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Vorbemerkungen

Zunéachst einmal mochte ich vorausstellen, dass alle Entwirfe deutlich weiterentwickelt
wurden. Dies betrifft sowohl den Detaillierungsgrad der Ausarbeitungen, wie auch die
Auseinandersetzung bezogen auf die Anlage einer strategischen Konzeption in der
Gestaltung eines langfristig angelegten und damit nur bedingt vorhersehbaren
Entwicklungsprozesses. Verweisen mochte ich in diesem Zusammenhang auf jene Punkte
und Fragen, die ich bereits meiner letzten Beurteilung vorangestellt habe:

.Die der Masterplanung zugrundeliegenden Entwicklungsprozesse werden sich Uber einen langen
Zeitraum erstrecken. Es versteht sich von selbst, dass die konkreten Bedarfsanforderungen und
Bauprogramme in einem solchen Zeitraum kaum vorhersehbar sind. Ein langerfristiger
Realisierungszeitraum erfordert ein modulares Ausbaukonzept und ein Maximum an Flexibilitdt und
Variabilitdt. Auch in allen Etappen des zwangslaufig zeitlich und inhaltlich nur sicher vorhersehbaren
Entwicklungsprozesses muss das Zusammenspiel von Identitat und Flexibilitadt konzeptionell verbirgt
sein. Der Masterplan definiert eine stadtische Gestaltvision und wird zum strategischen Rahmen,
innerhalb dessen sich eine qualitatsvolle Entwicklung entfalten kann. Hierbei geht es sowohl um die
Sicherung einer Vielfalt an Nutzungen, Bebauungstypologien wie auch an Lagen und rdumlichen
Atmospharen. Die Entwicklung und Profilierung des Netzwerkes an &ffentlichen Raumen erhalt in
diesem Zusammenhang eine besondere Relevanz.

Damit einher sind einige Fragen an die stadtebauliche Konzeption zur Entwicklung des Campusareals
Zu richten:

~ Wie schafft man ein stadtebauliches Layout, das Raum fir eine Vielfalt an Nutzungsprogrammen und
Raumanforderungen, an Stadt- und Freirdumen, an Lagen und rdumlichen Atmosphéren bietet und
dass gleichzeitig die notwendige Orientierbarkeit unterstiitzt?

Welches sind die Schlussel- und Impulsprojekte, um notwendige Prozesse in der qualitativen

Weiterentwicklung des Campusareals in Gang setzen zu kénnen?

In welchem Verhéltnis steht die ErschlieBung neuer Campusflachen zur Nachverdichtung und
Entwicklung des bestehenden Areals? Wie kénnen die unterschiedlichen Teilareale oder Quartiere
miteinander in Beziehung gesetzt werden?”

Zusammengefasst besteht die Aufgabe in der Ausarbeitung eines Ubergeordneten raumlichen
Leitbildes in der Entwicklung des Campus-Areals, welches zur Basis eines tiefgreifenden Chance-
Managements werden muss - und weniger darum, Detailldsungen fur unterschiedliche Vorhaben
auszuarbeiten. Das, was es braucht, ist eine klare Haltung zur raumlichen Entwicklung des
Campus, eine belastbare stadtebauliche Konzeption, die den Korridor definiert, innerhalb dessen
sich die Entwicklung tber einen langen Zeitraum verlasslich abspielen kann. Ein solcher Korridor
braucht Bewegungsraume. Er bendtigt die Flexibilitat, um auf unvorhersehbares angemessen
reagieren zu kdnnen. Er braucht aber auch klare rdumliche Setzungen und ,Spielregeln’, muss
Orientierung geben und muss vor allem jene Orte und Raume identifizieren, deren Entwicklung
fur das gesamte Campus-Areal von entscheidender, identitatsstiftender Bedeutung ist. Diese
Herausforderungen und die damit einhergehenden Kriterien sind dann auch Gegenstand meiner

erganzenden Kommentierung und letztendlich der Reihung der Entwurfsbeitrage.
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ASTOC - RMPSL.LA - PTV - SSV - TEAMPLAN

In einer Uberzeugenden Weiterentwicklung und Ausarbeitung, stellt der Entwurf des Teams

ASTOC et al. einen wirklich herausragenden Beitrag im Masterplanverfahren dar. Die klare
raumlich wirksame Strukturierung in einzelne Quartiere geht einher mit einer groBtmdaglichen
Offenheit und Flexibilitat fir konkrete Vorhaben. Pragend werden die 6ffentlichen Raume, die in
ihrer Systematik, ihrer Hierarchisierung und ihrer grundlegenden gestalterischen Auspragung das
konstituierende Grundgertst der Campus-Entwicklung darstellen. Die Bebauung orientiert sich zu
den offentlichen Raumen, was dem Ganzen einen durchaus stadtischen Anspruch vermittelt, ohne
allerdings Uber die Offenheit fiir unterschiedliche Héhen und Typologien dogmatisch zu wirken.

Herauszuheben ist, dass die Struktur stark aus dem vorhandenen Raumgeflige heraus entwickelt
wird. Die heute ,nur schwer lesbaren Freirdume” werden zu einem schllissigen System
weiterentwickelt. Entlang der Hauptachsen (,Passagen”) sind die zentralen campusbezogenen
Einrichtungen und Nutzungen platziert. Orientiert zur Berliner StraBe werden drei klar
ausformulierte Entrees entwickelt. Punktuelle Interventionen im Neckarbogen verkniipfen die
freirdumlichen und 6kologischen Funktionen mit jenen an die Entwicklung einer reprasentativen
Uferpromenade. Auch die Rander zu den ndrdlichen Freiraumen sind klar ausformuliert und
stadtebaulich akzentuiert. Im Zentrum befindet sich das ,Forum”, welches zum zentralen Gelenk
in der Verknipfung der ¢ffentlichen Rdume und zum représentativen Ort des Campus-Lebens
werden kann.

Diese grundlegende Struktur vermittelt sich in einer klaren stadtebaulichen/freiraumplanerischen
Konzeption. Herauszuheben ist zudem die Konzeption zu einer phasenweisen Entwicklung, Gber
die der Anspruch formuliert wird, dass der gemeldete Erweiterungsbedarf bis zum Jahr 2035 auf
dem vorhandenen Campusareal mittels einer baulichen Nachverdichtung gedeckt werden kann.

Heide - Die Landschaftsarchitekten - VKT Kohler & Taubmann

Entsprechend den Erlduterungen des Entwurfsteams, soll der Campus zur ,Wissenschaftsstadt am

Neckar” weiterentwickelt werden. Damit einher gehen hohe Anforderungen an die Gestaltung
urbaner Stadtrdume, an die stadtebauliche Akzentuierung signifikanter Einzelobjekte, an die
Nutzungsdurchmischung und an den Dialog mit dem Neckar und der angrenzenden Landschaft -
so die Entwurfsverfasser in ihren Erlduterungen. Dieser stadtische Anspruch zieht sich wie ein
roter Faden durch die gesamte Konzeption. Pragend ist das System der 6ffentlichen Raume, die
abgeleitet aus der Bestandsstruktur, dem Ganzen eine klare Orientierung geben und die
folgerichtig auch die Standorte der zentralen Nutzungen und Einrichtungen definieren. In der
Mitte des erweiterten Areals befindet sich der zentrale Campusplatz, der (anders als im Entwurf
ASTOC et al.) als offene und freie Mitte definiert wird und dartiber Raum fir vielfaltige Aktivitaten
gibt. Fraglich ist allerdings, ob die dargestellte Dimensionierung und Gestaltung die richtige
Antwort darauf gibt.

Campus Neuenheimer Feld - Kommentierung der Entwurfsbeitrdge zum dritten Kolloquium



Rudolf Scheuvens - Stadtebau 3von 5

Herausgehobenes Merkmal dieses Entwurfes ist die Konzeption der Seilbahn, deren Logik
maBgeblichen Einfluss auf die stadtebauliche Struktur nimmt bzw. die in die stadtebauliche
Grundstruktur integriert wird. So definiert die Trasse des Seils den zentralen offentlichen Raum.
Die Stationen werden zu Landmarks innerhalb des Campus-Areals.

Auch diese Konzeption erscheint robust und flexibel genug, um Uber einen langen
Entwicklungszeitraum auf unterschiedliche Bedarfsanforderungen und Nutzungsanspriche
eingehen zu kénnen, ohne dabei Gefahr zu laufen, an struktureller Pragnanz zu verlieren.

KHA - Amstein + Walthert - IBA Husler

Pragend fir den konsequent verfolgten Entwurfsansatz, ist die bauliche Nachverdichtung bei

gleichzeitigem Verzicht auf eine Erweiterung des Campusareals in die nordlichen Freirdume
hinein. Im Ergebnis steht ein kompakter Campus, der sich, gegliedert von einem System an
offentlichen Rdumen, in unterschiedliche raumliche Cluster unterteilt (,Campus im Campus”). Im
direkten Vergleich zum vorangehenden Entwurfsstand, hat die Weiterentwicklung zu einer
deutlichen Verbesserung der stadtraumlichen Qualitaten und der Orientierbarkeit beigetragen.
Der Entwurf zeugt zudem von einer detaillierten Auseinandersetzung im Umgang mit den
vorhandenen Entwicklungspotenzialen im Bestandsareal. Die Starke dieser Arbeit liegt in der
Zuwendung zu Nachverdichtungsmdglichkeiten, offenbart jedoch auch eine zentrale Schwache. Es
ist der Anspruch an die Entwicklung einer robusten Grundstruktur der 6ffentlichen Raume, der
Anspruch an ,das groBe Ganze”, die auch weiterhin sehr unscharf beantwortet werden. Allein der

Hinweis auf eine ,leserliche Darstellung” der 6ffentlichen Raume erscheint unzureichend.

Mgller - ARUP - HENN

Die Verfasser_innen dieses Beitrages bewegen sich im stéandigen Spannungsfeld zwischen den

Anforderungen an die Entwicklung eines belebten, adaptiven und nachhaltigen Campusareals, zu
jenen, in der Ausbildung eines klaren Raumgefiiges lber die 6ffentlichen Radume. Hier ist
festzuhalten, dass der Entwurf gegeniiber dem vorangegangenen Entwurfsstand und bezogen auf
die eingebrachte Kritik, deutlich weiterentwickelt wurde und an Qualitdt gewonnen hat. Ein Netz
an funktional und radumlich differenzierten sowie strukturbildenden &ffentlichen Rdumen schafft
eine plausible Grundstruktur, in die die notwendigen ErschlieBungs- und 6kologischen Funktionen
integriert wurden. Eingebunden in dieses System sind raumwirksame Parks und Platze, die das
Potenzial besitzen, zu wirklichen Begegnungsorten in dem weitlaufigen Campusareal werden zu
kdnnen. Konsequent werden auch notwendige Sonderfunktionen und zentrale Nutzungsbausteine
in das System der 6ffentlichen Rdume eingebunden. Auch dieser Entwurf erscheint robust genug,
um flexibel auf spezifische Anforderungen reagieren zu kénnen, ohne dabei aber an Préagnanz

und Ablesbarkeit zu verlieren.
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Rudolf Scheuvens - Stadtebau 4 von 5

Empfehlung zur Reihung

Die nachfolgende Empfehlung zur Reihung der Entwurfsbeitrdge erfolgt mit hdchstem Respekt
den einzelnen Beitrdgen gegeniliber. Zudem ist festzuhalten, dass sich die Beitrdge in diesem
intensiv geflihrten Prozess einander angendhert haben. Insofern féllt die Entscheidung zur
Reihung alles andere als leicht. Entscheidendes Kriterium ist die Klarheit und Vermittelbarkeit der
zugrundeliegenden Konzeption im Sinne eines tragfahigen rdumlichen Leitbildes zur
Campusentwicklung.

Ich komme dabei zu der Empfehlung, die Arbeit des Teams ASTOC et al. an den ersten Platz
zu setzen und deren Konzeption der weiteren Campusentwicklung zugrunde zu legen. Dies
begriindet sich in der klar strukturierten stadtebaulichen Konzeption und der Konzentration auf
die wesentlichen strukturbildenden Festlegungen der Campusentwicklung. Die Konzeption
vermittelt einen klaren Anspruch und ein nachvollziehbares Raumbild, definiert klare
Qualitatsanforderungen und eréffnet einen breiten und robusten Raum, um auf kiinftige
Anforderungen flexibel reagieren zu kdnnen. Die Arbeit zeugt damit insgesamt von einer hohen
Kompetenz im Umgang mit komplexen stadtebaulichen Aufgaben wie jener der
Campusentwicklung. Ich bin daher Uberzeugt davon, dass diese Konzeption zu einer wirklich
tragfahigen Grundlage eines offenen und innovativen Entwicklungsprozesses werden kann. Der
Campus als Laborraum bendtigt einen klaren stadtebaulichen Masterplan: Robust in der Anlage,
flexibel in der Auspréagung, animierend in der Wirkung. Dies erscheint mir bei diesem Ansatz
gegeben zu sein.

Die Reihung der weiteren Beitrage fallt schwer. An zweiter Stelle wiirde ich dennoch die Arbeit
des Teams C.F.Moeller setzen. Auch dieser Beitrag Uberzeugt aufgrund des zugrundeliegenden
stark konzeptionell gepragten stadtebaulichen/freirdumlichen Ansatzes. Herauszuheben ist das
enge Verweben raumlicher und funktionaler Anspriiche, beispielsweise bezogen auf die
Integration notwendiger 6kologischer (Ausgleichs)Funktionen. Im direkten Vergleich zum Entwurf
des Teams ASTOC et al. werte ich diesen Entwurf allerdings als ein wenig unpraziser bzw.
unspezifischer in stadtebaulichen Belangen. An dieser Arbeit herauszuheben erscheint die
wirklich tiefgreifende und perspektivisch angelegte Auseinandersetzung mit den
funktionalen Anforderungen, beispielsweise in Bereichen Energie und Okologie, die stark mit
der stadtebaulichen Konzeption verzahnt ist.
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Auf eine weitere Reihung mdchte ich nun zugunsten der Hinweise auf besondere Merkmale der
beiden anderen Entwurfe verzichten. Unbedingt in der weiteren Ausarbeitung zu
beriicksichtigen erscheint mir die Idee der Seilbahn, so wie dies im Entwurf des Teams Heide
et al. liberzeugend herausgearbeitet wurde. Eine Verbindung dieses Gedanken mit dem
Entwurfsansatz des Teams ASTOC ist nicht nur machbar, sondern erscheint im Sinne eines
tragfahigen und perspektivisch angelegten Verkehrs- und Mobilitdtssystems auch sinnvoll und
notwendig.

Die Arbeit des Teams Hoger et al. hat innerhalb des gesamten Verfahrens einen enorm wichtigen
Beitrag in der Fokussierung auf die Bestandsentwicklung gelegt. Die detaillierte
Auseinandersetzung mit der Entwicklung derzeit untergenutzter Flachen kann sehr hilfreich
sein, wenn es darum geht, Entwicklungsmoglichkeiten bezogen auf differenzierte
Bedarfsanforderungen auszuloten.

Wie kbnnte es weitergehen?

Ich wiirde empfehlen, das Team ASTOC et al. mit der weiteren Ausarbeitung des Masterplanes zu
beauftragen. Der vorgelegte Entwurf bildet dazu eine verlassliche, qualitatsvolle und
gleichermaBen zukunftsoffene Basis. Dies betrifft auch die Weiterentwicklung des Energie- und
des Mobilitatskonzeptes. Ich denke, dass darauf die Kollegen aus den entsprechenden
Fachgebieten eingehen werden.

Im Rahmen der anstehenden Konsolidierungsphase sollten die Gibrigen Teams mit spezifischen
Teilaspekten einbezogen werden:

~ das Team Mgller et al. bezogen auf die Beratung in der Verknipfung stadtebaulicher mit
funktionalen Agenden (Energiekonzept, Okologiekonzept)

- das Team Heide et al. mit der Aufgabe der Konkretisierung der Seilbahn.

- das Team Hoger et al. mit der Aufgabe konkreter Testentwlrfe zum Ausloten von
Nachverdichtungspotenzialen auf derzeit untergenutzten Flachen.

Rudolf Scheuvens

Wien, den 20. Juli 2019
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Stellungnahme Rehwaldt / Freiraumplanung

Mit der Weiterentwicklung des Neuenheimer Feldes wird es notwendig, das Freiraumsystem vollig
neu zu definieren. Sowohl die bauliche Verdichtung des Bestandsgelandes als auch die perspektivisch
erorterte Inanspruchnahme des Hiihnersteiges schaffen grundsatzlich veranderte
Rahmenbedingungen. Davon unabhangig sind im Kontext des Klimawandels Anpassungsstrategien
erforderlich, die letztlich zu einer zunehmenden funktionellen Dichte der Griinsysteme sowie der
Veranderung einzelner Elemente flihren werden. So sind die Entwicklung der Biodiversitat, das
Regenwassermanagement und neue Formen der Mobilitat aktuelle Herausforderungen, die in den
Konzepten eine inhaltliche und raumliche Entsprechung finden missen. Insofern ist es hilfreich, die
Freirdume des Neuenheimer Feldes als ein System ,,Griiner Infrastruktur” mit verschiedenen
funktionellen Komponenten und rdumlichen Typologien zu betrachten, welches es langfristig zu
entwickeln gilt.

