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Veranlassung

O
Wenn vom Verkehr im Bereich des Heidelberger
Hauptbahnhofs die Rede ist, dann ging es bisher
in erster Linie um den Willy-Brandt-Platz als
Bahnhofsvorplatz mit den sich dort kreuzenden
hochbelasteten StraRenziigen. Die Belastungen
im Motorisierten Individualverkehr (MIV) liegen
bei ca. 18.000 Kfz / 24h im Zuge der Kurfursten-
Anlage und ca. 48.000 Kfz/ 24h im Zuge von
LessingstraRe-Mittermaierstrale (Bild 2). Letztere
gehéren damit zu den hochstbelasteten
Stadtstral3en in Heidelberg.

O

Gleichzeitig wird der Bahnhofsvorplatz taglich von
ca. 57.000 Fahrgasten (HSB 28.000, BRN 1.000,
DB AG 28.000) und 12.000 Besuchern
frequentiert. Die starksten Radverkehrsstrome
zum und vom Hauptbahnhof kommen aus
Neuenheim (28%) und aus der Altstadt (22%).

O

Die hohen Verkehrsbelastungen im MIV
verbunden mit den groRen Fahrbahnflachen
schranken - gerade am Hauptbahnhof - die
Fuhrung des Offentlichen Personennahverkehrs
(OPNV) mit StraRenbahnen und Bussen und die
des Ful3génger- und Radverkehrs stark ein. Es ist
eine unwirtliche Situation entstanden, die dem
Entree der Stadt in keiner Weise gerecht wird
(Bilder 4 bis 7). Dies wird verstarkt durch
unzureichende stadtebauliche Fassungen der
Platz- und StralRenrdaume. Die Kurflrsten-Anlage
konnte bis heute nicht zum verbindenden
Boulevard zwischen Hauptbahnhof und
Stadtzentrum entwickelt werden. Der Stadtteil
Bergheim ist - auch nach Entlastung der
Bergheimer Stral3e - sehr stark durch Autoverkehr

belastet.

Die Situation am Heidelberger Hauptbahnhof -
ohne Aufenthaltsqualitit und Ambiente - war
schon in der Vergangenheit Veranlassung, sich in
stédtebaulichen Wettbewerben,
Planungsworkshops und Planungsauftragen mit
dem Bahnhofsumfeld und den Verbindungen zum
Stadtzentrum auseinander zu setzen. Als zweite
Veranlassung hinzugekommen sind die
Bauvorhaben der Heidelberger Druckmaschinen
AG mit der 'Print Media Academy', das 'Zentrum
fur Wohnen, Kultur und Einkauf und ein
Kongresszentrum. Diese Bauvorhaben beinhalten
die groRRe stédtebauliche Chance, Platz- und
Strallenrdume zu fassen und durch die neuen
Nutzungen - insbesondere durch Schulung und
Konferenz - mehr Menschen und mehr Stadtleben
in den Bahnhofsbereich zu bringen. Allerdings
entsteht damit - durch zusatzliche Tiefgaragen

und Parkhauser - auch zusatzlicher Autoverkehr.

O

Eine dritte Veranlassung ergibt sich aus der
Aufgabe des Giterbahnhofs und der Gitergleise
auf der anderen Seite des Heidelberger
Hauptbahnhofs. Endlich kann die Stadt ihrem in
den 50er Jahren an den Rand verlegten Bahnhof
folgen und ihn sogar Uberspringen. Damit
ergeben sich verkehrliche und stadtebauliche
Chancen auf beiden Seiten des Bahnhofs, die

gesamtstadtische Dimensionen haben.



