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Zusammenfassung der Information:

Der Stadtentwicklungs- und Verkehrsausschuss und der Bezirksbeirat Altstadt nehmen
folgende Information zur Kenntnis.
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A. Prafung der Nachhaltigkeit der Mal3hahme in Bezug auf die Ziele des
Stadtentwicklungsplanes / der Lokalen Agenda Heidelberg

1. Betroffene Ziele des Stadtentwicklungsplanes

Nummer/n: +/- Zielle:
(Codierung) beruhrt:

Begrindung:

2. Kritische Abwéagung / Erlauterungen zu Zielkonflikten:

B. Begrindung:

Seit der Stilllegung der Stral3enbahnstrecke durch die Heidelberger Altstadt im Jahr 1976 gab es
immer wieder Uberlegungen, diese Verbindung zu reaktivieren. Im westlichen Teil der
Hauptstral3e war die Trasse zweigleisig im Bereich dstlich des Karlsplatzes bis zur Herrenmuihle
stand nur ein Gleis zur Verfiigung.

Die Planungsuberlegungen der Vergangenheit kamen zu dem Ergebnis, dass diese Variante
einer StralRenbahnerschlielRung der Altstadt aus verschiedenen Griinden problematisch ist. Sie
wurde daher bislang nicht weiterverfolgt.

Vom 11.12.2000 bis 13.01.2001 wurde im Winter ein Probetrieb mit einem Midibus zwischen dem
Bismarckplatz und dem Karlsplatz im 10-Minuten-Takt durchgefuhrt. Kernaussage aus den
Erfahrungen des Probebetriebes des City-Bus-Konzepts der HSB war es, dass die
FuRgangerstréme zeitweise so dicht waren, dass ein Durchkommen fir den Midibus stark
erschwert wurde. Die Fahrgeschwindigkeit des Busses lag in der Regel kaum Uber der
Gehgeschwindigkeit der Ful3ganger, sodass die Fahrgastzahlen relativ gering waren.

Der Midibus fuhr zusatzlich zu dem vorhandenen Linienbusangebot, die meisten Fahrgaste
nutzten ihn auf der Gesamtstrecke Bismarckplatz — Universitatsplatz. Diese Fahrgaste gingen
somit dem regularen Nahverkehr ,verloren®.

Eine neuerliche Priifung einer StralRenbahnerschlieBung der Altstadt durch die Hauptstral3e
konnte unter zwei Pramissen erfolgen:

- Fdhrung einer ,normalen” Strallenbahn in die Altstadt als vollwertiger Bestandteil des
Nahverkehrs und Bestandteil des Mobilitdtsnetzes oder

- als zusatzliches Verkehrsmittel (historisierende Straf3enbahn) zu den vorhandenen
Bussen.

Drucksache: 0074/2012/IV
00221365.doc



-3.2-

1. Eihrung einer StralRenbahn durch die Hauptstralle — als Bestandteil des
Mobilitatsnetzes

Unter dem Gesichtspunkt einer optimalen ErschlieRungswirkung fur den Offentlichen Verkehr
stellt die Fuhrung durch die zentrale FuRgangerzone in der Altstadt die optimale Losung dar.

Eine Straf3enbahn in der Hauptstral3e als Bestandteil des Mobilitatsnetzes wirde mit den neuen
Variobahnen der RNV betrieben werden. Sie haben eine Lange von 40,5 Meter. Zige die bis
1976 durch die Hauptstral3e verkehrten waren entweder Triebzlige mit einem Beiwagen mit einer
Gesamtlange von etwa 24 Metern oder Grof3sraumwagen mit einem am Faltenbalg erkennbaren
Gelenk mit einer Lange von etwa 20 Metern.

In FuRgangerzonen ist ein sicherer StralRenbahnverkehr mdglich, wenn bestimmte
Voraussetzungen gegeben sind. Entsprechende Beispiele gibt es in Mannheim, Karlsruhe,
Freiburg und vielen anderen Stadten im In- und Ausland. Mafl3geblich hierbei sind zum Beispiel
eine ausreichende Breite der Ful3gadngerzone, auskdmmliche Platzverhaltnisse fir barrierefreie
Haltestellen sowie 6rtliche Gegebenheiten, die ein Befahren mit Geschwindigkeiten von 15 - 25
km/h zulassen.