Team Astoc

Wie auch fiir andere funktionelle Aspekte wird fiir die Freiraumentwicklung ein systemischer,
umfassender Ansatz vorgestellt. Ausgehend von einer clusterbildenden Grundstruktur entstehen
gliedernde Freirdume, die sich im Westen von der Berliner StralRe aus entwickeln und die Nord-Siid-
Verbindungen bis zum Neckar flihren. Insbesondere durch diese Verknilipfung 6ffnet sich der Campus
viel starker zum FluB und partizipiert von den landschaftlichen Potentialen, was bei einer
zunehmenden Verdichtung im Inneren die richtige Strategie ist.

Positiv ist auch der Gedanke zu bewerten, das Neuenheimer Feld als einen weiterhin offenen
Campus zu entwickeln und ihn nicht zu ,verstadtern”, was der Qualitat der existierenden Freirdume
zugutekommt. Das Handschuhsheimer Feld wird relativ zuriickhaltend in Anspruch genommen. Die
hier dargestellte Kérnung setzt jedoch auch entsprechende zugeschnittene Nutzungsbausteine
voraus.

Mit dem Konzept des Forums erhadlt das Gebiet ein raumliches Zentrum und Identifikationsort. Es
stellt sich jedoch die Frage, ob dieser Gedanke nur durch ein groRvolumiges Gebaude zu
transportieren ist oder vielmehr auch ein offenes ,,Campus Green” einen solchen Ort definieren
kann. Grundsatzlich ware auch zu priifen, ob ein derart hierarchischer Ansatz nicht die bisherigen
heterogenen, aus der Vielfalt entstandenen Strukturen durch eine zu starke Zentralitdt konterkariert.
Die weiten Wege zu einer gemeinsamen Mitte und unterschiedlichen Schwerpunkte in den einzelnen
Teilgebieten erfordern zumindest eine Ergdanzung durch weitere, ,regional” gelegene
Kristallisationspunkte. An dieser Stelle wird auch deutlich, daf8 das Konzept die Frage nach den
zukunftigen Freiraumtypologien noch nicht beantwortet. Die im Detail teilweise sehr qualitatvollen
dargestellten Teilkonzepte bleiben somit zunachst Einzellosungen.

Sehr weit entwickelt sind dagegen die Gedanken, mit denen auf dem Neuenheimer Feld eine ,Griine
Infrastruktur” initiiert wird. Die Ansatze der Regenwassernutzung sind sowohl funktionell als auch in
der raumlichen Verortung gut ausgearbeitet und zeigen die zukiinftige Rolle dieses Themas auf dem
Campus.

Insgesamt hat das Konzept seine Starke im konzeptionellen, umfassenden Ansatz, mit dem aus einer
ausgewogenen stadtebaulichen Struktur heraus auch der Freiraum entwickelt wird. Die Gestalt
einzelner 6ffentlicher Raume sollte jedoch starker aus einem typologischen Konzept heraus definiert
werden.
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Team Moeller

Das Konzept entwickelt eine klare raumliche Grundstruktur, die einerseits auf dem Bestand basiert,
andererseits jedoch kiinftige Bausteine gut einbindet. Dies gelingt mit einer Strategie, die Freirdume
zunachst typologisch zu definieren und dabei Korrelationen zur Nutzung zu berticksichtigen. In einem
heterarchischen Netz positionieren sich mehrere zentrale Bereiche als intensiv gestalteter Freiraum,
damit vermindert sich der Nutzungsdruck auf andere Flachen. Das Motiv der ,urbanen Boulevards“
ist eine richtige Antwort auf die zunehmende Verdichtung im Campus. Ein Grundgerist ,bleibender”
Raume schafft damit zunachst eine robuste Struktur ibergeordneter Beziehungen und ist in der Lage,
Orientierung und Identifikation zu bieten. Im Gegensatz dazu werden die diversen Griin- und
Platzflachen innerhalb der Cluster als ,flexible” Rdume betrachtet, deren Nutzung und bauliche
Entwicklung noch nicht im Detail absehbar ist. Diese dual angelegte Strategie bietet damit sowohl
Deutlichkeit als auch Variabilitat und ist gut geeignet, im weiteren Planungsprozess als eine Leitlinie
zu dienen.

Die Notwendigkeit, auf dem Campus ein Freiraumsystem mit den Komponenten einer ,Griinen
Infrastruktur” zu entwickeln, wird erkannt. So werden ein ibergeordnetes Regenwassermanagement
und Vegetationskonzept bereits ausgearbeitet. Ob die dargestellten Einzelentwiirfe jedoch bereits
diesem Ansatz entsprechen, bleibt dahingestellt. Sie wirken teilweise formalistisch und nicht aus dem
Kontext begriindet.

Zum Neckar werden verschiedene Verbindungen angeboten, das Potential flir eine starkere
funktionelle Verknipfung damit erkannt. Der Uferbogen selbst erscheint jedoch noch nicht
umfassend betrachtet.

Mit dem Konzept wird eine eigenstandige, raumlich robuste und typologisch logische Strategie
vorgestellt, die jedoch das Handschuhsheimer Feld relativ stark in Anspruch nimmt. Wahrend die
funktionalen Aspekte bereits angemessen Beriicksichtigung finden, 138t die Qualitat der raumlichen
Bausteine jedoch noch Fragen offen.

Team Hoger

Ausgehend von der Idee, das Handschuhsheimer Feld nicht zwingend flr eine Bebauung in Anspruch
zu nehmen, wird ein Konzept fiir die Verdichtung des bestehenden Campus entwickelt. Dies schiitzt
einerseits die Kulturlandschaft vor weiterer Versiegelung, wirft andererseits jedoch die Frage auf,
inwieweit innerhalb des Bestandes qualitatvolle Freirdume entwickelt werden kénnen.

Der Entwurf zeigt bereits deutlich, dass mit diesem Ansatz weniger Spielraum fiir die Entwicklung
typologisch klar gegliederter Freirdume gegeben ist. So sind notwendige Hierarchien bzw.
funktionelle Unterscheidungen kaum ausdifferenziert. Die richtigerweise erkannte Notwendigkeit
einer Aufwertung vorhandener Freirdume wird nur in Ansatzen nachgewiesen, die erforderliche
Dichte schafft hier Zwangspunkte. So werden z.B. mit der am Neckar vorgeschlagenen Bebauung
teilweise die potentiell moglichen Wegeverbindungen zur FluBlandschaft verstellt.

Auch funktionell sind ibergreifende, systemische Ansatze wenig ausformuliert. Wahrend sehr stark
auf die Erholungsfunktion des Freiraumes gesetzt wird und dabei auch Raume mit hoher Qualitat
entworfen werden, fehlen ibergreifende Ansatze einer ,,Griinen Infrastruktur®. So sind z.B. Konzepte
zur gezielten Vegetationsentwicklung oder eines modernen Regenwassermanagements nicht
ausformuliert. Insofern werden die Chance und die Notwendigkeit, in verdichteten Raumen
multifunktionale Freiraumstrukturen zu entwickeln, nicht konsequent genutzt.

Insofern zeigt die Arbeit zwar den interessanten Grundgedanken einer kompakten Innenentwicklung,
weist jedoch in Bezug auf die Qualitdten im Bestand und die notwendigen funktionellen
Freiraumelemente noch einige Defizite auf.
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Team Heide

Auf Grundlage der Idee einer ,,Spiegelung” von Neuenfeld zeigt sich im Konzept eine relativ urban
angelegte Struktur einer ,Wissenschaftsstadt”. Ob die damit definierten blockahnlichen Strukturen
den funktionellen Anforderungen eines variablen Campus entsprechen, bleibt jedoch fraglich. Auch
ist zu vermuten, dal} bei einer konsequenten Umsetzung dieser Idee ein Teil des Griinbestandes nicht
zu erhalten sein wird, wahrend dagegen eine flexible Anordnung von Gebauden starker Riicksicht
nehmen koénnte.

Die Idee der Seilbahnverbindung ist grundsatzlich Gberlegenswert und wird richtigerweise genutzt,
um im unmittelbaren Zusammenhang damit pragende 6ffentliche Raume zu etablieren. Wahrend das
Umsteigen zwischen den Ebenen mit einer interessanten Gebdudeidee geldst wird, spannen sich an
den Stationen grof3zligige, multifunktional nutzbare Freiraume auf.

Diese besonderen Orte sind sehr liberzeugend und prominent dargestellt, die Potentiale einer
Verknipfung von Verkehrs- und ,,Griiner” Infrastruktur werden hier synergetisch ausgenutzt.
Demgegeniber sind weitere Typologien und exemplarische Entwirfe ,,normaler” Freirdume jedoch
nicht in dieser Deutlichkeit erkennbar.

Das verbindende Netz der Freirdume spannt sich groRziigig in Ost-West und Nord-Sid-Richtung und
folgt dabei der stadtebaulichen Gliederung. Insbesondere die bis zum Neckar verlaufende Nord-Siid-
Achse Gbernimmt dabei eine zentrale Rolle, schafft Orientierung und verbindet den FluRraum mit
dem Campus.

Funktionelle Komponenten wie Regenwassermanagement und Entwicklung einer Biodiversitat sind
angedeutet, jedoch noch nicht im Sinne eines libergreifenden Systems, einer kiinftigen Campus-
Strategie ausformuliert.

Somit zeigt das Konzept einen klaren raumlichen Ansatz, der eigenstdndige Situationen definiert.
Sowohl die Verkniipfung mit der Seilbahnanbindung wie auch die Fixierung auf feste Baufluchten
schranken jedoch die Flexibilitat des Konzeptes ein.
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Allgemeine Empfehlungen

Insgesamt zeigen die vorgelegten Entwiirfe eine Vielzahl von moglichen Losungen, aber auch
Fragestellungen auf. Fir die weitere Entwicklung des Masterplanes werden daher zunachst folgende
allgemeine Empfehlungen gegeben:

Priorititen / Umgang mit dem Handschuhsheimer Feld

Alle Konzepte haben groRe Potentiale im Bestandsgeldande aufgezeigt, auch ohne sofort wertvolle
Grunflachen zu beeintrachtigen (z.B. Bebauung ebenflachiger Stellplatzanlagen). Deshalb sollten
diese Flachen unbedingt prioritar entwickelt werden, um das Handschuhsheimer Feld so lange als
moglich von Bebauung freizuhalten. In diesem Zusammenhang erscheint zunadchst eine vertiefte
Untersuchung sinnvoll, mit welchem ,,Flachenertrag” eine angemessene Verdichtung des
Bestandsgeldandes moglich ist.

Nutzung der Untergeschosse

Um die stadtebauliche Dichte zu minimieren und damit die Funktionsfahigkeit des Freiraumes zu
verbessern, sollte bei jedem Bauvorhaben gepriift werden, auch Untergeschosse soweit als moglich
flr geeignete Nutzungen zu erschlieRen. Ggf. sollte dafiir ein durchschnittlicher Faktor (als
Zielstellung) fiir die grobe Ermittlung der BGF definiert werden.

PKW-Stellpldtze

Die Anzahl der kiinftig notigen PKW-Stellplatze ist eine wesentliche Grundlage fiir den Masterplan.
Auch wenn derartige Prognosen erfahrungsgemal} schwierig sind, waren Orientierungswerte
(Korridor) sehr hilfreich.

Im Zuge der weiteren Planung wird es sinnvoll sein, fiir ein flichensparendes Bauen die kompakte
Unterbringung der dann noch notigen Stellplatze in oberirdischen Parkhdusern oder auch
Tiefgeschossen zu favorisieren.

Strategie der Optionen

Die Langfristigkeit der Planung kann noch nicht alle Eventualitdten bertcksichtigen. Es ist daher
sinnvoll, eine ,,Strategie der Optionen” zu entwickeln. Strukturen sollten nicht unbedingt von einem
Baustein (z.B. Etablierung Seilbahn bzw. StraRenbahn) abhangig sein, diesen ggf. jedoch spater
integrieren kénnen.

Freiraumsystem als Griine Infrastruktur

In Zukunft sind auf weniger Flache die vielfaltiger werdenden funktionellen Anforderungen zu
erfillen. Diesen Anspruch kann nur ein modernes, multifunktionales Freiraumsystem als eine ,,Grline
Infrastruktur” erfillen. Vernetzte Rdume schaffen attraktive FulR- und Radwegeverbindungen, bieten
Flachen fir Regenwasserverwertung und die Entwicklung einer biodiversen, klimaresilienten
Vegetation.

Typologien von Freirdumen

Um der vorhandenen und weiter zunehmende Diversifizierung des Campus in ordnender Weise zu
begegnen, erscheint es sinnvoll, fir die unterschiedlichen Freiraume ein System von Typologien zu
klassifizieren (z.B. Hauptweg, Nebenweg, zentraler Platz, Eingangsbereich...). Damit kann fur
unterschiedliche Nutzungen ein Portfolio von Raumqualitdten definiert werden, ohne bereits jeden
Einzelraum zu planen. Die Beschreibung der Typologien sollte bereits wesentliche funktionelle und
gestalterische Aussagen umfassen.

INF Masterplan, Stellungnahme Rehwaldt - 10.07.2019 4



Konnektivitat der Wegenetze

Wegenetze sind auf die Anforderungen des Fussverkehrs auszurichten und entsprechend attraktiv zu
gestalten. Wichtig ist dabei die Konnektivitadt, d.h. gute Orientierung und komfortable Erreichbarkeit
aller Gebaude und Freirdume. Neben dem Radverkehr werden sich zunehmend weitere
Fortbewegungsarten etablieren (z.B. Elektroscooter). Daflir sind in Kombination bzw. separat
entsprechende Routen und Flachen zu entwickeln.

Hierarchie der Wegenetze

Es erscheint sinnvoll, als eine ,,stabile” Freiraumstruktur ein System von Hauptwegen (z.B. zwischen

den Clustern) zu definieren, welche auch bei der Weiterentwicklung des Campus Bestand haben. Im
Gegensatz dazu konnen untergeordnete Wege (z.B. innerhalb von Clustern) eine flexible Trassierung
haben und dabei auf verschiedene bauliche Szenarien reagieren.

Neckarbogen

Der Landschaftsraum im Neckarbogen kann teilweise Freiraumfunktionen fiir benachbarte Areale des
Campus libernehmen, wenn sich das dortige Flachenangebot verringert. Voraussetzung sind jedoch
eine gute Erreichbarkeit in Nord-Stid-Richtung und eine Aufwertung der Wegebeziehungen entlang
des Neckars.

ErdgeschoRzonen

Die Attraktivitat eines Freiraumes wird insbesondere entlang der taglich zuriickgelegten Fulwege
stark von der Etablierung vielfaltig genutzter ErdgeschoRRzonen definiert. Auch wenn dies nicht mit
allen Gebiudetypologien vereinbar ist, sollten vor allem an den OPNV-Zuwegungen (Berliner Strale)
und den Hauptachsen im Campusgeldande die hochbaulichen Planungen darauf ausgerichtet sein.

Regenwassermanagement

Das anfallende Regenwasser sollte komplett zuriickgehalten und auf dem Gelande genutzt werden.
Dabei sind Dacher, Retentionsflachen, Versickerungsanlagen, Zisternen usw. als ein
zusammenhangendes System (,,Campus als Schwamm®) zu betrachten.

Multifunktionale Dachlandschaft

Auch die ,Dachlandschaft” sollte im Sinne des nachhaltigen und klimaresilienten Bauens einem
multifunktionalen Ansatz folgen. Die Dachflachen sollten daher die Funktionen als

- Regenwasser-Retentionsflache

- extensive und biodiverse Vegetationsflache

- Photovoltaik-Flache

gleichermalien beinhalten.

Schutz des Gehdlzbestandes

Ein entwickelter Geholzbestand bietet Raum fiir vielfaltige Habitate und verbessert durch seine
kiihlende Wirkung die lokale klimatische Situation. Vor allem gréRere Geholze sollten nur bei
duBerster Dringlichkeit beseitigt werden. Um in diesem Fall einen unmittelbaren Ausgleich zu
schaffen, sollte sobald als mdglich, unabhangig von und zeitlich vor konkreten Bauvorhaben auf
geeigneten Standorten mit Baumpflanzungen begonnen werden.

Freiraum als Projekt

Im Gegensatz zu ,klassischen” Projekten, die die AuRenanlagen ausschlieflich im Zusammenhang mit
einer hochbaulichen MalRnahme betrachten, sollte im Neuenheimer Feld der Freiraum als ein
eigenes System betrachtet werden. Dies betrifft sowohl die konzeptionelle Ebene, als auch die
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Umsetzung wesentlicher Komponenten. Hier ist insbesondere die Bauverwaltung des Landes gefragt,
fir den Campus ein eigenstandiges , Freiraumprojekt” zu entwickeln.

Ranking und weitere Bearbeitung

1. Astoc

Das Konzept des Teams Astoc besitzt starke Qualitaten in der Ausformulierung tGibergeordneter
Strategien, insbesondere auch in der Entwicklung eines zukunftsgerichteten Freiraumsystemes. Auch
zeigt sich ein zurlickhaltender Umgang mit den Handschuhsheimer Feld. Dieser Entwurf wird daher
zur Weiterbearbeitung empfohlen.

2. Moeller

Auch im Beitrag des Teams Moeller sind die systemischen Fragestellungen bereits gut erkannt und
als strategische Leitlinien ausformuliert. Die umfangreiche Bebauung des Handschuhsheimer Feldes
erscheint jedoch als nicht angemessen.

3. Hoger

Im Team Hoger sind die aktuellen Fragen der Freiraumentwicklung nur in Ansatzen gel6st.
Interessant ist jedoch der Versuch, die Bauvolumen allein im Bestandsgeldnde zu realisieren. Es wird
daher empfohlen, diesen Aspekt in einer raumlichen Studie separat untersuchen zu lassen.
Grundlagen wie z.B. Anteil der Untergeschoss-Nutzung wie auch perspektivisch notige Stellplatze
sollten dabei als Vorgabe formuliert werden.