Grundlagen

O
Das Modell 'Raumliche Ordnung' weist die

'‘Bahninsel' zwischen Hauptbahnhof mit

Personenverkehrsgleisen einerseits und
Guterverkehrsgleisen  andererseits als den
grofiten '‘MalRnahmenbereich' mit den
Nutzungsschwerpunkten 'Wohnen' und 'Arbeiten’
aus (Bild 10). Dabei wird von der ungebrochenen
Baulandnachfrage trotz vergleichsweise hoher
Bodenpreise ausgegangen. 'Bahninsel’ und
'Pfaffengrund-Eppelheimer Stral3e' werden als
"stadtentwicklungspolitische  Schlisselprojekte”
gesehen, da hier "vor- und untergenutzte
Flachen" mit hervorragender OPNV-Anbindung
aktiviert werden kodnnen: "In Betrachtung aller
untersuchten Baulandpotentiale und in Abwagung
der stadtebaulichen, freiraumplanerischen und
umweltplanerischen Belange wird
Ubereinstimmend empfohlen, den
Entwicklungsbereich Bahninsel und in Verbindung
damit Pfaffengrund-Eppelheimer Stralle mit

Prioritat 'auf den Weg zu bringen'.

O

In mehrfacher Weise kristallisierte sich dieser
Bereich in der fachlichen Diskussion als
Schlusselprojekt far eine nachhaltige

Stadtentwicklung heraus:

1. Beanspruchung von Flachen, die bereits im
Bestand den Naturhaushalt in seiner
Leistungsfahigkeit beeintrachtigen,

2. Intensivierung der Innenentwicklung im Sinne
der Umsetzung des Konzeptes der Stadt der
kurzen Wege,

3. Nutzung der hervorragenden OPNV-Anbindung
sowie der vergleichsweise guten Anbindung an

das ErschlieBungsnetz der Stadt sowie

4. Schaffung der Maoglichkeit zur Entwicklung
gemischt genutzter Stadtquartiere in zentraler

Lage.

O

Die Entwicklung der Bahninsel ist die
Voraussetzung zur Entwicklung des Bereiches
Pfaffengrund-Eppelheimer Stral3e."
(Stadtplanungsamt, 1999) Das Baulandpotential
im Bereich Hauptbahnhof umfasst insgesamt eine
Flache von ca. 100 ha mit Bahninsel nérdlich (ca.
16 ha) und sudlich (ca. 38 ha) der Eppelheimer
Strale, Pfaffengrund-Eppelheimer StralRe (ca. 41

ha) und Ochsenkopf-Wieblinger Weg (ca. 7 ha).

O

Der Verkehrsentwicklungsplan Heidelberg von
1994 (Stadt Heidelberg 1994) definiert
Zielvorgaben und Leitziele der
Verkehrsentwicklung. Im quantitativen Bereich
der Verkehrsbelastungen arbeitet er mit
verschiedenen Szenarien: Trendszenarien,
Szenarien OPNV-Férderung, Push and Pull-
Szenarien. Leitlinie der Heidelberger
Verkehrsplanung ist der Planfall 3.1, der einem
weitgehenden Push and Pull-Szenario folgt. Die
Anfang der 90er Jahre nicht abzusehenden
Entwicklungen im Bereich Hauptbahnhof und
insbesondere im Bereich Bahninsel sind im
Verkehrsentwicklungsplan nicht enthalten. Die in
den Bildern 11 und 12 dargestellten
Verkehrsbelastungen gemal Planfall 3.1 dienen
der Orientierung; im Planungsworkshop kdnnen
Verkehrsbelastungen selbstverstandlich nur in
ihrer Struktur und GréRenordnung zu Grunde

gelegt werden.

O
In Heidelberg gibt es seit langerem eine
Diskussion, das Neckarufer durch einen

Autotunnel - &hnlich wie in Kéln und Dusseldorf -



vom Autoverkehr zu befreien. Dabei spielt der
Neckarufertunnel mit den Zielen ‘Altstadt am
Fluss' und der Option ‘'StraBenbahn im
Schlossbergtunnel' (Skoupil / Topp, 1998) fir den
Planungsworkshop eine nachgeordnete Rolle,
weil durch die Tieferlegung des Verkehrs am
Neckarufer die Verkehrsstruktur im Bereich
Hauptbahnhof kaum betroffen ist. Ganz anders
sieht das aus beim Konigstuhltunnel, der als
Alternative zum Neckarufertunnel ins Gesprach
gebracht wurde. In Verbindung mit einer neuen
Strale auf der Trasse der heutigen
Guterverkehrsgleise konnte eine 'Sudumfahrung'
der Heidelberger Innenstadt entstehen. Dies
wirde zu einer starken Umorientierung der
Verkehrsstrome - gerade auch im Bereich der

Bahninsel - fiihren.