Die Breite der Hauptstral3e liegt
- im Bereich 1) vom Bismarckplatz bis zum Universitatsplatz zwischen 10 Meter und 12,50
Meter,
- im Bereich 2) im weiteren Verlauf der Ful3géngerzone bis zum Karlsplatz zwischen 8
Meter und 10 Meter und
- im Bereich 3) im weiteren dstlichen Verlauf bis zum Karlstor bei etwa 7 Meter bis 9 Meter
(hier mit Kraftfahrzeugverkehr im Einrichtungsverkehr).

Das Lichtraumprofil bei zweigleisiger Fiihrung ohne Mittelmasten liegt bei Planungen der RNV
derzeit bei minimal 5,40 Meter.

Bei StralRenbahnbegegnung im Bereich 1) verblieben somit etwa 4,60 bis 7,10 Meter als
Ausweichraum, im Bereich 2) etwa 2 bis 4 Meter.

Im Bereich 3) zwischen dem Karlsplatz und dem Karlstor kénnte die StraRenbahn nur eingleisig
geflihrt werden (wie vor 1976).

Die Ful3gangerfrequenz in der (westlichen) Hauptstral3e ist derart hoch, dass sich hier bei einem
regelmafigen StralRenbahnverkehr die Frage der Verkehrssicherheit stellt. In einer
FuRgangerzone mit beidseitigem starkem Geschéftsbesatz spielt der Wunsch der FuRganger
nach freiem Queren der ,Stralle” eine grof3e Rolle. Dies gilt insbesondere fur die Hauptstralle
zwischen dem Bismarckplatz und dem Marktplatz. Im Bereich der Haltestellen hatten die
barrierefreien Hochbahnsteige eine trennende Wirkung

Zu den Tageszeiten des Lieferverkehrs ware aufgrund der beengten Verhéltnisse eine hohe
Storanfalligkeit fur den Stralenbahnverkehr zu erwarten. Fur den Lieferverkehr in der
HauptstralRe, der entgegen den FulRgangerzonen in StralRen aus der Nachkriegszeit nur ,von
vorne“ erfolgen kann, mussten starke Einschrankungen erlassen werden. Dies hatte
wirtschaftliche Auswirkungen fur den dortigen Einzelhandel.

Im &stlichen Teil der HauptstralRe (Bereich 3) 6stlich des Karlsplatzes stellen sich die raumlichen
Einschrankungen verscharft dar. Die Starke der FuRgangerstréme nimmt hier deutlich ab und der
Lieferverkehr spielt nur eine untergeordnete Rolle.
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Eine Fihrung von 2 Straf3enbahnlinien bei einer eingleisigen Trasse im Bereich der 6stlichen
Altstadt bedarf insbesondere hinsichtlich der Lage der Ausweichstellen und den
Fahrplananforderungen einer detaillierten Prifung. Die Fiuhrung einer dritten Linie durch die
Altstadt erscheint auf den ersten Blick nahezu unmdéglich.

2. Fihrung einer historisierten, behindertengerechten, eingleisigen StralRenbahn
in der Hauptstralle

Eine historisierte StralRenbahn in der Hauptstraf3e kénnte als Pendellinie mit kurzen Fahrzeugen
zwischen Bismarckplatz und Karlstor betrieben werden. Inshesondere die Frage der
Wirtschaftlichkeit ware zu prifen, da der grundsatzliche Systemvorteil einer StralRenbahn,
effizient eine hohe Zahl von Fahrgasten zu beférdern, nicht gegeben wére.

Daruber hinaus wére zu prufen, wie ein zweites StralRenbahnsystem in das vorhandene
Angebots- und Tarifgeflige des bestehenden Linienverkehrs und das geplante Mobilitatsnetz
eingebunden werden kann.

Die Fahrgeschwindigkeit der StralRenbahnen wére in gro3en Teilen der Hauptstrae kaum hoher
als 10 km/h.

Bei einer eingleisigen StraRenbahnerschliefung mussten Ausweichstellen fir
entgegenkommende Bahnen angelegt werden. Bei Ausweichen am Universitatsplatz, Marktplatz,
Karlsplatz ware aufgrund der Belegungszeiten der eingleisigen Strecken und der
Haltestellenaufenthalte je Richtung voraussichtlich maximal ein 15 bis 20-Minuten-Takt mdglich.

Bisher wird der Universitatsplatz mit Busen im 5-Minuten-Takt bedient. Die eingleisige
Stral3enbahnstrecke alleine wirde daher eine deutliche Verschlechterung der Bedienungsqualitat

gegeniber heute bedeuten. Es ist somit davon auszugehen, dass ein paralleler Busverkehr
aufrecht erhalten werden musste.

gezeichnet

Bernd Stadel
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