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2. Altstadt

2.1 Allgemeines

Die ErschlieBung der Altstadt ist gleichzeitig die dringendste und schwierigste Aufgabe beim
Ausbau des Heidelberger StraBenbahnnetzes. Ein Strafienbahnnetz, das in die Vororte und das
Umland erweitert wird, besitzt nicht die volle Akzéptanz und Attraktivitat, solange es am Rande der
Altstadt schon endet und man umstindlich in Busse umsteigen muf. Dies wurde von Gutachtern
vorgetragen und ist politisch weitgehend akzeptiert. Andererseits liegt die Heidelberger Altstadt im
Tal zwischen dem Neckar und den Bergen eingezwangt und ist teilweise nach mittelalterlicher
Stadtplanung gebaut. Daher ist nicht viel Platz fiir die heutigen Verkehrsstrome. Die Wiederein-
fihrung der StraBenbahn kann daher nur auf Kosten der Flache eines bestehenden Verkehrstragers
oder durch aufwendige Tunnelbauten erfolgen. Dabei ist nicht nur die ErschlieBung der Altstadt
selbst zu bedenken, sondern auch die Anbindung der Stadtteile Schlierbach und Ziegelhausen und
der Stadt Neckargemiind im Neckartal.

2.2 Geschichte

Qchon 1885 wurde die erste Pferdebahn in der HauptstraBe in Betrieb genommen. Da diese dem
steigenden Verkehrsbediirfnis nicht mehr geniigte, wurde sie im Jahre 1902 auf elektrischen Betrieb
umgestellt und mit Ausnahme des Abschnitts Karlstor - Friesenberg zweigleisig ausgebaut. Wegen
des Anlieferverkehrs zu den Geschiften wurde jedoch bis etwa 1945 abwechselnd nur ein Gleis
benutzt. Die Strecke wurde 1910 nach Schlierbach und 1914 nach Neckargemiind verldngert. Wegen
der Zunahme des Autoverkehrs auf der B 37 wurde der Abschnitt Karlstor - Neckargemiind 1962
auf Bus umgestellt [7].

In einer umstrittenen, knappen Entscheidung beschlof der Gemeinderat im Jahre 1976, die Haupt-
straBe im Sinne einer sogenannten "Behaglichkeitslésung” in eine FuBgéngerzone umzugestalten.
Damit wurde dem StraBenbahnbetrieb die Hauptachse mit dem hdchsten Fahrgastautkommen
entzogen, die bis zur Betriebseinstellung im 5-Minuten-Takt bedient wurde. Auflerdem trat eine
wesentliche Verschlechterung der Altstadtbedienung ein, die nun mit Bussen iiber die Tangenten
erfolgen muflte, wozu deutlich mehr Fahrzeuge bendtigt wurden [8]. Der Busverkehr sellte nur ein
Provisorium sein. Geplant, aber nie verwirklicht wurde die Magnetbahn "Transurban® [9]. Die
Forderung nach WiedererschlieBung der Altstadt durch die Stralenbahn verstummte nie und ist
heute aktueller denn je. Neben der Strecke nach Kirchheim hat die AlistadterschlieBung Prioritat 1
im Verkehrsentwicklungsplan.

2.3 Streckenvarianten

Die Altstadt besitzt vier Langsachsen zur Verkehrserschliefung: Ebertanlage, Plock, Hauptstralie
und Neckarstaden. Da die Plock sehr eng ist und inzwischen weitgehend dem Fahrradverkehr
gewidmet wurde, scheidet sie fiir eine Schienentrasse aus. Die Vor- und Nachteile der verbleiben-
den drei Achsen werden in den folgenden Hauptvarianten diskutiert. Daber wird. grundsitzlich
davon ausgegangen, daB die Strecke bis zum Bahnhof Karlstor gefihrt wird, um attraktive Um-
steigeverbindungen zur geplanten S-Bahn ins Neckartal zu ermoglichen und um die Option der
Einschleifung einer Zwei-System-Stadtbahn nach Karlsruher Vorbild offenzuhalten. Teile der
Hauptvarianten kann man auf Hohe Peterskirche - Uniplatz - Marstall auch kombinieren, wobet die
diskutierten Vor- und Nachteile fiir den jeweiligen Streckenast weitergelten. Allerdings verléngert
eine derartige "Slalomfahrt" die Fahrzeit.