Ziele

O
Die Stadt Heidelberg strebt eine Entwicklung an,
die auch in Zukunft unter Bewahrung ihrer
unverwechselbaren Eigenart gleichermal3en
sozial verantwortlich, umweltvertraglich und
wirtschaftlich erfolgreich ist. Sie bekennt sich zur

Charta von Aalborg und zur Lokalen Agenda 21.

O

Fur den Verkehrsbereich folgen daraus die
Hauptziele 'Reduzierung des Motorisierten
Individualverkehrs (MIV)' und 'Schaffung einer
Stadt der kurzen Wege'. Im
Verkehrsentwicklungsplan von 1994 heil3t es
dazu: "Die Stadt Heidelberg mochte einen

umwelt-, stadt- und sozialvertraglichen Verkehr

fordern, das heiBt eine Mobilitdt, die die
Umweltbelastungen reduziert, die Freirdume
schafft und erhélt, die Raume fur stadtisches
Leben wieder herstellt, bei der die einzelnen
Verkehrsarten gleichberechtigt sind, die allen
gleiche Mobilititschancen einrdumt und  die
besondere  Situation mobilitatsbehinderter
Menschen  bericksichtigt, die Geféahrdungen
und Beeintrachtigungen verringert." (Stadt

Heidelberg, 1994)

O

Konkretisiert fur den Planungsworkshop Verkehr
im Bereich Hauptbahnhof' bedeutet das, die
hervorragende Uberregionale, regionale und
stadtische OPNV-Erreichbarkeit konsequent zu
nutzen fir einen - neben Bismarckplatz und
Altstadt - zweiten Hauptschwerpunkt in der
Zentrenstruktur der Stadt. Die kiinftige 'Bahnstadt'
(nicht mehr '‘Bahninsel’) - so grol3 wie die Altstadt
- soll  durch Dichte, Nutzungsmischung,
Vernetzung und Kkleinteilige ErschlieBung fir
FuRganger und Radfahrer ein Stadtteil kurzer
Wege und hoher Urbanitat werden. Hier soll ein
'Stick  Stadt' entstehen mit  stadtischen
Hauptverkehrsstrallen als Boulevards, die zu
einer 'gerechteren’ Verteilung des Verkehrs und
zu einer Entlastung des Bereichs Hauptbahnhof /
Bergheim  fiuhren.  Ubergeordnete Ansatze
bleiben allerdings die Stadt der kurzen Wege und
die Verlagerung von Autoverkehr auf die
Verkehrsmittel des Umweltverbundes (zu Fuf3,
Fahrrad, Busse und Bahnen) vor raumlichen

Verkehrsverlagerungen.

Das Freiwerden der Giitergleise ist flr Heidelberg
eine Herausforderung und Chance, wie sie sich in
der Stadtentwicklung und in der Verkehrsplanung
nur selten ergibt. In dieser besonderen Situation
hat sich die Stadt zum Planungsworkshop

‘Verkehr im Bereich Hauptbahnhof entschieden,



um sehr grundsatzlich tber verkehrsplanerische
Ldsungsansatze nachzudenken und gemeinsam
mit sechs Planungsbiros die Bandbreite
mdoglicher Anséatze auszuloten. Die Stadt
Heidelberg und die Teilnehmer am
Planungsworkshop verlassen dabei bewusst die
ausgetretenen Pfade der Verkehrsplanung, (1)
weil kurzfristige Sachzwange nicht zur Leitlinie
langfristiger Perspektiven werden sollen, (2) weil
Verbande und Politik schon in die Ideenfindung
eingebunden werden sollen, (3) weil nicht eine
Fachmeinung, sondern viele Fachmeinungen
gehdrt werden sollen, (4) weil Losungsansatze
nur in Kenntnis ihrer Alternativen sinnvoll zu
diskutieren sind und (5) weil alle - die Buros,
Verbande und Politik - miteinander diskutieren
mdchten. Der Wert des Planungsworkshops liegt
also nicht nur in den hier dokumentierten
Ergebnissen, sondern ebenso im Arbeits- und
Diskussionsprozess uber die Fachgremien

hinaus.

