verkehrsstrome brachte die Fahrt tber
einen Nordzubringer eine Fahrtverlangerung um 4 bis 12 km, pro Tag also 8 bis 24 km mehr
oder pro Fahrzeug jahrlich 2000 bis 6000 km mehr. Das ware nicht nur eine langfristige
Verschwendung von Ressourcen, es wére auch wenig attraktiv. Herr Prof. Sonntag zeigt mit
seiner Aussage, "mit einer solchen Lésung wére eine deutliche Verkehrsentlastung auf der B
3 verbunden", dass er als neu gewahlter Gemeinderat die vorliegenden Untersuchungen zu
diesem Thema noch nicht kennt. Die ptv-Verkehrsuntersuchungen # ?® ergaben, dass der
urspringlich geplante "Kleine Nordzubringer" den Verkehr auf der B3 in Handschuhsheim
gerade um 5,8% und auf der Ernst-Walz-Briicke nur um 3,7% reduzieren wirde. Im
Gegensatz zu dem "Kleinen Nordzubringer" wére die Entlastungswirkung eines geradlinigen
Nordzubringers westlich der Dossenheimer UmgehungsstraBBe noch geringer, da er kaum
Verkehr von der B3 aus Schriesheim, Dossenheim etc. aufnehmen wiirde. Die
Berechnungen ergeben eine nicht splrbare "Entlastungswirkung" fiir die B3 in
Handschuhsheim von unter 3,5% ! Die "Entlastungswirkung" fur die Ernst-Walz-Bricke lage
bei nur 3,7%. Im Vergleich dazu nahm der Verkehr auf der B3 in Handschuhsheim z.B. allein
durch die Taktverdoppelung der OEG um 12,9% ab.

Das grdBere Problem liegt aber in der Unpraktikabilitat dieses Vorschlags: Sollte der
Gemeinderat diese Variante als "Lésung" favorisieren, ware eine problematische
Entwicklung vorgezeichnet:

Zunéachst wirde die technische Untersuchung ergeben, dass die nach dem Vorschlag nétige
Uberbriickung der Klaranlage sehr teuer wére. Eine Verschwenkung nach Osten wiirde
diese Kosten sparen. Damit lage der Nordzubringer aber (genauso wie unmittelbar westlich

& PTV-Planung, Transport, Verkehr GmbH, Ergebnisse der Berechnung der EinzelmaBnahmen und

der Planfalle 1.1-1.8, 2.1-2.2, Marz bis Mai 2001

PTV-Planung-Transport-Verkehr-AG, Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplanes der Stadt
Heidelberg, Tischvorlage fiir den gemeinsamen Stadtentwicklungs- und Verkehrsausschuss,
Karlsruhe, Méarz 2001
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der Klaranlage) in einem flr die Naherholung &uBerst sensiblen Bereich des
Handschuhsheimer Felds. Die nachste, wesentlich gréBere Hurde flr diese Variante ist die
Tatsache, dass sie auf Dossenheimer Gemarkung auf einer Lange von 1200 m neu gebaut
werden misste und die Neubaustrecke auBBerdem 500 m langer wére als beim "Kleinen
Nordzubringer". Es ist nicht anzunehmen, dass die Gemeinde Dossenheim Gelande fir eine
neue StraBe zur Verfligung stellt, die in geringem Abstand parallel zu der bestehenden
UmgehungsstraBe verlauft und die ihr keine Entlastung bringen wirde. Falls Dossenheim
aus verstandlichen Griinden diesem Neubau nicht zustimmt (und z.B. keinen
Bebauungsplan beschliet, mit dem Dossenheimer Grundstlicksbesitzer enteignet werden
kdénnten), wiirde die StraBe noch ein Stiick weiter nach Osten wandern und lage dann
wieder genau auf der urspringlich far den "Kleinen Nordzubringer" vorgesehenen Trasse
mitten durch das Handschuhsheimer Feld.

6 Ausblick

Besser als neue Trassen fir StraBen durch das Handschuhsheimer Feld zu erfinden ware,
endlich mit vereinten Kraften daran zu gehen, die rund 20 MaBnahmen des Mobilitatspakets
umzusetzen, mit denen das Neuenheimer Feld besser erschlossen werden kann.

Wir stehen heute vor dem Problem, dass in der Vergangenheit vor allem darlber gestritten
wurde, welches von mehreren GroBprojekten zur Anbindung des Neuenheimer Feldes
gebaut wird. Alle diese GroBprojekte, Uber die diskutiert wird, haben gemeinsam, dass sie
viel Geld kosten, wenig bewirken, wenn Uberhaupt nur langfristig zu verwirklichen sind und
gravierende Eingriffe in Natur und Landschaft zur Folge hatten.

Der Streit Gber das Fir und Wider der GroBprojekte verstellt heute allzu leicht den Blick fiir
die Méglichkeiten des realistisch Machbaren. Es sollte deshalb jetzt endlich daran gegangen
werden, mit erster Prioritat all das zu realisieren, was schon vor Uber einem Jahrzehnt
beschlossen, aber bisher nicht umgesetzt wurde: Eine Schienen-Anbindung des
Neuenheimer Felds von Siiden und von Norden, ein preiswertes Job-Ticket fiir die
Beschaftigten, eine Bewirtschaftung der vielen Stellplatze, eine bessere
StraBenbahnanbindung vom Norden in die Berliner StraBe, die Anpassung der
Stellplatzverpflichtung an die OPNV-Anbindung des Campus, die Beschleunigung des
Offentlichen Verkehrs, eine schnelle Schienenstrecke entlang der BergstraBe, die Schaffung
einer sicheren Fahrradverbindung in die Stadt u.a. Diese MaBnahmen sind verkehrlich
hocheffektiv, sie erfordern keine allzu hohen Investitionen, bringen fir die ganze Stadt
positive Entlastungswirkungen und erhalten unseren Natur- und Erholungsraum.