13

2.3.1 Vanante 1 - Ebertanlage

Durch Verlegung des PKW-Verkehrs in beiden Richtungen auf die siidliche Fahrbahn (Gaisberg-
tunnel) liefle sich auf der nordlichen Platz fiir eine Stralenbahntrasse bis zur Peterskirche gewinnen.
Fir die Weiterfilhrung zum Bahnhof Karlstor kommt die ampelgeregelte Mitbenutzung des
bestehenden SchloBbergtunnels durch die StraBenbahn infrage (kooperatives Verkehrsmanagement);
oder man baut einen eigenen StraBenbahntunnel in Verlingerung des sogenannten "Altstadtabsau-
gers", wobet man durch einen unterirdischen Haltepunkt "Bergbahn" und eventuell eine Haltestelle
"Kettengasse" die ostliche Altstadt erschlieBen konnte.

Vorteile:
Leistungsfahige Strecke, kurze Fahrzeit, hohe Taktfrequenz méglich, auch fiir mogliche Zwei-Sy-
stem-Stadtbahn ins Neckar- oder Elsenztal befahrbar.

Nachteile:

RanderschlieBung.

Bei1 Mitbenutzung des Schlofibergtunnels: 6stliche Altstadt nicht erschlossen, Konflikie mit MIV im
Tunnel, moglicherweise keine Bezuschussung aus dem Gemeindeverkehrs-Finanzierungs-Gesetz
(GVFGQG) auf diesem Teilstiick.

Bei Tunnelneubau: hohe Kosten, lange Planungs- und Bauzeit, Belastung wihrend der Bauzeit.

2.3.2 Vanante 2 - Neckarstaden

Beim Neckarstaden gibt es grundsitzlich folgende Alternativen:
- die Gleise in die bestehende StraBBe zu verlegen und den Verkehrsraum gemeinsam mit dem
MIV ampelgeregelt im Sinne eines kooperativen Verkehrsmanagements zu nutzen;
- emne eingleisige Streckenfithrung in Randlage, wo immer méglich auf eigenem Gleiskorper
unter Einengung der PKW-Fahrspuren;
- die B 37 in einen Tunnel unter den Neckarstaden zu verlegen und an der Oberfliche nur
Anliegerverkehr, StraBenbahn und FuBBginger zu belassen.

Vorteile:

Einfacher AnschluB ans bestehende Netz ohne Umgestaltung des Bismarckplatzes, giinstige
Linienfilhrung moglich, attraktiv fiir Touristen, Option fiir Zwei-System-Stadtbahn.

Nur bei Bau des Autotunnels: leistungsfihige Strecke, kurze Fahrzeit, hohe Taktfrequenz méglich.

Nachteile:

RanderschlieBung, hochwassergefahrdet.

Ohne Autotunnel: nicht leistungsfihig, Konflikt mit MIV, méglicherweise keine Bezuschussung
nach GVFG.

Mit Autotunnel: sehr hohe Kosten, lange Planungs- und Bauzeit, Belastung wihrend der Bauzeit.

2.3.3 Variante 3 - Hauptstrae

Be1 der Hauptstralle kommen ein zweigleisiger Betrieb wie bis 1976, eine eingleisige Strecke mit
Ausweichen sowie eine Tunnellosung (U-StraBenbahn) in Betracht.

Vorteile:
Optimale ErschlieBung der Altstadt auf der Mittelachse, attraktiv fir die Kunden des Einzelhandels,
kein Konflikt mit MIV.
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Oberirdische Streckenfithrung: technisch einfach zu realisieren.
Tunnelstrecke: zusitzlich schnell und leistungsfihig, Option fiir Zwei-System-Stadtbahn

Nachteile:

Oberirdische Streckenfithrung: Konflikte mit FuBgingem und Lieferverkehr, langsam, geringe
Leistungsfihigkeit, keine Stadtbahnoption.

‘Tunnelstrecke: hohe Kosten, méglicherweise Schaffung von Angstraumen fiir Fahrgéste.