LOsungsansatze

O

Zur Vorbereitung auf den Planungsworkshop
wurden den sechs teilnehmenden Planungsbtiros
Unterlagen zur Verfiigung gestellt - unter
anderem zu Verkehrsentwicklungsplan  mit
Verkehrsbelastungen, Modell Raumlicher
Ordnung, Verkehrsstrukturkonzept 'Hauptbahnhof
Heidelberg', Neckarufertunnel. Diese
Informationen, ergdnzt durch die Einfihrungen
Weber, 1.

Birgermeister Prof. Dr. Joachim B. Schultis und

von Oberbirgermeisterin Beate

Leiter des Stadtplanungsamts Diethelm Fichtner

und durch die Ortsbesichtigungen als Bus-

Rundfahrt, fuhrten innerhalb kirzester Zeit zu
einem hohen Informationsstand Uber

Randbedingungen, Ziele und Anforderungen.

O

Schon am Ende des ersten Workshop-Tages
stellten die  Planungsbiros nach  kurzer
Gruppenarbeit zu Problemstrukturierung und
Zieldiskussion Einschatzungen und erste Ansatze
vor. Dieser Wechsel zwischen Diskussion im
Plenum, Gruppenarbeit und Prasentation wurde
an den beiden folgenden Tagen noch dreimal
wiederholt bis zur Préasentation der Konzepte, die
nachfolgend dokumentiert werden.

Der Aufgabenstellung und den Zielen
entsprechend liegen die Losungsansatze auf

mehreren Ebenen:

- Gesamtstadt (1:1 5.000)
'‘Bahnstadt’ mit Weststadt, Bergheim und
Wieblingen-Sid (1:5.000)
- engerer Bereich Hauptbahnhof (1:2.500)
- Bahnhofsvorplatz / Kurfursten-Anlage (1:500)

O

Die zentralen Aussagen des Planungsworkshops
haben alle sechs Planungsbiros im

O

'Integrationsplan’ 1:5.000 mit ‘'Bahnstadt’,
und Wieblingen-Sid

gemacht. Dartiber hinaus gibt es unterschiedliche

Weststadt, Bergheim

Intensitaten der Bearbeitung. Dementsprechend
variieren die Darstellungen der Konzepte. Die
Konzepterlauterungen wurden von den

Planungsbiros selbst abgefasst.



Konzept 6

Buro Prof. Dr. von Winning,

Kassel

Integration von Verkehr, Stadt und

Landschaft
- Die dichte und gemischte Stadtstruktur

Heidelbergs sollte gewahrt und polyzentrisch zu
einer Stadt der kurzen Wege weiterentwickelt
werden. Dabei sollten die stéadtebaulichen und
verkehrlichen Netze und Beziehungen starker
netzférmig (nicht sternférmig) weiterentwickelt
werden. Der Planungsvorschlag sieht
entsprechende Netzergdnzungen fur alle

Verkehrsarten integriert sowie Riickbauten vor.

- Fur die Bahnhof-'Insel' wird eine urbane und
vielfach in alle Richtungen verknipfte
Stadterweiterung vorgeschlagen. Der Ortsrand
sollte klar definiert und kleinteilig mit der
Landschaft und Uber Ful3- und Radwege verzahnt

werden.

- Die Stadt sollte sich intensiv um weitere
Verbesserungen der Stadtvernetzung mit den
Nachbarn Gber Regional- und Fernbahnangebote
bemihen.

Dies erscheint effizienter als Bemiihungen um
OV-Anbindungen von siedlungsstrukturell

starker MIV-orientierten Umlandbereichen.

- Zusétzliche Stral3entunnels werden nicht
vorgeschlagen (Problematik der Rampen,
Gefahren und insbesondere der Kosten). Weitere
Stral3ennetzerweiterungen aus
Kapazitatsgrinden erscheinen nicht zielfihrend.
MaRgabe sollten stadtebauliche und dkologische

Belastungsgrenzen sein. Unterirdisch wird vor

Heide Buff
Henning Krug

Hans-Henning von Winning

allem die Unterbringung des ruhenden Kfz-

Verkehrs vorgesehen.

