Zusammenarbeit der Stadtteile und Heidelberg mit der Region sinnvoll

Kommentar von Dieter Teufel vom 7.10.2021 in der Online-Beteiligung (unter , Stadt-
teilgesprach zu den Mobilitatsvarianten®).

Wenn die Einwohnerzahl Heidelbergs bis 2050 um 20% und die Zahl der Arbeitsplat-
ze um 25% zunehmen wird, wird notwendigerweise auch der Verkehr zunehmen.
Wenn die Verkehrsplanung deshalb, wie einige fordern, wie im vergangenen Jahr-
hundert das Stralennetz ausbauen wiirde, wiirde dieses Wachstum vor allem in den
Autoverkehr gehen. Die Planungsteams haben deshalb nach einem tber mehrere
Jahre gehenden Masterplanprozess bewusst nicht eine 5. Neckarquerung oder ande-
ren StraRenbau, sondern einen Ausbau des Offentlichen Verkehrs und des Radver-
kehrs gewahlt, um die zuklinftigen Probleme zu I6sen. Die verkehrlichen Auswirkun-
gen der jetzt vorliegenden Konzepte wurden durch die Gutachterbiiros IVAS und
VCDB berechnet: Trotz Wachstums sinken die Autozahlen, z.B. auf der Ernst-Walz-
Briicke durch das Konzept ASTOC um 400 PKW, durch das Konzept HOGER um 1 900
PKW pro Werktag im Vergleich zu 2015.

Wichtig ist die Kenntnis der Grundannahmen, die diesen Verkehrsberechnungen der
Gutachter zugrunde liegen. Die Projekttrager gaben den Planungsteams und den Ver-
kehrsgutachtern in einer Leistungsbeschreibung Folgendes vor (ohne, dass dies vom
Gemeinderat beschlossen worden ware):

® Auch im Jahr 2050 mussen auf dem Unicampus noch 7 100 PKW-Stellplatze
vorgehalten werden.

® Die heute niedrigen Parkgebihren sollen bis zum Jahr 2050 nicht starker als
die Inflation steigen und damit nicht kostendeckend sein, obwohl kostende-
ckende Parkgebihren im Koalitionsvertrag 2021 der Landesregierung be-

schlossen wurden.

® Zusatzlich wurde in der Verkehrsberechnung angenommen, dass im Jahr
2050 Home-Office nicht haufiger genutzt wird als im Jahr 2015.

® Dasselbe gilt flr Digital-Learning, das fiir 2050 als genauso haufig ange-
nommen wurde wie vor 6 Jahren.

® Der niedrige PKW-Besetzungsgrad von heute im Schnitt 1,3 Personen pro
PKW wird auch in Zukunft nicht verbessert werden.

Alle diese Vorgaben sind jedoch mit zukiinftigem Klimaschutz nicht vereinbar.
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Allein eine Erhéhung des durchschnittlichen Besetzungsgrades der PKW auf 1,6 wiir-
de den heutigen Autoverkehr um knapp ein Flinftel reduzieren. Nicht alle Arbeitneh-
mer kdnnen Home-Office machen. Wenn jedoch in Zukunft im Durchschnitt aller Ar-
beithnehmer nur ein Werktag in der Woche im Home-Office gearbeitet wird, wirde
dies den Autoverkehr zur Arbeit um ein weiteres Flinftel reduzieren. Und bei kosten-
deckenden Parkgebiihren kdme es zu einem wesentlich starkeren Umstieg vom Auto
auf OPNV und Fahrrad als im jetzt vorliegenden Verkehrsgutachten berechnet. Die-
ser Umstieg wire dabei konzeptbedingt bei HOGER stirker als bei ASTOC. Hier liegen
die Schllssel zu einer weiteren Entlastung der Stadtteile vom Autoverkehr. Ein Bei-
spiel: Die bei HOGER enthaltene FuR- und Radbriicke reduziert unter den angenom-
menen Rahmenbedingungen nach den Berechnungen von IVAS den Autoverkehr um
700 Autofahrten pro durchschnittlichem Werktag. Werden im Neuenheimer Feld
kostendeckende Parkgebiihren eingefiihrt, erhéht sich die Wirkung auf 1 500 bis 2
000 Autofahrten weniger. Zum Vergleich: Ohne Mallnahmen wiirde es im Jahr 2035
28 000 PKW-Fahrten/Werktag in und aus dem Campus geben.
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