4. Heide

Die libergeordneten Fragen der Freiraumentwicklung sind teilweise angesprochen. Jedoch ist der
stadtebauliche Ansatz der blockdhnlichen Baufelder raumlich nicht angemessen und in Bezug auf die
Freirdume wenig vernetzend. Die Idee einer Seilbahnverbindung ist ein interessanter
verkehrsplanerischer Ansatz und sollte in einer gesonderten Studie weiter untersucht werden. Dabei
ist auch die stadtebauliche Einbindung, insbesondere auch die Entwicklung der zugehorigen
offentlichen Raume zu betrachten.
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Vorbemerkung

Die zur Beurteilung vorliegenden 3. Entwiirfe des Masterplanverfahrens Im Neuenheimer
Feld/Neckarbogen (NHF) sind ein vorlaufiges Ergebnis der mit der Ausschreibung formulierten
Aufgabenstellung zu den vier Themenfeldern

- Stadtebauliches Konzept und Nutzungen,

- Mobilitatskonzept,

- Freiraumkonzept,

- Technisches Infrastrukturkonzept.
Keines der vier Themenfelder wird allein die Qualitdten der Entwiirfe determinieren, wobei der
besondere Stellenwert des stadtebaulichen Konzeptes mit den vorgeschlagenen Anordnungen der
Nutzungen zu sehen ist. Die nachstehende Stellungnahme erfolgt gleichwohl primar hinsichtlich
relevanter Beurteilungskriterien des zweiten Themenfeldes Mobilitat und Verkehr.

Der Verfasser dieser Stellungnahme hat bereits unmittelbar nach den Prasentationen deutlich
gemacht, dass ein zielfiihrendes Mobilitats(stufen!)konzept auf der Basis aller Entwiirfe kooperativ
entwickelt werden kdnnte. Neben den Vorschlagen der Konzepte werden prozessbegleitend
laufende gesellschaftliche Diskussionen und Vorgaben (Energie- und Verkehrswende, Klimaschutz),
deren weiterer Verlauf, zu konstatierender Wertewandel bis 2050 und deren Umsetzung durch die
Auftraggeber zu bericksichtigen sein. Dies alles unterstreicht die Sinnhaftigkeit des gewahlten
iterativen Verfahrens des Masterplanprozesses mit der Chance, gute zielflihrende Vorschlage aller
Entwiirfe in das finale Konzept einflieBen zu lassen.

Vor diesem Hintergrund werden bezlglich der Mobilitdtskonzepte wichtige Rahmenbedingungen,
methodische Anforderungen nach dem Stand des Wissens sowie Beurteilungskriterien (Zielvorgaben)
flr die vorgeschlagenen Losungselemente reflektiert. Am Ende wird die Rangfolge der Entwiirfe aus
sektoraler Sicht getroffen.

Dabei spielen vor allem die fachlichen Gesichtspunkte fiir pragmatische, d.h. moglichst
kostenglinstige, betrieblich effiziente, nutzerfreundliche und robuste Losungen eine Rolle. Die
Losungen missen von den Beteiligten akzeptiert werden und die gesetzten und noch zu
konkretisierenden Ziele sollten auch real erreichbar sein.

Haufig determiniert planerisches Wunschdenken bezliglich der zu vielen dann ungeliebten Autos die
Losungsvorschldge hinsichtlich weniger Stellplatze und Flachenbedarfe flir den motorisierten
Individualverkehr. Bleiben jedoch die flankierenden MaRnahmen eines effektiven Mobilitats-
Managements (MM) aus, sind selbst die aus theoretischer Sicht des Beurteilenden bei den meisten
Entwirfen zu hohen Stellplatzzahlen real zu niedrig und wiirden nicht funktionieren. Die begleitende
Umsetzung der heute noch unpopuldaren MaRnahmen wie Stellplatzbepreisung und —reduktion,
haufige Uberwachung, etc. ist jedoch eine zwingende Randbedingung fiir das Funktionieren aller
Konzepte, die die die sinnvolle Verdichtung der Nutzungen auf den NHF vorsehen. Kenntnisse und
Verstandnis fur die komplizierten Zusammenhange sollten deshalb mit dem Prozess der
Masterplanung gemehrt werden, damit die zu entwickelnden Stufenkonzepte auf eine breite
Akzeptanz stoRen.

Geschieht dies nicht, wird es schwierig, die Umnutzung von Stellplatzflachen planungsrechtlich zu
fixieren und jedes beschlossene Konzept ware zum Scheitern verurteilt.



1. Nachhaltige Mobilitatskonszepte, Klimaschutz, Energie- und Verkehrswende

Fiir den Masterplan Neuenheimer Feld mit seinem Themenfeld 2 ,,Mobilitatskonzept” beschloss der
Gemeinderat am 24.07.2018, dass unter anderem der ,Masterplan 100 % Klimaschutz” zugrunde zu
legen ist. Dabei wurden folgende Ziele und Priifauftrage formuliert (vgl. Aufgabenstellung und
Ausschreibung, S. 31, Finale Fassung 14.08.2018):

- Reduzierung des Autoverkehrs durch umweltfreundliche, flaicheneffiziente und
klimaneutrale Abwicklung des Verkehrs

- Schutz des Handschuhsheimer Feldes unter Berlicksichtigung des wachsenden
Flachenbedarfs fiir 6kologischen Anbaus und des Naturschutzgebietes Alt-Neckar (unter
anderem keine Beeintrachtigung durch Stral3en).

- Nachhaltige Entwicklungsméglichkeiten fiir Universitat, Klinikum und die Institutionen, die
sinnvollerweise im Campus NHF (Neuenheimer Feld) verbleiben missen. Priifung, welches
Wachstum auf dem Campus im Bereich des Bebauungsplanes Neues Universitatsgebiet
moglich ist.

Damit ist das Masterplanverfahren NHF mit seinen Weichenstellungen bis zum Jahre 2050
einzuordnen in die bereits begonnenen stadtischen, regionalen und nationalen Transformationen
und schrittweisen Verdanderungen, die auch zu einem klimaneutralen NHF durch entsprechend
organisierte , bessere” Erreichbarkeiten und Mobilitdtsoptionen fiihren sollen.

Der fir Heidelberg beschlossene ,Masterplan 100 % Klimaschutz” setzt bis 2050 die Ziele einer
Reduktion des Endenergiebedarfs um 50 % und der CO2-Emissionen um 95 %.

Flr diese Zielerreichungen gibt es keine singuldren Patentlésungen, sondern es sind ganzheitlich
integrierte Losungen eines Stufenkonzeptes zu entwickeln, die aus vielen mit der Konzeption
kompatiblen MaBnahmen und Facetten bestehen. Zu den vielfach zurzeit wie ein Hype gehandelten
»innovativen“ Handlungsansatzen des Einsatzes von Elektrofahrzeugen, der Digitalisierung und
Automatisierung der Verkehrsmittel zeigt sich leider, dass sie von den Entscheidungstragern oft unter
Vernachldssigung zentraler Systemzusammenhéange vorangetrieben werden (vgl. Beckmann, K.J.,
Holzapfel, H., Sammer, G. et. al. (2019): Die Verkehrswende, ein modisches Schlagwort oder
wissenschaftlich fundierte Notwendigkeit? — Positionspapier, Stand 16.07.2019) und die Probleme
allein nicht I6sen kénnen. Zu den integrierten Losungen gehéren nach wie vor nicht nur diese zurzeit
heill gehandelten ,neuen” Optionen oder allein bauliche MaBnahmen mit neuen technologischen
Angeboten und Betriebsweisen, es sind vor allem auch preis-, ordnungs- und informationspolitische
MaRnahmen des kiinftigen Mobilititsmanagements notig.

Nur ein entsprechend breit angelegtes Konzept wird zu den erforderlichen schrittweisen
Verbesserungen von Verkehr und Verkehrsverhaltens fiihren. — Es ist deshalb vom Stand des
Wissens und neuen sich @ndernden rechtlichen Anforderungen aus Energie- und Verkehrswende
und bzgl. des Klimaschutzes (z.B. Entwurf des Klimaschutzgesetzes) als laufend anzupassende
Grundlagen fiir die Entwicklung von Konzeption und MaRnahmen auch fiir das Neuenheimer Feld
auszugehen.

Vor diesem Hintergrund ist die Kooperation und Integration der Masterplanung NHF mit den
Rahmenplanungen der Stadt Heidelberg geboten (v.a. mit dem laufenden Prozess der , Integrierten
Verkehrsentwicklungsplanung” (VEP), der Nahverkehrsplanung (NVP), dem Masterplan 100 %



Klimaschutz, der Bauleitplanung und soweit erforderlich mit der Luftreinhalteplanung (LVM) und der
Larmminderungsplanung (LMP) sowie weiteren Fachplanungen der Stadtentwicklung und den
relevanten Planungen der regionalen Kooperation).

Bezogen auf Mobilitdt und Verkehr bedeutet dies, dass fir die Zukunft nicht ausgehend vom
heutigen Verhalten des noch groReren Teils der Bevolkerung von einer weiteren primaren intensiven
Nutzung eigener Pkw mit entsprechend vielen erforderlichen Stellplatzen (ggf. aulRerhalb des
Neuenheimer Feldes!?) nach veralteten im letzten Jahrhundert festgelegten Richtzahlen und
Verordnungen ausgegangen werden kann. Entsprechend neuer Grundsatze und Erkenntnisse zu
bestimmen ware zunachst der weitgehend reduzierte ,notwendigen” Kfz-Verkehr der
Notfallfahrzeuge, Krankentransporte, Liefer- und Dienstleistungsverkehre sowie fiir notwendige
Erreichbarkeiten von Mobilitatseingeschrankten, Besuchern und Beschéftigten aus Quellgebieten, die
vom OPNV noch nicht in zumutbaren Zeiten erschlossen sind. Hieraus ist der zu bewirtschaftende
,qualifizierte” Stellplatzbedarf abzuleiten. Dessen GréBenordnung resultiert aus dem Umfang der
Nutzergruppen, fiir die man der Meinung ist, dass sie einen Stellplatz ben&tigen. Uber die
Ausgestaltung der Bewirtschaftung wird sodann sichergestellt, dass Nachfrage und Angebot
Gbereinstimmen. Sie werden nach marktwirtschaftlichen Gesichtspunkten und
Lenkungserfordernissen durchgefihrt, die auch mit Konzessionen und Berechtigungen arbeiten. Es
empfiehlt sich, die dazu fiir Berechnungen und Setzungen erforderlichen Planungsgrunddaten
empirisch iiber Nutzerbefragungen zu erheben.

Ausgehend von den postulierten Zielen und Rahmenbedingungen wird neben dem Radverkehr der
Umfang des o6ffentlichen Verkehrs zum und vom NHF schrittweise noch stiarker wachsen (miissen).
Die GréBenordnung ist abzuschitzen und es sind entsprechende OPNV-Angebote fiir die
Erreichbarkeit des NHF zu entwickeln. Fir die Zielerreichung (Umnutzung von Stellplatzen, Reduktion
des Kfz-Verkehrs) miissen der GroRBteil der heute noch mit dem Auto zuriickgelegten Wege > 5-10
km primar vom OPNV mit entsprechend anzupassenden Kapazititen iibernommen werden.

In der Fachwelt ist man sich weitgehend einig, dass dies mit in GroBstidten/Regionen wie in und
um Heidelberg iiblichen OPNV-Nachfragen nicht mit kleinen autonomen Einheiten geleistet
werden kann, sondern der Stellenwert massentauglicher, in der Regel spurgefiihrter 6ffentlicher
Verkehrsmittel steigen und diese entsprechend auszubauen sind.

Im Rahmen integrierter und nachhaltiger Mobilitatskonzepte erfiillen autonome kleinere
Fahrzeugeinheiten wichtige nachgeordnete Aufgaben als Zubringer zu den OV-Hauptverkehrsmitteln
und bei geringer Nachfrage, z.B. in der Flache oder zu Schwachlastzeiten (Nacht, Wochenende).

Die kurzen Wege des Binnenverkehrs im NHF sowie sein Ziel- und Quellverkehr mit Weglangen von
unter 10 bis 15 km werden in Heidelberg schon heute und noch verstarkt in Zukunft primar zu FuR,
mit dem Fahrrad (zunehmend auch E-Bikes) und ggf. mit neuen Mikroverkehrsmitteln bewaltigt. Sie
stellen kein Umwelt- und Mengenproblem im NHF dar. Alle vorgelegten Entwiirfe schlagen wichtige
Verbesserungen fiir moglichst getrennte FuR- und Radverkehrsnetze vor, wobei insbesondere die
Vorstellungen des Team M@LLER mit dem griinen Ring hier besonders ansprechende
Voraussetzungen schaffen.

Fir die Gewinnung neu zu nutzender Flachen fiir Universitat, Kliniken und Institutionen und fiir den
Klimaschutz sind Umfang und Erfordernis des zu reduzierenden NHF-Zielverkehrs per Auto und



damit die erforderlichen Stellpldtze von entscheidender Bedeutung. Hier liegen auch die
Unterschiede der vorgelegten Mobilitatskonzepte.

Es wird deutlich, dass in Zukunft neben dem wachsenden Stellenwert der aktiven Mobilitatsoptionen
im Bereich der Wege zum NHF (< 10 - 15 km) und beim NHF-Binnenwege (active mobility: insb.
Fahrrad, zu FuR) vor allem fiir die lingeren Wege ein massentauglicher OPNV weiter expandieren
und zu entwickeln sein wird.

Als Steuerungselemente der notwendigen Entwicklungen dienen Paket-Losungen mit sog. PUSH-and-
PULL-Elementen, die sowohl mit verbesserten Angeboten und Anreizen (PULL) als auch mit
Restriktionen und héheren Preisen (PUSH) arbeiten. Viele Beispiele zeigen, dass allein mit PULL-
Malnahmen die gewlinschten Ziele nicht zu erreichen sind. Diese MaBnahmenpakete sind iiber
mittel- bis langfristige Stufenkonzepte so zu verdeutlichen und anzukiindigen, dass sich
Beschiftigte, Besucher, Studenten, Bewohner und der Lieferverkehr schrittweise und sozial
vertraglich darauf einstellen kénnen.

Am Anspruch dieser Grundsatze und der Umsetzung der Ziele des nachsten Kapitels werden die
vorgelegten Entwirfe und der daraus zu entwickelnde Masterplan zu messen sein.

2. Relevante Ziele ,,Mobilitat und Verkehr” fiir das Neuenheimerer Feld

,Ziel des Masterplanverfahrens ist auch eine bessere verkehrliche Anbindung des
Universitatsgebietes ,Neuenheimer Feld” unter Einbeziehung eventuell neu zu entwickelnder
Flachen. Im Rahmen des Masterplanverfahrens werden auch die Verlegung des Individualverkehrs
von der Stralle ,,Im Neuenheimer Feld” auf den , Klausenpfad” und die flinfte Neckarquerung
zwischen Wieblingen und dem Neuenheimer Feld sowie neue Mobilitatslésungen zur ErschlieRung
des Campus mit emissionsarmen offentlichen Verkehrsmitteln gepriift.” (Aufgabenstellung und
Ausschreibung, S. 31, Finale Fassung vom 14.08.2018)

Erganzend zu den o.g. grundsatzlichen Zielen sind somit fiir das NHF Vorstellungen zur besseren
Anbindung und ErschlieBung zu entwickeln sowie Vorstellungen zu zwei Punkten, die eher aus
gesamtstadtischer Sicht im Rahmen der Verkehrsentwicklungsplanung (VEP) und damit aus
verkehrsfachlicher Sicht fir den Flachennutzungsplan zu behandeln sind:

- Notwendigkeit der Verlegung der noérdlichen SammelstraBe ,Im Neuenheimer Feld” in den
,Klausenpfad”, sofern — wie es eigentlich nicht erwlinscht ist - die Inanspruchnahme des
Handschuhsheimer Feld vorgeschlagen wird

- Notwendigkeit einer flinften Neckarquerung zum NHF

Dabei sind Lésungsvorschlage wie vom Team HOGER und in Teilen von HEIDE, die diese Optionen
nicht benotigen, aus Sicht der Flachenbeanspruchung und der Einsparung von Finanzen und
Ressourcen von Vorteil.

Die einer Planung zugrunde zu legenden Ziele sind wertspezifisch und damit in reprasentativen
Demokratien von den dazu legitimierten Entscheidungstragern festzulegen. Aus fachlicher Sicht sind
die nachstehenden Zielaspekte mit zum Teil angedeuteten Zusammenhangen von besonderer
Bedeutung:



Modal Shift (Reduktion des Kfz-Verkehrs)

Mit den im ersten Abschnitt dargelegten Vorgaben aus Klimaschutz, Energie- und Verkehrswende
sind die Erreichbarkeiten fiir Fuganger und Radfahrer sowie die Qualitat ihrer Wege im
Binnenverkehr des NHF und die emissionsarmen 6ffentlichen Verkehrsmittel zu verbessern, um den
erforderlichen Modal Shift vertraglich in absehbaren Schritten zu entwickeln und real umzusetzen.

Wegen der geforderten Minderung von Energieverbrauch und der CO%-Emissionen sind Vermeidung
und Verlagerung der langeren Wege von besonderer Bedeutung (Pendlerproblematik,
Wohnstandorte der Beschéftigten und Studierenden). Auf den Zielverkehr zum NHF aus den
umliegenden Kommunen der Region - und damit die Planung fiir die NHF-Pendler - hat die Stadt
Heidelberg aber nur einen begrenzten Einfluss. Hier braucht es fir die Verbesserung des 6ffentlichen
Verkehrs, aber auch flir den Ausbau von Netzen fiir den Radverkehr, eine enge regionale
Zusammenarbeit.