- Alle notwendigen Innerorts-
Hauptverkehrsstralen werden als stadtische
Boulevards aufgefasst. Sie sollten stadtebaulich
integriert angebaut und gestaltet werden, unter
Mafgabe hochster Flachenleistungsfahigkeit fir

alle Verkehrsmittel.

- Das Beispiel Bahnhofsvorplatz zeigt, wie sich
die Verkehrstechnik des OV und MIV auf
Empfangsgebaude, Platzkanten und die Achse
der Kurfirsten-Anlage abstimmen l&sst (siehe
Plan). Hohe Verkehrsmengen von bis zu 40.000
Kfz DTV pro Querschnitt kénnen auch gut

gestaltet bewaltigt werden.

FuRgangerverkehr, Radverkehr

- Hohe stéadtebauliche Dichten mit
flachensparenden Neben- und Verkehrsanlagen
sind

die Grundvoraussetzung fur mehr Ziele im FuR3-
und Radverkehr: also fiir mehr Mobilitét im Sinne
von Erreichbarkeit und Wahlimdglichkeit, die

ureigenste Aufgabe der Verkehrsplanung.

- Nur so wird die Stadterweiterung Bahnhofsinsel
nicht zum Verkehrserzeuger, sondern zum
Stadtteil der kurzen Wege (Verkehrsvermeidung).
Nur so wird sie nicht zur Erweiterung, sondern zur

Bereicherung.



- Tempolimits, definierte Belastungsgrenzen im
Kfz-Verkehr und gut gestaltete 6ffentliche
StralBenrdaume in Neben- und
Hauptverkehrsstrafl3en sind die Merkmale einer
guten Infrastruktur. Netzerganzungen tber Fluss
und Bahn verbessern die Fuf3- und Radwege-

Bedingungen zusatzlich.

Offentlicher Personen- (Nah-)verkehr

- AuBerst wichtig erscheint zunéchst eine
hochwertige Fernbahneinbindung der Stadt. Bei
Abkehr von Hochgeschwindigkeitsdenken und
Schwergewicht auf integraler Vertaktung
bestehen gut Chancen fiir Heidelberg (sowohl in
Nord-Sud- als auch in West-Ost-Richtung).

- Vorgeschlagen wird ein Komfort- / Ex pressnetz
fur StraRenbahnen (ggf. Einzellinien, auch Busse
mit Vorrang, etc.). Diese verkehren auf
Boulevards als Pulkflihrer im Mischverkehr. Die
Konzentration auf lange straffe Strecken- und
Linienfuhrungen verbessert die Begreifbarkeit
(Zutrittsbarriere) und erleichtert die

Priorisierung. Dem OV-Komfortnetz sollte
durchgehend Vorrang eingeraumt werden.
Stauverzogerungen sind durch Uberhol-
strecken mit getrennter Fiihrung vom MIV zu

beseitigen.

- Netzkorrekturen werden vorgeschlagen, um eine
mehr netz- als sternférmige Vernetzung zu
erhalten und um Altstadt, Bahnhofs-'Insel' und
Universitat anzubinden (siehe Bild). Die
Parallelfuhrung durch Bergheim sollte
aufgehoben werden und die West-Ost-Achse in
der Kurflirrsten-Anlage gebindelt

werden (Doppellinie zwischen Hauptbahnhof und
Altstadteingang).

- Eine regionale Weiterfihrung kann je nach
Wagenumlauf und regionaler Bereitschaft zur

Mitfinanzierung erwogen werden.

- S- und Regionalbahn sollten mit zusatzlichen
Haltepunkten in Heidelberg ausgestattet

werden.

- Ergénzende Buslinien sollten entsprechend
angepasst werden, um ergdnzend Funktionen der
Zubringer- / Quartiers- und Tangential-Verkehre

zu Ubernehmen.