2.4 Bewertung

Es ist wichtig, daB die Altstadt moglichst bald wieder durch eine StraBBenbahnstrecke erschlossen
wird, nach welcher Variante auch immer. Bei Abwigung der Vor- und Nachteile scheint die
Neckarstaden-Variante am schlechtesten wegzukommen: Ohne Autotunnel bleibt die Bahn bei
zweigleisiger Streckenfiithrung genauso im Autoverkehr stecken, wie heute der Bus, so dall man sich
fragt, ob sich die Investition nur wegen des eingesparten Umsteigens und der grofleren Bequemlich-
keit der Bahn lohnt. Eine eingleisige Strecke hitte nur eine begrenzte Kapazitit und Verspatungen
wiren wahrscheinlich. Planung und Bau des Autotunnels hingegen wiirden auf lange Zeit Planungs-
kapazititen und Geldmittel binden, mit denen man an anderer Stelle den OPNV ausbauen miufite
AuBerdem wiirde die Fertigstellung sehr lange dauern. Es ist auch fraglich, ob eine Straflenbahn auf
dem dann autofreien Neckarstaden mit dem Konzept "Stadt am Fluf3" vereinbar wire,

Fine optimale Losung wiéren zwei Strecken auf den verbleibenden Achsen HauptsiraBle und
Ebertanlage, in Verlingerung der Achsen Bergheimer Strafle und Kurfirstenanlage. Dabei bliebe die
Hauptlast der Verkehrsstrome in der schnellen und leisiungsfdahigen Ebertanlage, tiber die auch die
Weiterfithrung ins Neckartal méglich ist. Zusitzlich konnte eine Linie in der Hauptstralie die
kleinraumige, optimale Mitielachsenerschliefung iibernehmen. Dieser Linie kann man auch eme
langere Fahrzeit zugestehen. Den Konflikt mit den FuBgingern koénnte man entschérfen, indem mn
der Plock und in der Ebertanlage durch entsprechende Umgestaltung mehr Raum fir Fullginger
geschaffen wird.

Die Idee, zwei StraBenbahnstrecken in der Altstadt zu haben, war in den 50er Jahren schon aktuell:
Nachdem die Bundesbahn 1956 den Gaisberg- und den SchloBbergtunnel nicht mehr benétigte,
wollte man die zwei AuBenlinien nach Schlierbach und Neckargemiind aus der stark belasteten
HauptstraBe in diese Tunnels verlegen und nur noch eine am Karlstor endende Linie in der
HauptstraBe belassen. Leider entschied man sich 1959, diese Tunnelstrecke dem Autoverkehr zu
widmen [10].
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Altstadt Variante 2: Neckarstaden
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ALTSTADT Variante 1 Variante 2 Variante 3
Ebertanlage Neckarstaden Hauptstralle
neuer Mitbenutzung
StraBenbahn- |Schiofiberg-
funnel tunnel

rschlieBung und Zugangswege
Stadthalle nicht vorhanden [nicht vorhanden |sehr gut gut
Marstall nicht verhanden |nicht vorhanden |sehr gut gut
lte Briicke nicht vorhanden {nicht vorhanden |sehr gut gut

Psychologisches Institut schiecht schlecht gut sehr gut

Kurpfélzisches Museum schlecht schlecht gut sehr gut

heater gut gut schiecht gut

Universtiatsplatz gut gut schlecht sehr guft

Rathaus gut nicht verhanden {gut sehr gut

Karisplatz gut nicht vorhanden |gut sehr gut

slkerkunde-Museum “|schiecht nicht vorhanden [gut sehr gut

Holderlin-Gymnasium sehr gut sehr gut nicht vorhanden gut

Klingenteichhalle gut gut nicht vorhanden schlecht

Peterskirche sehr gut sehr gut nicht vorhanden gut

Bergbhahn sehr gut nicht vorhanden |nicht vorhanden qut

i
otwendige Busanschliisse

innerhalb der Altstadt Neckarstaden |Neckarstaden [Ebertanlage-Bergbahn keine

In Richtung...

hloR-Wolfsbrunnenweg - Schiierbach|ab Peterskirche |ab Peterskirche ab Adenauerpl./Bismarckpl.|ab Adenauerplatz/Bismarckplatz

ulicher Aufwand/investitionshohe

Meubaustrecken [Streckenl&nge ca.] 20 km 20km 1.8 km 19 kKm
Brilcken bzw. UnterfOhrungen ? keine keine - -
unnelstrecken ? Neubau ca. 1 km{Mitbenutzung |- oberirdisch Tunnelsirecke
SchioRberg-T. keine 1.9 km
echnische Realisierbarkeit ? his Peterskirche leicht, leicht leicht schwierig
Peterskirche-Karistar
technische Prafung erforderlich
treckenfiihrung
grobe Abschatzung)
uf eigenem Gleiskdrper 2.0 km 2,0 km 1.8 km (falls Kfz-Tunnel) |- 1.9 Km
Ohne eigenen Gieiskérper - - 1.8 km 0,6 km -
(falls kein Kfz-Tunnel}
In Fullgdngerzone - - - 1,3 km .
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