Die tagliche Entscheidung des Verkehrsmittels wird malRgeblich durch die zuvor erfolgte Wahl des
Wohnstandortes und tber den Besitz eines eigenen Autos determiniert. Kostenglinstigeres Wohnen
an nicht integrierten Standorten in groRer Entfernung zum Arbeitsplatz bestimmt maRgeblich den
Autobesitz und damit die tagliche Verkehrsmittelwahl. Insofern gehéren auch glinstige
Wohnungsangebote in der Ndhe fiir Beschaftigte des NHF (Incentives fir ihre Anmietung oder ihren
Erwerb) und verdnderte Kostenstrukturen, die das Wohnen in der Ndhe glinstiger und das entfernte
Wohnen (z.B. durch steigende Mobilitdtskosten) zu den mittel- bis langfristigen
verkehrsvermeidenden Strategien.

ErschlieBung und Stellplatze fiir den ,notwendigen Kfz-Verkehr*

Die ErschlieBung des Kfz-Verkehrs hat die Erreichbarkeit des in Stufen abnehmenden (noch genau zu
ermitteln und festzulegen) ,notwendigen Kfz-Verkehrs“ zu sichern und zu verbessern. Dazu gehoren
v.a.:
- Notfallfahrzeuge
- Ver- und Entsorgungsfahrzeuge
- Krankentransporte
- Liefer-, Dienst- und Dienstleistungsfahrzeuge
- Motorisierter Individualverkehr (MIV) von u.a. Mobilitdtseingeschrankten, Besuchern und
Beschaftigten mit einer Stellplatzberechtigung (NFH-Nutzer, denen das zu Ful gehen,
Radfahren oder die Nutzung der 6ffentlichen OPNV-Alternativen grundsatzlich oder in
bestimmten Zeitfenstern (z.B. Friih- oder Nachtschichten) nicht zuzumuten ware; mogliche
Kriterien waren hier Grad und Art von korperlichen und anderen Einschrankungen, zu grol3e
Entfernen fiir Rad- und FuBwege, Reisezeitunterschiede OV/MIV, OPNV-Angebotsdichte,
etc.. (Bei den entsprechenden Planungen fiir die TU Dresden wurde bei ersten
Betrachtungen mit einem Schwellenwerte fiir den Radverkehr von 5 km und fiir den OPNV
mit max. 10 Minuten fir den Vor- oder Nachlauf, d.h. den Weg zur nachsten hinreichend oft
frequentierten Haltestelle gerechnet.)

Je nach Regelungsrahmen der Konzeption ist fiir diesen , qualifizierten” motorisierten NHF-Ziel-
und Quellverkehr der sog. qualifizierte Stellpldtz-Bedarf zu berechnen. Als Sicherheitsreserve sind
weitere bewirtschaftete Stellplatze vorzuhalten, deren Umfang malRgeblich von der Preisgestaltung
abhangt. Ziel fur die schrittweise Bereitstellung weiterer Bauflachen ware es, diese mit erreichter



Unternutzung zu reduzieren. (Um die gewilinschte Entwicklung zu stiitzen, sind deshalb flankierende
preispolitische MaBnahmen anzustreben und umzusetzen, so dass zunehmend fir die Autonutzung
gegeniiber einer OV-Nutzung keine Preisvorteile mehr bestehen, sondern tiber z.B. Studenten- und

Jobtickets die OPNV-Nutzung als Anreiz im Vergleich immer giinstiger wird.)

Das Ziel der Stauminderung und einer fliissigeren Abwicklung des Kfz-Verkehrs im Zu- und Ablauf
zum/vom NHF wird mit dem Konzept der Reduktion des Kfz-Verkehrs (Vermeidung, Verlagerung,
vertragliche Abwicklung des notwendigen Kfz-Verkehrs) eher erreicht, als mit {iblichen bislang haufig
verfolgten lokalen kapazitdts- und geschwindigkeitsverbessernden MaRnahmen (neue oder breitere
StraRen und Briicken). Die damit verbundenen o6rtlich verbesserten Angebote erzeugten zusatzliche
Nachfragen, den sog. induzierten Kfz-Verkehr, und erreichten damit i.d.R. nicht die erforderlichen
und angestrebten netzweiten Entlastungswirkungen und erst recht nicht die gewlinschte Reduktion
des Kfz-Verkehrs. Mit derartigen Anpassungsplanungen, vor allem auch durch preiswerte oder
kostenlose Stellpldtze am Arbeitsort, wurde das Wachstum des MIV weiter stimuliert.

Ziel- und Quellverkehr des NHF - und dartiber auch der qualifizierte Stellplatzbedarf - lasst sich mit
Variationsbetrachtungen zur Verkehrserzeugung und zum Modal Split der Nutzergruppen des NHF
abschéatzen. Hinsichtlich des Stellplatzbedarfes sind dabei nur die jeweiligen Anteile und absoluten
Zahlen des nach den unterschiedlichen Konzepten reduzierenden MIV-Zielverkehrs relevant. Diese
Betrachtungen sind von den Entwurfsbearbeitern im Weiteren zu leisten, so dass daraus der jeweils
qualifizierten Stellplatzbedarf abgeleitet werden kann. — Dies erfolgte bei allen Entwiirfen bislang
noch nicht hinreichend klar und begriindet nachvollziehbar, wahrscheinlich auch deshalb, dass die
Datengrundlagen und Zielvorgaben bislang unzureichend und noch zu offen waren.

Derartige Abschatzungen mit empirisch gestiitzten Annahmen zum Verkehrsverhalten trifft auch das
Verkehrsmodell, i.d.R. auf Basis v.a. von ,,Nutzerbefragungen®, moglichst auch im NHF(!?). Es legt die
ermittelten Verkehrspotenziale aber gleich auf die Netze der unterschiedlichen Verkehrsmittel um.
Transparent fur die Ermittlung begrindeter ,qualifizierter” Stellplatzbedarfe wéaren z.B. die o.g.
vereinfachten a priori Abschatzungen (auch mit den Annahmen und Setzungen des Modells) fiir
bestimmte Szenariobetrachtungen (hier die vorgeschlagenen Konzepte). Der Stellplatzbedarf folgt
unmittelbar aus der jeweiligen Anzahl der ,,notwendigen” MIV-Zielfahrten als Tageswert. Wegen zu
erwartender Verdrangungseffekte sind Baugebiete auBBerhalb des NHF durch entsprechende
Malnahmen (z.B. Anwohnerparken) zu schiitzen.

Den hier genannten Zielen und Anspriichen wurde am weitestgehend mit der Konzeption des Team
HOGER entsprochen.

OPNV-Ziele

Eine glinstige Netzhierarchie ergibt sich in einer GroRstadt/Region dann, wenn ein oder zwei
Grundsysteme (i.d.R. schienengebundene Bahn- und StraRenbahnangebote) mit
flachenerschlieRenden Zubringersystemen gekoppelt werden. Gro8e Verkehrserzeuger wie das NHF

sollten moglichst direkt mit den Grundsystemen erschlossen werden.

Die neuen individualisierten autonomen OPNV-Systeme machen nur als Zubringersystem und
Angebot bei geringen Nachfragen (v.a. nachts, in der Flache) Sinn.

Beurteilungskriterien:



a) Aus Sicht der Nutzer

- Direkte, umsteigefreie Erreichbarkeit des NHF

- Komfort (Sitzplatz, Sauberkeit, ..)

- Komplexe Reisezeit von Tiir zu Tir nicht kleiner als z.B. die 1,5-fache Pkw-Reisezeit (incl.
Zeiten fiir Wege zum Fahrzeug) als ,gunstige” Qualitatsstufe B (nach FGSV/RIN); Stufe C
,zufriedenstellend” wire der Wert 1,5-2,0 fiir das OPNV/MIV-Reisezeitverhiltnis

- OPNV preiswerter als MIV (méglichst auch in der Preisentwicklung)

- Bedienungshaufigkeit, Takt und damit mittlere Wartezeiten (< 5-10 Min.)

- Pilnktlichkeit (relevant v.a. bei langeren Taktfolgen)

- Anschlusssicherheiten

- Standige Verfligbarkeit (auch in Abend- und Nachtstunden)

- Sicherheit, keine dunklen und einsamen , Angstrdume*

- Komfort (Sitzplatz, Sauberkeit, gefiihlte Sicherheit (soziale u sonstige Kontrolle)

b) Aus Sicht der Aufgabentrager und der Unternehmen

- Geringe Kosten (Bau- und Unterhaltskosten, Betriebskosten, Strecken- und
Fahrzeugauslastung, Liniennetzlange, Kostendeckungsgrad)

- Kompatibilitdt der Teil-Angebote mit dem Gesamtsystem

- Integration in den Verbund

Dabei gelten u.a. folgende fachlichen Grundsitze einer OPNV-Netzgestaltung:

- FuBwege moglichst in den ,,Schwerlinien” der Bebauung zu den Haltestellen flhren

- Attraktive Gestaltung: v.a. kurze Wege, beleuchtet, sicher, abwechslungsreich, wenig
Kreuzungen

- Bedarfs-/verkehrsabhiangige Steuerung (sog. OPNV-Beschleunigung), wo angestrebte
rdumliche Trennung (besonderer Bahnkérper) nicht moglich

- Vertikale Trennung aus betrieblicher Sicht bei Stralen- und Seilbahn giinstig;
eher ungiinstig wegen Kosten, des Wohl- und Sicherheitsgefiihls der Fahrgaste, langeren
Wegen mit oft fehlender sozialer Kontrolle (nachts), bei Straenbahnen bzgl. der
Leistungsfahigkeit (Straenbahnen an der Oberflache fahren auf Sicht mit einer héheren
Leistungsfahigkeit, als mit bahntechnischer Sicherung im Tunnel)

- Aus betrieblichen Griinden (Werkstatten, Betriebshofe etc.) i.d.R. kein Einsatz von mehr als
zwei verschiedenen OPNV-Systemen nebeneinander

- Systemverbesserungen und Netzerweiterungen i.d.R. schneller und kostengtinstiger als
Systemwechsel und Systemneubau

- Mabglichst schienengebundene Basis-OPNV-Systeme in GroRrdumen, die den
Hauptverkehrsstromen folgen

Bzgl. der OPNV-Planungs-Grundsitze und —ziele sind die Vorstellungen des Team Hoéger am
vorteilhaftesten. Die Seilbahnkonzeption des Team Heide ist eine reizvolle Erganzung und es kann
eine Verbesserung des bestehenden Grundangebotes bedeuten. Es ist im Detail zu priifen, ob trotz
erhohter Umstiege bei der Seilbahnkonzeption mit der vorgeschlagenen doppelten
StraRenbahnanbindung oder bereits mit einer einfachen nur an der Berliner Stralle das
ErschlieBungssystem giinstiger als alternativ mit einer RingstraBenbahn zu beurteilen ist. Dabei ist
die dauerhafte Substitution eines teuren Briickenbauwerkes von groRer Bedeutung. Fragen zu
Kosten, Betrieb und vor allem der Genehmigungsfahigkeit einer urbanen Seilbahn in Heidelberg
durch die Technische Aufsicht als Prazedenzfall in BW sind deshalb noch eingehend zu priifen.



Férderung von Park + Ride (P + R) und Bike + Ride (B + R)

P+R sowie B+R werden eingesetzt, um die Einzugsbereiche an der Quelle, bei B+R auch am Ziel des
OPNV zu vergréRern und damit Fahrgastgewinne zu erzielen.

P+R-Platze, die kostenlos oder kostengiinstig in Nahe der Ziele angeordnet werden, fliihren dazu, dass
Pendler nicht mehr von der Quelle bis zum Ziel den OPNV nutzen, sondern, um die hohen OPNV-
Preise der duReren Tarifzonen zu sparen, dann mit dem Pkw die neuen P+R-Angebote in der
Tarifzone des Zielortes ansteuern. Untersuchungen in Bremen und Frankfurt ergaben, dass 60 % der
Nutzer derartiger neuer stadtnaher P+R-Angebote vorher den OPNV einschrittig fiir die
Gesamtstecke nutzten. Diese Effekte sind kontraproduktiv und waren ggf. mit preispolitischen
Malnahmen (Parkgebiihren auf den zielnahmen Stellplatzen, die den Preisvorteil iberkompensieren)
zu verhindern.

Das zu groRe sog. P+R-Angebot um das NHF der vorgelegten Entwiirfe (bis auf Team HOGER)
koénnte zu genau diesen Effekten fiihren, wenn nicht gleichzeitig die preispolitischen
Randbedingungen gedndert werden.

Die hohe Nachfrage nach Fahrradabstellpatzen am Hbf und S-Bahnhof Wieblingen zeigt die steigende
Bedeutung von B+R auch fiir das NHF.

Férderung der aktiven Mobilitat (FuB- und Radverkehr)

- Geschlossene autofreie Wegenetze (ggf. mit Durchlassigkeit von Gebauden)

- Beachtung der Belange mobilitdtseingeschrankter Personen (im engeren und weiteren Sinn)

- Kurze Wege ohne Umwege, Engmaschigkeit der Netze

- Anspruchsvolle Gestaltung, hohe Aufenthaltsqualitaten

- Soziale Sicherheit (Gestaltung/Einsehbarkeit, Beleuchtung, soziale Kontrolle)

- Verkehrssicherheit (Trennung der Verkehrsmittel, sichere Querungsstellen,
Geschwindigkeitsreduzierung, freie Sichtbeziehungen)

- Wegweisung, Sichtbeziehungen

- Vermeidung von Steigungen und Treppen

- Abstellanlagen

- Fahrraderreichbarkeit des NHF mit zligig befahrbaren ausreichend breiten
Radverkehrsanlagen

- Forderung von B+R an Quell- und Zielbahnhéfen (ggf. mit Leifahrradangebote)

- Mobilpunkte zur Erleichterung multi- und intermodaler Abldufe

- Dusch- und Umkleidemoglichkeiten am Zielort

- Geringe Investitionskosten und Unterhaltungsaufwand

Die hier genannten Anspriiche erfiillen weitgehend alle Konzepte, allen voran das Team HOGER,
wobei das Team M@LLER besonders ansprechende Wegebeziehungen mit Griinbezug entworfen hat.

Bei allen Entwiirfen ist die Flihrung von Ful3- und Radverkehr ein weitgehend vergleichbar gelungen
gelostes Anliegen. Kapazitatsprobleme im aktiven Binnenverkehr sind auch bei groen Zunahmen
nicht zu befilirchten. Bezliglich der Fahrrad-Erreichbarkeit von auRen erscheinen weitere



Verbesserungen geboten, die - abgesehen von den Vorschligen des Team HOGER - zumeist nicht
Thema der anderen Entwurfsbearbeitungen waren.

Zwischenfazit

Die Beurteilung der Entwurfsergebnisse vor dem Hintergrund der hier aufgefiihrten Auswabhl
besonders relevanter Ziele zur Reduktion des Kfz-Verkehrs machten deutlich, dass die maBgeblichen
Weichenstellungen fiir die Zielerreichung die Parkraumpolitik (Stellplatzreduzierung und
Bewirtschaftung) sowie Ausbau und Verbesserungen des massentauglichen OPNV mit giinstigen
Fahrpreisangeboten sein werden. Nur wenn ein adiquates OPNV-Grundangebot besteht, ergeben
erganzende ggf. auch automatisierte Zubringerangebote auf dem NHF einen Sinn.

3. Methodik einer zielorientierten Verkehrsplanung, Einsatz von Verkehrsmodellen

Der heutige Stand der Technik integrierter zielorientierter Verkehrsplanungen wurde u.a. in
folgenden Veréffentlichungen dokumentiert:

FGSV (2001): Leitfaden fiir Verkehrsplanungen, FGSV-Verlag Koln; FGSV (2018): Empfehlungen fir
Verkehrsplanungsprozesse, FGSV-Verlag K6In, Heft 116; Forschungs- und Informationssystem (FIS)
des BMVI zum Stichwort Verkehrsplanung; FGSV (2013): Hinweise zur Verkehrsentwicklungsplanung.
FGSV-Verlag Koln, Heft 162

Anders als noch im letzten Jahrhundert wird methodisch gefordert, nicht mehr nur eine Prognose als
Grundlage der Strategie- und MaBnahmenentwicklung zu berechnen, sondern neben diesem sog.
Trendszenario weitere MaBnahmenszenarios abzuleiten und zu beurteilen, so dass mit den
gewonnenen Kenntnissen liber Wirkungszusammenhange eine ,bestmogliche” Gesamtstrategie
»zZielorientiert” abgeleitet werden kann. Dabei sind die Betrachtungen und Berechnungen
verkehrstrageriibergreifend anzustellen, um vor allem auch Vermeidungs- und
VerlagerungsmaBBnahmen beurteilen zu kénnen.

Die Planungen (Strategie- und MaRnahmenentwicklung) fuRen auf
- einer griindlichen Analyse des Zustandes,
- einer Zielformulierung mit Konkretisierung/Operationalisierung der Ziele zu Kriterien
(Ansprichen) fur vergleichende Bewertungen und Erfolgskontrollen (Evaluation) und
- einer Mangelanalyse.