- Die OPNV-Anbindung des Hauptbahnhofs sollte
auf einer Seite gebtindelt werden (Orientierung).
Sie kann trotz Hauptverkehrsstraf3en-Kreuzung
gut in die Reprasentativbauten im Umfeld und

den Stadteingangsraum eingebunden werden.

Motorisierter Individualverkehr

- Alle innerdrtlichen Hauptverkehrsstral3en
sollten auf einem Niveau konsolidiert werden, das
OV-Vorrang, ausreichende FuR- und Rad-
guerungen, Erschlieung, Anbauféahigkeit und
Aufenthaltsnutzungen zulasst (siehe Bild). Bei
hoher Flacheneffizienz mit Uberlagerungen MIV-
MIV (liberbreite Spuren etc.) und MIV-OV kénnen
max imal 30.000 bis 40.000 Kfz DTV integriert

werden.

- Unvermeidbare Stauerscheinungen sind auf
vertragliche Abschnitte zu begrenzen (MIV-

Dichtemanagement).

- Tunnelparallelen zur Altsladt werden negativ
beurteilt. Sowohl die Nord- als auch die Stud-
Parallele sind stadtebaulich verbesserbar und
koénnen trotzdem erhebliche und ausreichende
Kfz-Mengen aufnehmen. Tunnel wirden hier nur
marginale Mobilitatsgewinne zu enormen Kosten
bewirken. Auch die Gewinne fir das Umfeld sind
fragwirdig (Rampenbauwerke,
ErschlieBungsstral3e bleibt).



- Netzerganzung Wieblingen - Neckar -
Universitat (als angebauter Boulevard mit
StralRenbahn) ist als nachholende
Stadtentwicklung zu betrachten und bewirkt
erhebliche Mobilitatsvorteile vor allem fr
FuRgéanger, Radfahrer und OPNV, sowie
erhebliche Umfeldvorteile durch die Vermeidung

von Umwegen in der Stadtteilvernetzung.

- Weitere Netzbereinigungen kénnen die
Verkehrsentlastung durch kurze Wege und
Vermeidung von Parallelfiihrungen zusatzlich
vorantreiben (zusatzliche Anschlisse an
Bundes-Autobahn 5, Bahn-Briicken, Rickbau). —

- Das Parken sollte kostendeckend und
marktwirtschaftlich geregelt werden (auch das
StralRenparken). Die Bauleitplanung sollte
Standorte flir vorzugsweise automatische
Tiefgaragen an HauptverkehrsstraRen fir

Privatinvestoren vorsehen.

Stadteilerweiterung Bahnhofsinsel

- Es wird ein dicht bebauter und gemischt
genutzter Stadtteil mit kleinteiliger FuRganger- /
Radfahrer- / OPNV- und MIV-ErschlieRung,
Vernetzung in alle Richtungen u.a. mit
zusatzlichen Bahnbriicken, vorgeschlagen (siehe
Bild).

- Die Querbahnsteig-Briicke kann bereits in einem
Zwischenschritt bis zu einer geplanten sidlichen
Bahnhofsvorfahrt verlangert werden (Umfahrung
der 'Amerikaner’). Spater sollte dort die
Grunverknipfung der Kurfirsten-Anlage in den

Pfaffengrund fortgesetzt werden.

- Eppelheimer Strafl3e und Czernyring werden als
HaupterschlieBung des Gebiets und Teil des

Hauptstral3ennetzes vorgesehen.

MalRnahmenprogramm

1. Umgestaltung des Bahnhofsvorplatzes.

2. Netzbereinigung und stadtebauliche
Integration der ehemaligen Autobahn-Zufahrt
von Westen.

Stralenbahnanbindung Altstadt.
Freiflachengewinn durch Reduzierung des
StraRenparkens durch privaten
Tiefgaragenbau.

5. Verlangerung des Querbahnsteig und der
Bahnhofs-Vorfahrt vom Czernyring
(Umfahrung der 'Amerikaner).

6. Entwicklung der Bahnhofs-'Insel' zu einem
neuen Stadtteil mit entsprechenden

Anpassungen der Netze aller Verkehrsarten.
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