Fir den Vergleich der Wirkungen von MalRnahmen sowie fiir die Beurteilung des Analysezustandes
werden oft Verkehrsmodelle eingesetzt, um die wesentlichen Kennwerte fiir die vergleichende
Beurteilung unterschiedlicher Zustdnde zu berechnen. — Modelle kdnnen jedoch nur so gut wie ihre
empirischen Inputdaten sein, die aus statistischen Grunddaten, lber projektbezogene Mobilitats-
befragungen, Verkehrszahlungen etc. spezifisch zu beschaffen sind (vgl. Empfehlungen S. 14). Dabei
liegen zurzeit Daten fiir den FuB- und Radverkehr sowie fiir regionale Fragestellungen haufig nicht
oder nur unzureichend vor.

Vergleichszustande fiir die Modellberechnungen sind in der Regel
- der Analysezustand (Basisjahr mit aktuellen empirischen Daten)
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- Zustand im Prognosejahr (bzw. den zu betrachtenden Prognosejahren) ohne MaRnahmen
(bzw. den dann bereits sicher umgesetzten MaBnahmen) als sogenannte Basisszenarien mit
Annahmen (Prognosewerten) u.a. zur Bevolkerungs- und Beschéaftigtenentwicklung, zur
wirtschaftlichen Entwicklung (und weiteren Rahmendaten mit den daraus abgeleiteten
ursachlichen Zusammenhangen)

- Zustdnde in Prognosejahren mit unterschiedlichen MaBnahmen (MafRnahmenszenarien), so
dass deren Wirkungen gegeniiber dem Basisszenario beurteilt werden kénnen.

Somit werden die Ergebnisse der Modellrechnungen nicht wie bei friiheren Anpassungsplanungen
nur dahingehend interpretiert, ob die Entwirfe die prognostizierten Mengengeriste bewaltigen
kénnen.

Wir rechnen keine Prognosen, damit sie eintreffen, sondern wir berechnen Szenarien um zu sehen,
ob mit den vorgesehenen MaRnahmen die angestrebten Ziele erreicht werden!

Bei dem eingesetzten Modell ist zu priifen, inwieweit der Datensatz flr das Basisszenario 2035 (sog.
Prognose-Nullnetz-2035) die bis dahin sicher realisierten bereits beschlossenen MaRnahmen enthalt.
Weitere Fragen waren, wie das Modell mit welcher Logik u.a. auf die nicht mehr vorhandenen
Stellpldtze in den Zielzellen des NHF reagiert (mit Modal-Shift, regelwidrigem Parken, Ausweichen auf
entferntere Stellplitze?), wie auf veranderte Tarife im OPNV und damit Kostenrelationen MIV/OPNV,
deutlich erhohte Stellplatzgebiihren, die glinstigeren Radverkehrserreichbarkeiten durch
entsprechende Radverkehrsschnellwege und vor allem den erhéhten Anteil von Pedelecs (hdhere
Geschwindigkeiten bei einem Teil der Radfahrer) etc.. - Es ist moglich, dass das Modell mit seinem
Algorithmus eine Reihe der relevanten Ursache-Wirkungszusammenhange nicht abbilden kann und
diese z.B. durch Expertenurteile (Delphi-Runden) oder Annahmen mit Variationsbetrachtungen zur
Bestimmung der Reagibilitat und der Bandbreiten der Ergebnisse ergdnzt werden missen. In jedem
Fall sind die Modellergebnisse kritisch einzuordnen. Sie sollten nur fiir den Vergleich plausibel
ermittelter Kennwerte genutzt werden. In der Regel eignen sich die Ergebnisse makroskopischer
Modelle nicht als hinreichend genaue Dimensionierungsgrundlage.

Auch ist zu fragen, ob der in den letzten Jahren und kiinftig weiterhin (?) signifikant angestiegene
Anteil junger Erwachsener ohne Pkw-Verfligbarkeit und ihrer etwa dreifach héheren Nutzung der
Verkehrsmittel des Umweltverbundes (gegeniber Personen mit Pkw-Verfugbarkeit) im Modell
verarbeitet wurde. Interessant ist die Frage, wie sich Verkehrsbelastungen sowie der Modal Split
nach Wegen und nach Personenkilometern 2035 gegeniiber dem Analysejahr in Heidelberg nur
aufgrund heute bereits zu beobachtender Veranderungen und der absehbaren demographischen
und wirtschaftlichen Entwicklungen @ndern wiirden und welche Effekte durch gezielte MaRnahmen
verstarkt oder abgeschwacht werden kénnen. Relevant fir den Klimaschutz sind die Fahrleistung
bzw. Personenkilometer nach Verkehrsmitteln und damit besonders die Verlagerung der weiten
Wege der Pendler.

Dabei interessant ware auch die modelltheoretische Ermittlung der Effekte einer Setzung
ausgewahlter Zielwerte, z.B. des Modal Splits fiir das Jahr 2035.

Mit den gewtinschten Modellberechnungen der Planungsteams werden — so vermute ich — fiir das
vorgegebene Basisszenario fiir den Planungshorizonte 2035 die baulichen, preis- und
ordnungspolitischen MaRnahmen der Biiros (ggf. mit Vorgaben der Auftraggeber) simuliert, um die
Tragfahigkeit und Zielerreichung ihrer vorgeschlagenen Konzepte besser beurteilen zu kénnen.
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Hierbei gab es offensichtlich unterschiedliche Interpretationen, ggf. auch fehlende
Abbildungsmoglichkeiten des Modells, so dass anhand der Ergebnisse noch keine vergleichende
Beurteilung moglich war (vgl. Ausfihrungen auf S. 5,6 zum ,,qualifizierten Stellplatzbedarf”). Hier
haben die Stadt Heidelberg und alle Biiros noch Detailarbeit zu leisten, um z.B. den o.g. jeweiligen
»qualifizierten Bedarf” an Stellplatzen sowie die GréBenordnung der Verkehrsbelastungen an
kritischen Knotenpunkten und auf den OPNV-Linien zu berechnen.

4. Beurteilung und Reihung der Entwiirfe

Team ASTOC

Das Konzept besticht durch seine Losungen in den Bereichen Stadtebau und Freiraum mit dem
Wehrmutstropfen einer teilweisen Bebauung des Hihnersteins. Klare Strukturen, deutlich
gegliederte Rdume mit guter Orientierung und ein modularer Aufbau bieten gute Voraussetzungen
fiir eine schrittweise Umsetzung dieser pragmatischen Konzeption.

Bei den verkehrlichen Losungen ist der Entwurf leider nicht so ausgereift und wenig konsequent an
Nachhaltigkeitszielen und den Vorgaben des Klimaschutzes orientiert.

Wie auch beim Team MOLLER kommen beim Team ASTOC bezogen auf den OPNV Aspekte wie
Kosten-, Machbarkeit-, effektive Integration in das bestehende OPNV-System sowie des stadtischen
wie betrieblichen Mobilitatsmanagements zu kurz.

Die zunachst vom Team verfolgte und nun verworfene ErschlieBung mit einer leistungsstarken
StraBenbahn war eine fir die Nutzer bequemere und aus fachlicher Sicht zukunftssichere Losung mit
weniger Umsteigevorgangen, hoherer betrieblicher Effizienz und dementsprechend einem héheren
Fahrgastpotenzial. Mit dem nun vorgeschlagenen, in vergleichbarer Praxis noch nicht bewahrtem
und fir hohe Belastungen kaum geeigneten ,,méglichst” (wann ?) automatischen Shuttle-Bussen der
,Campusflotte” werden bis zur Praxisreife kostenintensive Ubergangslésungen mit Fahrpersonal und
danach noch nicht kalkulierbare Risiken und Komfortverluste fiir die Fahrgaste durch Wartezeiten
und Umstiege in Kauf genommen!

Die bequemen Shuttle-Angebote werden in Teilen auch kurze Ful3- und Radwege v.a. des
Binnenverkehrs substituieren und damit auch zusatzliche Nachfragen induzieren. Andererseits sind
die FuBwege von der Berliner StralRe zu allen Gebduden des NHF < 1 bis 1,3 km, das heil3t sie sind in
weniger als 10 bis 15 Minuten ,in gesunder Art und Weise” zu erreichen. Die Akzeptanz der Shuttle-
Angebote ware flr gesunde ,,Normalnutzer” praktisch nur ohne Wartezeiten gegeben.

Ziel der Umsetzung der Verkehrswende entsprechend vernetzter fachlicher und wissenschaftlicher
Anforderungen ist die allgemeine deutlichen Abnahme des MIV (Reduktion des Kfz-Bestandes um
mebhr als die Halfte (,,Nutzen statt Besitzen”), MIV-Modal Split < 20 %). Wenn dies in 30 Jahren auch
nur in Teilen Realitat wird, kann die ,,Campusflotte” diese zusatzlichen tber die NHF-Planungen
hinausgehenden kapazitativen Anforderungen der dann signifikant erhéhten OPNV-Nachfrage kaum
erfillen. — Der Umstieg der Fahrgaste voll besetzter Straflenbahnen an der Berliner Strafe zum NHF
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wahrend der Spitzenstunden ware logistisch mit kleinen Shutttle-Bussen ohne lange Wartezeiten
nicht zu 16sen. Auch die Verteilung der Fahrgaste auf das Zielgebiet mit aneinander gedockten
kleinen Fahrzeugen kénnte bei hoher Nachfrage nicht mehr angemessenen Reisezeiten flexibel,
sondern bestenfalls nur noch auf festen Bus-Linien geleistet werden. — Diese Betrachtung spricht fur
den Ausbau von Basisangeboten und den Verzicht auf die ,,Campusflotte”.

Hier wéare auch die Frage nach dem Betreiber einer ,Campusflotte” zu stellen. Die Verkehrsbetriebe
RNV wirden wahrscheinlich dankend absagen und nicht das Risiko auf sich nehmen, bis zur
Praxisreife autonomer Systeme den personalkostenintensiven Shuttlebetrieb zu (ibernehmen.

Wie alle Teams sieht auch ASTOC einen weitgehend autofreien Kernbereich mit peripheren
Stellplatzen sowie guten FuB- und Radwegverbindungen vor. Die Dimensionierung der Stellplatze
wird grofRzligig ohne Abschatzung des qualifizierten Bedarfes auf 5.000 Stellplatze plus sehr viele sog.
P+R-Platze nah am Zielgebiet NHF zur sicheren Seite hin abgeschatzt. Das ist pragmatisch, aber kaum
zielfihrend (s.0.). Vor allem die groRe Zahl nah am Ziel liegender P + R-Platze, die mit groRer
Wahrscheinlichkeit nicht nur die bislang mit dem Auto zuriickgelegten Restwege zum NHF brechen,
wirkt dem Ziel der Reduktion des MIV entgegen (vgl. S. 8). Die neuen P+R-Angebote werden Teile der
zuvor reinen SPNV/OPNV-Pendler dazu bewegen, nun giinstiger und schneller mit dem Auto bis zum
,NHF-P+R“ zu fahren und so die Fahrtkosten zu senken (Einsparung der Ticket-Mehrkosten fiir die
zusatzlichen Tarifzonen)!? - Beziiglich dieser Vermutung (bei einem unterstellten regionalen OPNV-
Tarif, der den heutigen Preisrelationen weitgehend entspricht), sind die Ergebnisse des Heidelberger
Verkehrsmodells von Interesse, sofern Wirkungen aus verdnderten Parkgebiihren und OPNV-Tarifen
simuliert werden kénnen. — Es wird allerdings kaum moglich sein, plausible Modellannahmen fir
unterschiedlich Preisszenarios bei MIV, OPNV und P+R ohne spezifische empirische Grundlagen
solide zu begriinden.

Die Ansatze bezliglich der erforderlichen Stellplatze im Gebiet und fiir den sog. P+R in der Umgebung
des NHF erscheinen kurz- bis mittelfristig zwar aus pragmatischer Sicht vertretbar, im Entwurf des
ASTOC-Teams fehlt aber die konsequente mittel- bis langfristige Perspektive fiir eine modellhafte
und nachhaltige Entwicklung des NHF-Verkehrs, die die Vorgaben u.a. des Masterplan 100%
Klimaschutz adaquat beriicksichtigt. Dies gilt vor allem mit Blick auf den Campus des renommierten
Wissenschaftsstandortes Heidelberg mit Vorbildfunktion!!?

Team HEIDE

Das Konzept dhnelt bzgl. Stadtebau und Freiraum in seiner Qualitat dem von ASTOC mit klarer
Gliederung, guter Orientierung und Anordnung pragnanter Gebaude. Die freie Mitte ist ein
besonderes Merkmal, das glinstige Voraussetzungen fiir gestalterische und aktivitatsorientierte
Anreize zum aktiven Bewegen, fiir zentrale Einrichtungen vor allem fiir Erholung, Entspannung und
Kommunikation schafft. Sie ist somit ein wichtiges Element, um die Aufenthaltsqualitdt auf dem
Campus zu verbessern.

Ein interessantes Alleinstellungsmerkmal nicht nur fiir die CampuserschlieRung ist die intelligent
konzipierte Seilbahn vom S-Bahnhof Wieblingen zum NHF mit zwei stadtebaulich pragenden
Stationen: Neuenheimer Feld Mitte und Berliner StraRBe. Urbane Seilbahnen sind in ihrer
Leistungsfahigkeit mit StraBenbahnsystemen vergleichbar, erreichen aber nicht die Kapazitat von U-
oder S-Bahn-Systemen.
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Bemerkenswert ist, dass mit dieser Losung auch langfristig eine Briicke mit den zu beflirchtenden
kontraproduktiven Nebeneffekten der Induzierung unerwiinschter Kfz-Verkehre nicht mehr
erforderlich ware.

Uber die direkte Verbindung mit dem S-Bahnhof Wieblingen wiirde durch den giinstigeren Umstieg
die Seilbahn dort einen Grof3teil der Umsteigebeziehungen vom Hbf direkt ibernehmen. Der
vorgeschlagene siidliche Ast einer Straflenbahn bis zur Station NHF-Mitte wirde gleichwohl die
direkte, umsteigefreie ErschlieRung weiterer Teile des NHF mit der Innenstadt und dem stadtischen
OPNV-Netz sehr gut verbessern. — Sowohl fiir die Ergdnzung des StraBenbahnnetzes als auch fiir die
Seilbahn selbst sollten Machbarkeitsstudien und genaue Kosten-Nutzen-Vergleiche (Standardisierte
Bewertung) als notwendige Entscheidungs- und Planungsgrundlage fiir die folgenden formellen
Planungsverfahren durchgefiihrt werden.

Detailliert Aufschluss tiber den nicht geringen Planungsaufwand eines urbanen Seilbahnprojektes
gibt der , Leitfaden fiir die Entwicklung von Seilbahnen an urbanen Standorten” des Bayerischen
Staatsministerium fiir Wohnen, Bau und Verkehr aus dem Jahre 2018 (www.bauen.bayern.de).
Danach dirfte ein Seilbahn-Planfeststellungsverfahren wahrscheinlich aufwendiger als eines fir
denkbare Strallenbahnoptionen werden, insbesondere, weil es sich hier um einen Prazedenzfall fir
die Behorden in Baden-Wirttemberg handelt und sich die Technischen Aufsichten in der Regel mit
Neuerungen schwertun. Grof3e Probleme hat bei friiheren - dann auch haufig nicht realisierbaren
Planungen - die erforderliche Zustimmung von Grundstiickseigern bereitet, (iber deren Gebiet die
Gondeln geflihrt werden.

Zu empfehlen sind deshalb differenzierte Machbarkeitsstudien mit Kostenschatzungen fiir die
naheliegenden Varianten und Kombinationen der NHF-ErschlieBungsoptionen.

Ebenso kritisch wie beim Entwurf ASTOC wird die groRe Zahl von Stellplatzen beurteilt. Dies gilt
insbesondere fiir die 4.000 P+R-Pldatze am S-Bahnhof Wieblingen, wo doch in erster Linie Fahrgaste
mit der S-Bahn ankommen sollten, die im Einzugsbereich der Regional- und S-Bahnen wohnen und
dort wohnungsnah von den P+R-Angeboten Gebrauch machen sollten!?

Auch hier sind mit der Heidelberger Verkehrsentwicklungsplanung, der Nahverkehrsplanung und ggf.
der Erarbeitung regionaler P+R-Konzepten besser begriindbare kompatible Losungen zu entwickeln.

Fiir Ubergangszeiten vor Fertigstellung der leistungsgerechten Seilbahn- und/oder
StraBenbahnlésungen sind Busse einzusetzen. Nach Fertigstellung der Grundangebote (Seilbahn
und/oder StraBenbahn) wéren automatische Shuttle-Busse oder sog. Robot-Taxis als
Zubringersysteme — vor allem nachts — denkbar. Ihre Notwendigkeit und auch ihre Kosten pro
Fahrgast waren noch genauer zu ermitteln.

Team HOGER
Hier wurde die kompakteste Campus-Entwicklung vorgeschlagen, die den Hiihnerstein entsprechend

Zielvorgabe weiterhin freihalt. Damit werden die Binnenwege kiirzer und der interne
ErschlieBungsaufwand geringer.
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So kann ohne Inanspruchnahme des Hiihnersteins auf den Ausbau des Klausenpfads zu einer
RingstraRe verzichtet werden!

Das Konzept enthalt viele Hinweise fiir die Verbesserung von FulR- und Radverkehr, auch bzgl. der
Erreichbarkeit des NHF von aulRen.

Das Mobilitdtskonzept des Team HOGER wird bestimmt durch die leistungsstarke Ringstraenbahn,
die Umsteigebeziehungen minimiert und damit aus Nutzersicht gegenliber den anderen Lésungen
mit mehr gebrochenem Verkehr attraktiver ist. Auch aus Sicht der OPNV-Betreiber bietet dieser
Ansatz entscheidende Vorteile. Inwieweit die Seilbahnlsung kostenglinstiger und auch fiir die
Nutzer vorteilhafter ist, kann nur Gber genauere vergleichende Machbarkeitsuntersuchungen
festgestellt werden.

Ergdnzt wird die ErschlieBung durch eine Auswahl bewahrter Elemente, v.a. auch zur Reduktion des
Kfz-Verkehrs, die sich bereits im praktischen Betrieb in der Schweiz als machbar bewahrt haben (incl.
flexible Zubringersystem und Angebote fir Schwachlastbereiche).

Das Konzept fihrt zum geringsten Kfz-Aufkommen und damit zum kleinsten Stellplatzbedarf am
Rande des NHF und bei den sog. P+R-Angeboten. Hier wird sachgerecht auf das Erfordernis weit
verteilter MaBnahmen verwiesen, die bereits ab der Quelle auf dem Weg zum NHF greifen.

Mit den Vorschlagen des HOGER-Teams werden am wirksamsten Flachen eingespart, die den
erwiinschten zukiinftigen Nutzungen zugefiihrt werden kdnnen. Sie beinhalten diverse realistische
Optionen des Mobilitdtsmanagements, mit denen Zielfahrten zum NHF mit dem eigenen Pkw
schrittweise reduziert werden kdnnen. Diese Ansatze sind allerdings kooperativ mit den
Auftraggebern und den Institutionen auf dem NHF zu entwickeln und mit den Nutzern, der
Offentlichkeit und den Entscheidungstriagern konsensfihig zu machen. Sie liegen zum groRen Teil in
der Zustandigkeit Dritter.

Team M@LLER

Vorgelegt wird ein ansprechendes und sehr gut dargestelltes Konzept von Raumsystemen, in dem
besonders das ,Griine Netz” die fuRldufigen Binnenwege anspruchsvoll bedient und stimuliert.

Ansonsten orientiert sich das Mobilitatskonzept am wenigsten an den nachhaltigen Zielsetzungen zur
Reduktion des MIV und zum Schutz des Handschuhsheimer Feldes. Die angebotene Zahl von
Stellplatzen sowie das daraus mit resultierende MIV-Verkehrsaufkommen liegen hier am hdchsten.
Die kritischen Anmerkungen zu dem Entwurf ASTOC bzgl. Stellpldtze gelten hier in verstarktem
MaRe.

Rangfolge der Entwiirfe aus Sicht Mobilitdt und Verkehr

Ausgehend vom Fachverstdndnis des Beurteilenden und den in den vorstehenden Kapiteln
dargestellten Beurteilungsgrundlagen (Rahmenvorgaben, Methodik, relevante Ziele mit teilweise
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fachlicher Begriindung und MalRnahmenhinweisen) werden die konzeptionellen Vorschlage zu
Mobilitat und Verkehr wie folgt gereiht:

1. Team HOGER und
2. Team HEIDE

3. Team ASTOC
4. Team M@LLER

Deutlich wurde, dass die Qualitdten des Entwurfs ASTOC als besonders gelungenes stadtebauliches
Konzept mit einem dritten Rang kaum adaquat beurteilt ware. Das wird mit den Vorschlagen zum
weiteren kooperativen Vorgehen im nachsten Kapitels nochmals unterstrichen.

5. Fazit, Empfehlungen zum weiteren Vorgehen

Zum weiteren Vorgehen schlage ich vor, iterativ das Konzept von ASTOC weiter zu entwickeln und
Elemente der Mobilitdtskonzepte von HOGER und HEIDE in Abstimmung mit der Heidelberger
Verkehrsentwicklungs- und Nahverkehrsplanung (VEP und NVP) zu Gibernehmen, sofern die drei
Teams zu einer solchen Kooperation bereit sind.

Ich habe nicht den Eindruck, dass fir die NHF-Mobilitatsplanungen die Ausgangsdaten fir den
Analysezustand hinreichend genau vorliegen. Nachzuholen ware fiir konkretisierte Planungen
deshalb, die aktuelle Stellplatznachfrage und —angebot fiir das NHF detailliert fiir den Ist-Zustand zu
erheben. Eine Mobilitdtsbefragung der Mitarbeiter und Studierenden der Universitat, sowie der
weiterer NHF-Institutionen (Kliniken etc.) wére hilfreich: Die Kenntnis der Wohnsitzverteilung der
Beschéftigten ist wichtig, um zu beurteilen, wer Gberhaupt zumutbar mit dem Umweltverbund zum
NHF kommen kann. Daraus ware sodann die heutige Stellplatznachfrage (Status Quo bzw.
Analysezustand) nach Nutzergruppen, -zeiten etc. sowie auch fiir kiinftige Szenarien abzuleiten
(s.u.). Eine differenzierte Erhebung von Stellplatzangebot und —auslastung sowie Art und Umfang der
Bewirtschaftung wire — auch zur Uberpriifung der Auskiinfte bei der Mobilititsbefragung — sinnvoll.
Eine solche Befragung wurde soeben fir die TU Dresden vom dortigen Lehrstuhl flr Integrierte
Verkehrsplanung und StraBenverkehrstechnik (IVST), Prof. Dr.-Ing. Regine Gerike, durchgefiihrt

Mit den verbesserten Grunddaten waren sodann die fir den Bereich Mobilitat und Verkehr
relevanten Szenarien weiter zu konkretisieren, um Machbarkeitsstudien mit Kosten- und
Wirkungsvergleichen etwa folgender Varianten durchzufiihren:

1. StraRenbahnring entsprechend Team HOGER

2. Seilbahnlésung mit StraRenbahnanschluR Station Campus Mitte entsprechend Team HEIDE

3. Seilbahnldsung ohne neue StraRenbahn im westlichen Abschnitt mit/ohne Busanschlissen und
weiteren ggf. automatischen Bedarfszubringern

Dies sollte auf der Grundlage von Basis-Szenarien mit zielorientierten Vorgaben zum
Mobilitditsmanagement sowie zur preis- und ordnungspolitischen Flankierung (incl. Uberwachung) fiir
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Ausbaustufen in Anlehnung an die konzeptionellen Vorstellungen von HOGER und in Abstimmung
mit den Strategien von VEP/NVP erfolgen, so dass flr die Varianten in Abhangigkeit unterschiedlicher
Szenarien der ,qualifizierte Stellplatzbedarf” ermittelt werden kann.

Das P + R-Konzept ware aus regionaler Sicht primar mit Angeboten nahe an den Wohnstandorten
(statt eines "P+R-Ringes" mit mehr als 7.000 Stellplatzen - wie teilweise vorgeschlagen!? - rund um
das Neuenheimer Feld) mit dem VEP bzw. regionalen Konzepten zu entwickeln.

Die vorgelegten Vorschlige - auRer Team HOGER — agieren wie bei einem Eventmanagement von
GroRveranstaltungen (Zugangssperren und Verlagerung nach AuRen). Sie verlagern den Kfz-
Pendlerverkehr tiberwiegend von den friiheren NHF-Stellpldtzen auf die umliegenden P+R-Platze.
Damit wirken sie den im Rahmen des VEP und NVP zu konzipierenden groRrdumigen Verlagerungen
der Verkehrsmittelbenutzung bei weiten Wegen auf den OPNV entgegen. Fiir diese Zielerreichung
sind vor allem auch Stufenkonzepte fiir die Bepreisung von P+R-Stellplatzen zu entwickeln, die
wohnungsnah kostenlos oder giinstig anzubieten sind und mit zunehmender Ndhe zum Ziel
(Langenanteil der Pkw-Nutzung) teurer werden sollten, um die sonst zu befiirchtenden
kontraproduktiven Nebeneffekte zu vermeiden (s. S. 7). Dies lieBe sich zum Beispiel Gber die Vergabe
wohnsitzabhangiger Berechtigungsscheine fir Stellplatz- und P+R-Angebote regeln, liber die
Verglinstigungen der Dauerparker gegeniiber den hoheren Regelpreisen gewahrt wiirden. Ein
intelligenter Anreiz fiir den Modal-Shift hin zur OPNV-Nutzung wire es, wenn die Parkgenehmigung
auch als OPNV-Dauerkarte (Jobticket) genutzt werden kdnnte.

Da mit der Umsetzung derartiger Konzepte Verdrangungseffekte zu erwarten sind, sind benachbarte
Gebiete entsprechend zu schiitzen (Parkraumbewirtschaftung mit Anwohnerparken).
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Masterplan ,,Im Neuenheimer Feld /Neckerbogen“ (INF): Stellung-

nahme zu den Entwiirfen der Teams

Grundsatzliches

Wie in meiner Stellungnahme aus dem Friihjahr schon betont, gehe ich davon aus, dass in
einem relativ verlasslichen Vorhersagezeitraum bis 2025 bereits jetzt Trends so klar erkenn-
bar und stabil sind, die - fortgesetzt - einen erheblichen Einfluss auf die Planungen im INF
haben und die in keinem der Entwiirfe berlicksichtigt sind: Einige Entwicklungen nur kurz
angedeutet:

- Die Zahl der Menschen, die die Stadt verlassen, wachst wieder an. Nach Berechnun-
gen des Statistischen Bundesamtes betragt der negative Wanderungssaldo im Jahr
2017 alleine bei den groliten kreisfreien Stadten Minus 50.000 Einwohner. In der
Tendenz wird dieser Trend weiter steigen, weil sich die Kosten fiir Wohnraum in die-
ser Zeit deutlich verteuert haben; gleichzeitig steigt das Armutsrisiko in den Stadt-
randlagen: Die Zahl der dort zugelassenen Autos korreliert negativ mit dem Haus-
haltseinkommen. Das ehemals erstrebte ,gute Leben” verblasst, weil der Aufwand al-
les mit dem Fahrzeug zu machen als viel zu grof8 empfunden wird (UBA 2019). Ergo:
Der Wunsch in einer urbanen Umgebung zu wohnen steigt, die Moglichkeiten ent-
sprechenden Wohnraum zu erhalten, sinkt aber.

- Die Zahl der Studienanfanger wird deutlich zurlickgehen: Nach Berechnungen der Kul-
tusministerkonferenz aus dem Mai 2019 geht die Zahl der Studienberechtigten von
etwas mehr als 500.000 Menschen im Jahr 2011 (bisheriger Peak) in einer sehr opti-
mistischen Auslegung auf etwas iber 400.000 Menschen im Jahr 2025 zurtick. In
BaWi wird sich die Zahl der Studienanfanger von 76.342 im Jahre 2016 (Peak) bis zum
Jahre 2025 auf rund 69.000 Anfanger verringern, die Zahl kdnnte nochmals deutlich
sinken. Das bedeutet, dass der Flachenbedarf der Universitat neu Gberdacht werden
muss.

- In diesem Zusammenhang sei nochmals daran erinnert, dass nach Berechnungen der
EU die Bevolkerungszahl Deutschlands bis zum Jahr 2050 auf unter 80 Mio. Einwohner
sinken wird. Sicherlich hdangt dies von der strategischen Frage ab, ob Deutschland ein
Einwanderungsland werden wird oder nicht. Ohne Zuzug und auf Basis der im Jahre
2018 wieder zuriickgehenden Geburtenrate (unterhalb von 1,4) wird Deutschland
noch wesentlich deutlicher auf rund 77 Mio. Menschen schrumpfen.

- Bei der Krankenhausplanung ist nicht sicher, ob es eine Konsolidierung und Konzent-
ration auf grofle Hauser gibt. Oder ob sich doch der Trend zu einer ortsnahen Versor-
gung durchsetzen wird. Die Studie bzw. vor allen Dingen die Reaktionen auf die neus-
te Veroffentlichung der Bertelsmann Stiftung zu diesem Thema zeigen, wie grole die
Spannbereite der Erwartungen hier ist. Die Finanzlage der Krankenkassen, die in
BaWi rund 90 Prozent der Investitionskosten der Krankenhauser tragen, wird allge-



mein als sehr fragil angesehen, da ein langfristig wirksames und dem demographi-
schen Wandel angepasstes Finanzierungskonzept fehlt.

- Generell kann hinsichtlich der Sozialstruktur der zuklnftigen Gesellschaft festgehalten
werden, dass die Zahl der Einpersonenhaushalte weiter steigt, die Scheidungsrate
stabil zwischen 40 und 50 Prozent liegt und die Zahl der Alleinerziehenden stark stei-
gend ist. Damit wird auch der demographische Wandel weiter beschleunigt, da die
erwiinschte Geburtenrate von 2,1 nicht erreicht wird.

- Bereits Ende des Jahres 2019 wird praktisch jeder Erwachsene bis 75 Jahre Uiber ein
Smartphone verfligen mit der Folge, dass sich Entscheidungen — gerade auch Uber die
Verkehrsmittel — mehr und mehr auf mobile Plattformen verlagern und sich vom Be-
sitzen zum Nutzen verschieben (,Access”).

- Der ,Raumbedarf” der Erwerbsarbeit wird sich genauso wie die Zeitstruktur funda-
mental andern. Rund 40 Prozent der Erwerbsarbeitsplatze sind nach Analysen des
DIW nicht mehr an einen bestimmten Arbeitsplatz gebunden. Der aktuelle Boom der
,Co-Working-Spaces” deutet die Richtung an: Raume werden flexibler genutzt, Arbeit
verteilt sich mehr und mehr sozusagen im Raum. Der Ortsbezug lasst deutlich nach.

Zwischenfazit

Wie sich die Gesellschaft nun tatsachlich andert, weild man nicht. Aber DAS sie sich andert, ist
unabweisbar. Eine lineare Fortschreibung der Trends in mehr Blro-, Labor- oder Horsaal Ka-
pazitaten mit entsprechenden Verkehrsmengengeristen kann einer zukunftstauglichen
Quartiersentwicklung nicht gerecht werden. Das gesellschaftlich vorherrschende ,Narrativ”
einer Familie mit Reihenendhaus, privatem Automobil und geregelter Arbeitszeit |6st sich
mehr und mehr auf in eine multi-optionale Sozial- und Bedurfnisstruktur mit deutlich kiirze-
ren Planungs- und Entscheidungsfristen, salopp im Satz zusammengefasst: , Nichts ist mehr
von Dauer”. Hinzu kommen technische Trends oder Umwelteinfliisse, von denen wir noch
Uberhaupt nichts ahnen. Das wir keine fliegenden Untertassen bekommen werden und auch
keine ,, Robotaxis”, die wie durch Zauberhand in der Stadt umhersausen, scheint klar, aber:
teilautonome und auch autonome Systeme werden im Bereich eines ,,Hub- and Spoke“ die
Verkehrsformen und Verkehrsstrome grundsatzlich verandern. Es ist zuklinftig davon auszu-
gehen, dass moderne ,GrofRgefalle” mit individualisierten Fahrzeugen kombiniert in einem
Systemverbund funktionieren. Vermutlich kann damit die Zahl der Fahrzeuge von bisher
durchschnittlich mehr als 400 Fahrzeugen auf 40 Fahrzeuge pro 1000 Einwohner reduziert
werden (sogenannte Lissabon-Studie). Die Frage ist nicht, wann , autonome Flotten“ kom-
men, sondern wo und wie sie eingesetzt werden. Wer heute ein Quartier vom klassischen
Angebot des privaten Autoverkehrs entlasten will, der kann auch heute dazu schon baulich
die Weichen stellen.

Die vorgestellten Entwiirfe berticksichtigen diese , disruptiven” Entwicklung aber Gberhaupt
nicht bzw. bleiben im bestehenden Modal Split und Funktionsformaten. Lediglich die Frage
wieviel MIV gedeckelt oder gar reduziert werden kann und welche technische Losung dazu
praferiert wird, ist in den Entwiirfen graduell unterschiedlich verhandelt. Es geht also nicht
um mehr oder weniger Fahrrad, mehr oder weniger MIV; eine Briicke mehr oder weniger. Es
geht schlicht um die Frage: wie wollen wir morgen leben und arbeiten? Und was kdnnen wir
HEUTE dazu tun, damit wir ein hoch performantes und nachhaltiges Quartier bekommen. Ein
Quartier im Geiste der Charta von Athen ,, drauRen” vor den Toren der Stadt, funktioniert



schon heute schlecht und in den nachste Jahren tiberhaupt nicht mehr. Aspetische Auslage-
rungen wie aus den 1960er und 1970er bekannt und gelbt, stellen hinsichtlich Lebensquali-
tat, Funktionalitdat und Ressourceneffizienz kein Perspektive mehr. Die Stadt muss sich sozu-
sagen des Quartiers ,neu bemachtigen” und sich mit allen Elementen urbanen Lebens dort
einquartieren. Es muss gemeinsam gearbeitet, gewohnt und gefeiert werden.

Als konkrete Ableitung fiir die Planung wiirde dies bedeuten:

- Weniger Flachenverbrauch generell;

- Weniger Verkehrsgeratschaften; andere Aufteilung und Beschreibung von System-
komponenten;

- Vollig andere Mengengeriste von Verkehren

- Andere Raumaufteilungen: mehr Dichte aus Wohnen, Arbeit und Kultur im Quartier

- Schwerpunkt auf ,provisorische” Raum- und Gebaudelosungen mit groRem experi-
mentellen Optionen.

Nachweise: Ausziige aus den Erldauterungen zu den Entwiirfen der Teams

HOGER

» Mit einer kurz-, mittel- und langfristigen Transformationsstrategie kann der Campus
schrittweise in flexiblen Phasen weiterentwickelt werden. Veranderte Bedurfnisse
terung der Nutzer sowie wissenschaftliche und gesellschaftliche Tendenzen kénnen auf
kreative Weise in eine dynamische Masterplanung und den Entwicklungsprozess
integriertwerden. Der partizipatorische Planungsprozess sorgt fir Ideen, Akzeptanz
und Widerstandsfahigkeit"

Zitate aus Erlau-

»ZUr Modernisierung des Gesamtsystems, der eigenen Infrastruktur und der
Bewirtschaftung wird ein kurz- und langfristiges Mobilitdtskonzept vorgeschlagen.
Das Gesamtsystem (unabhangig vom Campus) kann durch den Ausbau des OPNV-
Netzes, Bereitstellung flexibler OPNV-Angebote fir abgelegene Gebiete, Errichtung
von multimodaler Mobilitdtshubs (Park+Go/Bike/Ride, E-Car-/Bikesharing, und
DRPB/ Dynamic Routed Personal Bus) und Mobilitatspunkten (Fahrrad-, E-Bike und
- Rollerstationen, DRPB und dynamische Info) sowie der Entwicklung von Plattfor-
men fur Car-Sharing und kombinierte multimodale Mobilitat verbessert werden. Im
Campus werden die FuR-, Rad- und OPNV-Verbindungen sowie Einrichtungen fiir
Fahrrader/ E-Bike und Carsharing ausgebaut. Die Autonutzung und Stellplatze kon-
nen zudem durch attraktive und kombinierte Mobilitat (Job-Tickets, Rad, E-Bike)
sowie eine dynamische Parkraumbewirtschaftung (abhangig von Nutzerprofilen) und
intelligente Bezahlungssystem reduziert werden*

HEIDE - - - -




ASTOC

Zitate aus Erlau-
terung

,Mit Blick auf den Planungszeitraum bis 2050 und der zurzeit in vielen Farben und
Facetten gemalten Zukunft der Mobilitat miissen heute die Weichen gestellt werden,
die Bedarfe zeitgemalR zu steuern und abzudecken. Es geht dabei nicht darum, nur
bestehende Defizite ,klassisch* hochzurechnen und zu beantworten”

Von 2035 his 2050

* Verandertes Mobilitdtsverhalten, starke Neigung
zum Umweltverbund, weitere Reduktion des M1V
aus den Stadtzentren,

* Unabhangigkeit vom Verbrennungsmotor

* Starke Automatisierung des motorisierten Verkehrs

e  Weitere Reduktion des Parkraumangebots

»  Volocopter fir Retlungseinsélze

e Kostenfreier OPNV + Kopplung mit City-Maut

s Weiterer Ausbau regionales OV-Angebot

»  Weiterer Ausbau Rad-Infrastruktur

M@LLER

Zitate aus Erlau-
terung

,verbesserung des Mobilitats-angebotes und der Konnektivitat tiber den Campus
hinaus Planung unter Berticksichtigung des menschlichen Mal3stabs mit Fokus auf
FuRganger und Radfahrer Integration 6ffentlicher Griinflachen

Ziele des Mobilitatskonzeptes

- Eine Verbesserung des Modal Splits auf dem Neuenheimer Feld; Zunahme von
FuRganger-, Rad- und 6ffentlichem Nahverkehr

- Eine damit verbundene Veranderung des Mobilitatsverhaltens; durch Bewusstsein
fur nachhaltigere Fortbewegung und die einfachere Nutzung von nachhaltigem Ver-
kehr im Vergleich zu dem privaten PKW

- Eine auf FuRgéanger und Fahrradfahrer ausgerichtete Infrastruktur

- Ein Mobilitatsnetzwerk, welches das Neuenheimer Feld als Teil der Stadt sieht

- Eine Verbesserung der Zuganglichkeit von Rettungsfahrzeugen, besonders zum
Klinikum

- Ein Umstieg auf nachhaltigere Technologien zur weiteren Reduzierung des CO2-
Ausstosses um das Geléande; durch die Einfiihrung von Elektro- und Wasserstoffla-
destationen und Sharing Angeboten

- Eine Verhinderung des weiteren Anstiegs des PKW-Anteils bis 2050*
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Hartmut Topp

Neuenheimer Feld — Stellungnahme Mobilitat

Am Ende der 3. Stufe des Planungsprozesses sind alle vier Entwurfe deutlich weiter-
entwickelt — das gilt insbesondere auch fur den Bereich Mobilitat. Bevor ich jedoch
auf die Mobilitatsaspekte eingehe, thematisiere ich die unterschiedliche starke Ein-
beziehung des Huhnersteins in kiinftige Campusnutzungen. Das Team ASTOC und
das Team Heide haben die Bebauung zuriickgenommen, einzig das Team Hoger be-
lasst diese Flache vollstandig in der heutigen landwirtschaftlichen Nutzung. Die da-
durch aufgeworfene Frage nach Erfullung der vorgegebenen Geschossflache flhrte
zu der interessanten Feststellung, dass auch das Team Hoéger unter Berucksichti-
gung unterirdischer Flachen, die in den anderen Entwuirfen nicht angerechnet sind,
und einer etwas starkeren Verdichtung — ,Campus Kompakt® — die Vorgaben der
Aufgabenstellung erflllt. Daraus ist meines Erachtens abzuleiten, dass der Hihner-
stein grundsatzlich in allen Entwirfen von Bebauung freigehalten werden kann. Dann
sollte allerdings der Klausenpfad nicht zu einer Ringstral3e ausgebaut werden — wie
im Entwurf Mgller. Der Ubergang vom Campus Uber den Klausenpfad ins freie Feld
hat eine besondere Qualitat, die vom Team Hoger unter Hinweis auf Luftstromungen
noch unterstrichen wurde. Die Freihaltung des Huhnersteins erleichtert zudem die

interne ErschlieBung des Campus, da einige relativ lange interne Wege entfallen.

Festzustellen ist, dass die Entwurfe sich in der 3. Stufe — abgesehen von der sehr
unterschiedlichen externen VerkehrserschlieBung — aufeinander zubewegt haben.

Das gilt auch fur die interne ErschlieBung des Campus.

Das weitergehende Bemihen um eine Reduzierung des MIV und einen mdglichst
autofreien Kernbereich durch periphere Anordnung der Stellplatze wird in allen Ent-
wurfen deutlich. Die Anzahl der Stellplatze insgesamt unterscheidet sich allerdings
stark. Team ASTOC mit 5.000 Stellplatzen: ,Wir werden den ruhenden Verkehr nicht
los.“ — Das ist kurz- und mittelfristig sicher richtig, langfristig jedoch in dieser pau-
schalen Aussage zu hinterfragen, zumal das Team ASTOC ebenso wie das Team
Heide mit regionalem P&R arbeitet, um insbesondere Pendlern aus landlichen R&au-



men das Umsteigen zu ermdglichen. Warum im Entwurf Heide an der S-Bahnstation
Wieblingen 4.000 Stellplatze entstehen sollen, erschliel3t sich nicht bei der hier ge-
gebenen OPNV-Qualitat. Uberhaupt sind die GroRen der P&R-Platze auch in ande-
ren Entwirfen zu hinterfragen. Das Team HoOger arbeitet mit kleineren Uber das
Stadtgebiet verteilten Mobilitdtshubs. Wichtig ware eine Angabe der Anzahl der un-
bedingt auf dem Campus erforderlichen Stellplatze nach Nutzergruppen, zum Bei-
spiel fur den unabweisbaren Bedarf von Schichtarbeitenden und eventuell auch an-
deren Nutzergruppen durch die Projekttrager. Dieser unabweisbare Bedarf sollte —
sofern es zu Neubau kommt — in automatischen Parkierungsanlagen gedeckt wer-
den, die weniger Flache pro Fahrzeug bendtigen, und die nach Eingewdhnung auch
in der Nutzung komfortabler als konventionelle Parkierungsanlagen sind. Unabhé&n-
gig von den einzelnen Entwirfen ist eine lickenlose Parkraumbewirtschaftung drin-
gend anzuraten, deren Einnahmen zum Beispiel fir die Finanzierung von Jobtickets

fur den OPNV verwendet werden kdnnen.

In der externen OPNV-ErschlieRung des Campus gibt es sehr unterschiedliche An-
satze: Den Stral3enbahnring als Option im Entwurf Hoger, die Bus-Ringerschliel3ung
im Entwurf Mgller, die Luftseilbahn im Entwurf Heide und die ,Campusflotte® im Ent-
wurf ASTOC mit Mobilitatshubs und automatischen Shuttles, die an die Stral3enbahn
in der Berliner Stral3e andocken, aber auch tber die Briicke an die S-Bahn-Station
Wieblingen. Die Stral3enbahn in der Berliner Straf3e soll — ebenso wie die Uber den
Campus fuhrenden Buslinien — in ihrer Frequenz verstarkt werden. Der Stral3enbahn-
ring dber den Campus im Entwurf Hoger steht grundsatzlich fur eine sehr leistungs-
fahige Erschlielung mit Minimierung der Umsteigenotwendigkeit bei guter Erreich-
barkeit sowohl aus der Stadt als auch aus den nérdlichen Nachbargemeinden. Je-
doch stellt sich aufgrund der Vorgeschichte mit der Aufhebung des Planfeststel-

lungsbeschlusses die Frage der kurz- oder mittelfristigen Realisierbarkeit.

Letzteres gilt auch fur die Briicke: Man ist sich einig, dass sie so schnell nicht zu rea-
lisieren ist. Ganz ohne Bricke — auch langfristig — kommt der Entwurf Heide aus mit
der Seilbahn anstelle der Briicke. Der Entwurf Hoger zeigt auf, wie die Erschliel3ung
mit oder auch ohne Briicke funktionieren kann. Im Entwurf Mgller wird vorgeschla-
gen, solange es die Bricke nicht gibt, eine Buslinie von Wieblingen tber die Berliner
Stral3e in den Campus zu filhren, was nicht tGberzeugt. Allen Entwirfen, die mit Bri-

cke arbeiten, ist gemein, dass die Briicke fir OPNV (StraRenbahn und/oder Bus),



Fahrrad, zu Ful3 und fur Notfallfahrzeuge, nicht aber fur allgemeinen MIV vorgesehen
ist. So richtig das ist, so fraglich ist es, ob die Restriktion fur den allgemeinen MIV
politisch durchzuhalten ist, wenn die Bricke erst einmal steht. Im Entwurf ASTOC
fahren (automatische) Shuttles tber die Bricke, was die Frage nach der Leistungs-

fahigkeit aufwirft (siehe auch weiter hinten).

Die Forderung des Radverkehrs — sowohl extern wie intern auf dem Campus — ist in

allen Entwirfen Thema mit hohem Potenzial.

Den Teams wurde in der dritten Phase ein Verkehrsmodell zur Verfigung gestellit.
Das erlaubt weitergehende Einschatzungen des jeweiligen Entwurfs, kann aber nicht
eins zu eins kunftige Entwicklungen abbilden, da es im Wesentlichen heutige Verhal-

tensweisen unterstellt.

Bei heutigen und kiinftigen Beschaftigtenzahlen bleibt ein massentauglicher OPNV
unverzichtbar. Automatische Shuttledienste — wie als Teil der ,Campusflotte® im Ent-
wurf ASTOC - sollen in Anbindung an das leistungsfahige StraRenbahnnetz in der
Berliner StralBe und an die S-Bahn-Station Wieblingen die FeinerschlieRung des
Campus wahrnehmen, wobei die Verbindung von Wieblingen tber die Briicke eigent-
lich keine Feinerschlielung ist, sondern externe Anbindung mit hohem Verkehrsauf-
kommen. Um ausreichende Kapazitat zu gewahrleisten, kdnnten mehrere Shuttles
elektronisch gekoppelt werden — wofur es bisher kein Beispiel gibt und was deshalb
einerseits den Labor-Charakter noch unterstreicht, und andererseits Risiken erzeugt

und in gewissem Widerspruch zu feinverteilenden Shuttles steht.

Auch bei kinftig sich andernden Lebens- und Arbeitswelten — sowie automatischem
Autofahren — wird bei der hier vorliegenden Konzentration von Arbeitsplatzen, Pati-
enten und Besuchern ein leistungsfahiger, massentauglicher OPNV gebraucht. Die
Voraussetzungen dafur waren im vorher schon diskutierten Stral3enbahnring sehr
gut, aber auch mit Stral3enbahn in der Berliner StralRe plus Seilbahn zwischen Wieb-
lingen und Berliner StralRe (Haltestelle Technologiepark). Legt man den Ublichen
300m-Einzugsbereich einer StralRenbahn zu Grunde, dann kann von den drei Halte-
stellen in der Berliner Stral3e etwa ein Drittel der Campusflache (ohne Huhnerstein)
zu Ful} erreicht werden, nimmt man die Seilbahnstationen Kinderklinik und Mitte hin-
zu, so kommt man auf gut die Halfte. Auch wenn nicht Alle 300 m zu Fuf3 gehen, wird

deutlich, dass die Feinverteilung mittels Shuttles, Tretrollern oder ahnlichen Mikro-



Fahrzeugen relativ entspannt betrachtet werden kann, zumal die Gber den Campus

fuhrenden Buslinien (Beispiel Entwurf Hoger) erhalten bleiben.

Charakteristikum im Entwurf Heide ist die Seilbahn. Die Kapazitat einer Seilbahn er-
reicht die einer Stral3enbahn; im Gegensatz zum Takt einer StraRenbahn ist eine
Seilbahn ein Stetigforderer mit extrem kurzen Wartezeiten. Denkbar ist eine Arbeits-
teilung: Die Seilbahn erschlie3t von Westen Uber die S-Bahn-Station Wieblingen, die
Stral3enbahn Uber den Hauptbahnhof den Rest der Stadt sowie die ndrdlich angren-
zenden Gemeinden. Eine solche Arbeitsteilung kame mit dem westlichen Ast der
Seilbahn zwischen Wieblingen und Berliner Stral3e aus, unter Verzicht auf den vor-
geschlagenen sudlichen Ast zum Hauptbahnhof, der durch Busse in der Tiergarten-

stralRe ersetzt werden konnte.

Bemerkenswert am Seilbahnkonzept ist der Vorschlag, statt der Ublichen Pylone
Hochpunkte der Geb&aude als Ankerpunkte zu verwenden; das gibt dem Projekt eine
besondere stadtebauliche Note; die erforderliche Vertikalerschliel3ung ist auch bei U-
Bahn-Stationen und Bahnhotfen Ublich. Die als Ankerpunkte dienenden Gebéaude
sind allerdings als Vorleistung erforderlich, was unnétige Abhangigkeiten erzeugt.
Das Team Heide hat deshalb in Phase 3 aufgezeigt, wie die Seilbahn — und insbe-
sondere auch die Station Neuenheimer Feld Mitte — auch ohne Kopplung mit einer
Bebauung realisiert werden kénnte. Stadtebaulich und straBenraumlich bemerkens-

wert ist die Umsteigestation in der Berliner Stral3e.

Urbane Seilbahnen als Alltags-OPNV — deutlich tiber touristische Bedeutung hinaus
— gibt es bisher in Deutschland nicht und in Europa ausgesprochen selten. Interes-
sant ist die Portland Aerial Tram in den USA, die ebenfalls ein Uni- und Klinikgelande
erschliel3t. Trotz Portland wére die vom Team Heide vorgeschlagene Seilbahn ein
innovatives Alleinstellungsmerkmal und ein echter ,Hingucker“. Mehrere Seilbahnpro-
jekte — so auch die Verbindung der Marburger Uni-Standorte — sind gescheitert an
den Einspruchen der Eigentimer uberflogener Grundstiicke. Das Team Heide hat
durch entsprechende Trassenwahl dem Rechnung getragen. Kapazitat, Reisezeit
und Barrierefreiheit der Seilbahn sind stimmig, noch angemerkte offene Fragen nach
Betriebskosten und insbesondere auch nach den Werkstattkosten eines neuen Ver-
kehrsmittels sollten unabhangig gutachterlich geprift werden. Immerhin gibt es in
Heidelberg mit Molkenkurbahn und Konigstuhlbahn bereits zwei touristische Stand-

seilbahnen, die von der Heidelberger Stral3en- und Bergbahn AG (HSB) betrieben



werden. Die Seilbahn nimmt in meiner Stellungnahme besonders breiten Raum ein,
was zwei Griinde hat: (1) Als urbanes Verkehrsmittel im OPNV sind Seilbahnen bis-
her in Deutschland wenig bekannt, und (2) ich empfehle, den Seilbahn-Vorschlag auf
jeden Fall weiterzuverfolgen, wobei der sudliche Ast zum Hauptbahnhof durchaus in

Frage zu stellen ist.

Die Binnenmobilitdt auf dem Campus sollte ganz tberwiegend zu Fuf3 und mit Fahr-
rad abwickelbar sein — Campus der kurzen Wege. Die offentlichen Raume sind vor-
rangig aus Ful3gangerperspektive hinsichtlich Aufenthalt und Orientierung zu konzi-
pieren. Hervorzuheben sind hier die kurzen Wege im Entwurf Hoger und die klaren
Nord-Sud- und Ost-West-Verbindungen im Entwurf ASTOC in Korrespondenz zu den
klar gegliederten Quartieren, was fur den Entwurf Heide in leicht abgeschwachter
Form ebenfalls zutrifft. Im Entwurf Mgller ist das weniger gut ablesbar, eine Starke ist
hier aber die interne Anbindung des Hihnersteins, was aufgrund obiger Bemerkun-
gen zum Huhnerstein aber weniger relevant ist. Im Entwurf Heide gefallt mir auch die
klare Fortfihrung der Nord-Sud-Achse in der Ful3- und Fahrradbricke sowie der of-

fene Zugang zum Wehrsteg.

Fazit: Aus Sicht der Mobilitdt empfehle ich die Weiterarbeit mit dem Team Heide und
der Seilbahn als Basis. Dies konnte kombiniert werden mit der internen Verkehrser-
schlieBung von Team ASTOC oder Team Hoger. Beim Team Hoger wirde mich au-
Berdem interessieren, in welchem Mal3e die hohere Dichte zum Campus kirzerer

Wege filhren kénnte, und wie sich die Dichte auf die Qualitat der Freiraume auswirkt.

Kaiserslautern, im Juli 2019
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Stellungnahme, Nachhaltigkeit und Energie
Masterplanprozess, Universitat Heidelberg

Die energetischen Ansatze der vier teiinehmenden Teams sind in sich sehr ahnlich und
beruhen grofdtenteils auf Standardkonzepten und —komponenten; aktive
Solarenergieproduktion mittels Photovoltaik bzw. Solarthermie, welche hauptsachlich auf
den Dachflachen vorgesehen wird, oberflachennahe Geothermie mit Warmepumpen und im
kleineren Ausmal die Erzeugung und Verwendung von Biogas (Biogaserzeugung aus
Bioabfallen). Diese dezentrale Energieerzeugung mittels erneuerbarer Energien soll mit
Niedertemperaturnetzen zur Warmeverteilung und saisonalen Warme- und
Kaltespeicherungssystemen kombiniert werden. Die Verwendung von
Abwasserwarmetauschern wird von manchen Teams auch vorgeschlagen. Power-to-Gas-
Anlagen sowie der Aufbau einer Wasserstoffinfrastruktur (Wasserstoff als Energietrager fir
den Campus) werden von manchen Teams vorgeschlagen. Allerdings ist es nicht ersichtlich,
woher der Uberschissige Strom bzw. der Wasserstoff herkommen soll.

Von einem Team (Hogger) wird ein “Anergienetz® in Verbindung mit oberflachennaher
Geothermie vorgeschlagen. Dieser Ansatz ist aufgrund des Energieeinsparpotentials, das
u.U. durch eine Warmeverschiebung zwischen unterschiedlichen Nutzern entstehen kann,
durchaus interessant. Aussagen zu dem Ausmal des zu erwarteten gleichzeitigen
Auftretens von Warme- und Kaltebedarf, werden jedoch nicht getatigt. Dieses ware
notwendig, um ein solches Potential auszuldsen. Auch die Notwendigkeit eines hoheren
Warmwasser-Temperaturniveaus (Klinik, Dampf, Warmwasserbereitung etc.) wird dabei
nicht berucksichtigt.

Von einem Team (Moller) wird der Aufbau dezentraler auf dem Campus verteilter 6ffentlich
zuganglicher Energiepavillons vorgeschlagen, mit dem Ziel, das Thema fir die
Campusnutzer sichtbar zu machen. Eine Verknlpfung mit der Mobilitatsinfrastruktur des
Campus sowie mit den geplanten Sport- und Freizeiteinrichtungen wird angedacht.

Die vorgestellten Anséatze sind alle auf der technologischen bzw. technischen Ebene
angelegt und befassen sich hauptsachlich mit der zuklnftigen Energieversorgung des
Areals mittels erneuerbarer Energien bzw. mit allgemein gehaltenen Thesen hinsichtlich der
Sanierung des Bestands und des anzuwendenden energetischen Standards beim Neubau.

Leider liefert keine der Entwirfe Gberzeugende Antworten auf die Frage, welche
stadtebaulichen bzw. baulichen/ architektonischen Strategien und Konzepte entsprechende
Antworten auf die anstehenden Herausforderungen im energetischen Bereich (Nearly-Zero
Energy Buildings 2020, Energiewende etc.) liefern kdnnten. Hier waren entsprechende
Ansatze hinsichtlich der Form, Konfiguration, Typologie etc. sehr interessant.

Hinsichtlich des Umgangs mit dem Thema ,Nachhaltigkeit und Energie, liefert der Entwurf
des Teams Moller den umfassendsten und am meisten durchdachten Ansatz. Das Auftreten
des Teams bei den Workshops war ebenfalls am Uberzeugendsten. Folgende Ranking der
Teams unter dem o.a. Gesichtspunkt wird vorgenommen:

- Moller
- Hoger
- Astoc
- Heide

Fir die weitere Bearbeitung werden folgende Empfehlungen ausgesprochen:

Das Potential der aktiven solaren Energieproduktion kann durch eine moglichst niedrige
Bebauung sowie optimale Orientierung und Anordnung der Baukdrper maximiert werden.



Aus energetischer Sicht erfolgt die optimale Orientierung der Baukdrper mit Langsachse in
Ost-West-Richtung.

Die Gebaudeabsténde sollten nach Sonnenstrahlung im Winter optimiert werden
(Besonnung der Siidfassaden sowie der Aulenplatze).

Eine evtl. Hohenstaffelung nach Norden hin sollte in Erwagung gezogen werden.
Eine moglichst hohe Kompaktheit der Baukorper ist anzustreben.

Bei der Auswahl der Gebaudetypologie soll das Potential fir die Integration von
Kommunikationsraumen (aufRen und innen) bedacht werden.

Bei der Gestaltung der AuRenraume gilt es Platze zu schaffen, die im Winter gut besonnt
und mdglichst vom Wind geschutzt sind. Die Integration von Vegetation und Wasserflachen
ist zu Uberlegen.

Bei der Planung von Anlagen zur solaren Stromproduktion ist die Geometrie der geplanten
Bebauung (Baukérperanordnung und Orientierung, Form, urbane Dichte) zu beriicksichtigen
und ggf. zu optimieren.

Durch die Ausarbeitung exemplarischer Situationen kdnnen die Konzepte zur aktiven und
passiven solaren Energienutzung plausibilisiert werden.

Die Masterplanansatze unterscheiden sich zum Teil durch die Art des Umgangs mit

der erforderlichen zusatzlichen Baumasse und zwar, ob diese allein durch eine
Nachverdichtung auf dem bestehenden Campus oder in Kombination mit einer Expansion
auf zusatzlichem Baugrund im Norden bzw. zum Neckar hin erfolgt. Bei der
Nachverdichtung gilt es zu beachten, dass neben den mdéglichen positiven Aspekten
hinsichtlich urbaner Dichte auch negative Aspekte wie eine Verstarkung des
Warmeinseleffekts und ungtinstige Auswirkungen auf die Belichtung und Besonnung der
Gebaude und Zwischenrdume (Platze) auftreten kdnnen. Der Umgang mit der dritten
Dimension (Z-Achse) ist in diesem Zusammenhang zu Uberlegen (z.B. die Verwendung
unterschiedlicher Gebaudehdhen).

Beziglich der vorgeschlagenen Anderung des bestehenden Warmeverteilungsnetzes auf
ein Niedertemperaturnetz, sollte ein ganzheitlicher energetischer Vergleich angestellt
werden, bei dem der Férderungsenergiebedarf und die thermischen Energieverluste
bertcksichtigt werden. Auch die Notwendigkeit eines hoheren Temperaturniveaus (Klinik,
Dampf, Warmwasserbereitung etc.) soll dabei berlcksichtigt werden.

26. Juli 2019

Univ. Prof. Brian Cody
Energy Design Cody Consulting GmbH
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Entwurfsbewertungen Im Neuenheimer Feld Michael Braum

ASTOC | RMPSL.LA | PTV | SSV | TEAMPLAN

Das Konzept beruht auf der These, dass eine Universitdt unterschiedliche RGume braucht, aber keine

Stadt ist. Hieraus leiten die Verfasser eine Uberzeugende Entwurfsstrategien ab.

Der Beitrag vom ASTOC iberzeugt durch seine programmatisch pragmatische Herangehensweise, die

an die Strategie des , Perspektivischen Inkrementalismus” erinnert.

Er bietet in den geforderten Themenfeldern STADTEBAU + FREIRAUM, MOBILITAT sowie ENERGIE
tragfdhige, robuste und zukunftsweisende Losungsansdtze. Die prégnante rdumlich wirksame
Strukturierung in einzelne Cluster unterschiedlicher Prdgung (Technologiequartier, UniversitGtsquartier,

Forschungsquartier etc.) verspricht eine vertragliche Offenheit und Flexibilitdt von Einzelprojekten.

Als den Campus besonders prdgend werden die offentlichen Rdume bewertet. Demzufolge bilden sie
in ihrer Hierarchisierung und ihrer grundlegenden gestalterischen Auspréigung konsequent das
konstituierende Grundgerist des Campus. Die ,Thematischen Bebauungscluster” orientieren sich zu
den offentlichen Rdumen. Dies verleiht dem Campus einen ,urbanen Charakter”, ohne mit den
konventionellen Elementen einer BlockrandschlieBung gegen die dem Campus zugrundeliegende Idee

der Solitére im landschaftlich geprdgten Freiraum gegenzuarbeiten.

Die heute schwer erkennbare Freiraumstruktur wird zu einem schlissigen Raumsystem entwickelt. Im
Zentrum findet das ,Forum”, das zu einem prdgenden Knotenpunkt innerhalb des Freiraumkonzepts

wird, seinen Standort. Es wird das ,Herz” des Campus.

Die Ubergéinge zu den angrenzenden Stadtquartieren (Wieblingen, Neuenheim und Bergheim)
werden mit unterschiedlichen baulichen Mainahmen klar formuliert. Der gegenwartigen Abschottung
des Neckars durch Zoo, Sportpldtze und andere Nutzungen wird durch iUberzeugende punktuelle

Interventionen entgegengewirkt.

Das vorgeschlagenen Mobilitétskonzept, das sich durch einen Mix umweltfreundlicher Verkehrsarten,

ohne den Bau einer Stralenbahn, auszeichnet Uberzeugt.

Das energetische Konzept basiert auf einer dezentralen Struktur und einem MIX erneuerbarer

Energien. Es bleibt in der Konkretisierung vage.



Entwurfsbewertungen Im Neuenheimer Feld Michael Braum

Heide | Die Landschaftsarchitekten | VKT Kohler & Taubmann

Das Neuenheimer Feld ist die ,Spiegelung” von Neuenheim. Die stddtebauliche Entwicklung des
Campus muss daraus folgend ein ,urbanes Verstdndnis” einer Campusentwicklung widerspiegeln. Der

Campus soll zur ,Wissenschaftsstadt am Neckar” entwickelt werden.

Dabei wird der Gestaltung der Offentlichen Réume eine besondere Bedeutung zuteil. Es entsteht ein
Uberzeugendes Raumkonzept, das sich vielleicht ein wenig zu streng an der ,Blockrandausbildung”
orientiert. Dabei Uberzeugt die Idee, das zentrale offentliche RGume durch besondere Gebdude

akzentuiert werden.

In der Mitte des Campus befindet sich der zentrale Campusplatz, der (anders als im Entwurf ASTOC)

als explizit freie Mitte definiert wird.

Gestalterisches Rickgrat und gleichzeitig Orientierungselement ist die vorgeschlagene ErschlieBung
durch eine Seilbahn, die vom S-Bahnhalt Wieblingen, den Campus Neuenheimer Feld iber den SRH
Campus kommend, erschliefit. Die Stationen, in Teilen hybride Gebdude werden zu Landmarken. Der
Vorschlag einer Seilbahn berzeugt nicht nur aufgrund der intelligenten Vernetzung unterschiedlicher
Campusse, sondern auch durch die Leistungsfdhigkeit des Systems und dessen vermutlich schnellere
Realisierung gegeniiber einer StraBenbahntrasse.  Dariber hinaus wdre eine Seilbahn als

Alleinstellungsmerkmal des Campus Neuenheimer Feld sicherlich imagepréigend.

Das Konzept wirkt robust und bis ins Detail durchdacht. Dabei ist es flexibel genug, um Uber einen
grofleren Entwicklungszeitraum auf unterschiedliche Bedarfsanforderungen und Nutzungsanspriche

eingehen zu kdénnen, ohne dabei Gefahr zu laufen, an struktureller Prégnanz zu verlieren.



Entwurfsbewertungen Im Neuenheimer Feld Michael Braum

Kerstin Hoger Architekten | Amstein + Walthert | IBA Husler

Im Entwurf lassen sich die selbst gesetzten Zielsetzungen

1. Humaner Stadtebau
Okologische Freiréiume

Effiziente Mobilitat und

A N

Klimaneutrale Infrastruktur

nicht ablesen.

Der Beitrag bringt gegeniiber dem letzten Kolloquium nichts wirklich Neues. Die Nachverdichtungen
erscheinen noch immer wenig berzeugend. Die Struktur der Offentlichen RGume verspricht wenig
Orientierung.

Die ErlGuterungen zum Mobilitéitskonzept bleiben zu sehr der Theorie verhaftet.

Das energetische Konzept ist dezentral aufgebaut, bleibt jedoch zu sehr auf der ,Oberfldche”.

C.F. MOLLER | ARUP | HENN

Der Entwurf hat sich gegeniber der letzten Vorstellung deutlich weiterentwickelt. Er bewegt sich im
Spannungsfeld zwischen den Anforderungen an die Entwicklung eines ,adaptiven” und in seiner
Entwicklung moglichst freien Campus und denen einer Ausbildung eines klaren Raumgefiges iber die

offentlichen RGume.

Die flexible Clusterbildung trégt den Anforderungen der Wissenschaften an die ,Opportunitét der

Forschung” Rechnung.

Beim Konzept der 6ffentlichen Réume iiberzeugt die Uberlagerung dreier Raumsysteme, das ,Urbane

Netz”, das ,Grine Netz” und das ,ldentitdtsnetz”.
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Das energetische Konzept wirkt durchdacht und zukunftsweisend.

Eingebunden sind Parks und Pldtze, die das Potenzial als Begegnungsorten zu dienen, haben.
Erforderliche Sonderfunktionen werden Uberzeugend in das System der Offentlichen R&ume

eingebunden.

Der Entwurf ist flexibel, um langfristig auf sich dndernde Anforderungen zu reagieren und gleichsam

als robustes Raumgerist zu dienen, das die Entwicklungskorridore angemessen beschreibt.

Empfehlung einer Rangfolge

Die Beitradge haben sich in diesem intensiven gefihrten Prozess einander angendhert.

Entscheidendes Kriterium fir eine Rangfolge ist fir mich die Erfillung der Anspriche eines
zukunftsfdhigen Campus, die Klarheit des Entwurfs und die Uberzeugungskraft durch die

Entwurfsverfasser.

Ein Campus bendtigt prdzise und dabei unkomplizierte Entwicklungsvorgaben, ein robustes

Grundkonzept, eine Flexibilitat im Phasing und berzeugende rdumliche Atmosphdren.

Folgende Reihung schlage ich vor diesem Hintergrund vor:

TEAM ASTOC

Aufgrund der intelligenten Strategie, die entwicklungsstrategische Instrumente Gberzeugend mit einem
stadtebaulichen und freirdumlichen Repertoire im Sinne eines ,modularen Baukastensystems”
miteinander verbindet. Das entspricht einem zukunftszugewandten Planungsverstéindnis, das eine

Uberzeugende Balance von labilen und stabilen Parametern sucht.

TEAM FERDINAND HEIDE

Der Beitrag zeichnet sich durch ein robustes stddtebaulich-freirdumliches Konzept aus, das an den
richtigen Orte bauliche und freirGiumliche Akzente setzt. Die Durcharbeitungstiefe Uberzeugt im
Vergleich zu allen anderen Beitrégen. Der Beitrag stellt eine sinnvolle Ergdnzung der Vorschldge von
ASTOC dar. Die Idee der Seilbahn ist faszinierend. Sie scheint nicht nur plausibel sondern als

perspektivische Ergdnzung des Heidelberger Mobilitdtskonzepts sinnvoll.

4
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TEAM C.F. MOLLER
Der Beitrag Uberzeugt durch den konzeptionellen stddtebaulich-freirGumlichen Ansatzes. Auffallend ist
das konzeptionelle Verweben rGumlicher und funktionaler Anspriiche, beispielsweise bezogen auf die

Integration notwendiger Skologischer (Ausgleichs)Funktionen.

TEAM KERSTIN HOGER

Die Arbeit des Teams Hoger hat einen wichtigen Beitrag in der Fokussierung auf die

Bestandsentwicklung gelegt. Hierin sehe ich dessen zentralen Beitrag im Gesamtverfahren

FAZIT UND SCHLUSSEMPFEHLUNG

TEAM ASTOC wird mit der Konkretisierung des Masterplanes beauftragt.

Im Rahmen der Konsolidierungsphase sollten die Ubrigen Teams mit spezifischen Teilaspekten

einbezogen werden:

1. TEAM HEIDE mit der Aufgabe der Konkretisierung der Seilbahn und dem Entwurf eines
Hybridgebdudes

2. TEAM C.F. MOLLER bezogen auf die Beratung in der Verknipfung stddtebaulicher mit funktionalen
Agenden (Energiekonzept, Okologiekonzept etc.)

3. TEAM HOGER mit Testentwiirfen zum Ausloten von Nachverdichtungspotenzialen auf derzeit

untergenutzten Fldchen

Michael Braum

Heidelberg, den 23. Juli 2019
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Masterplan Neuenheimer Feld
Stellungnahme zu den 3. Entwiurfen der Teams

1 Masterplan 100% Klimaschutz

Der vom Gemeinderat Heidelberg einstimmig beschlossene Masterplan 100%
Klimaschutz verlangt eine Reduktion des Endenergiebedarfs bis 2050 um 50% und
der CO,-Emissionen um 95%.

Keines der Teams hat bisher eine Berechnung des zukinftigen Endenergiebedarfs
und der CO,-Emissionen im Verkehr vorgelegt.

2 Verkehrskonzepte

Am ehesten erscheint das von Team HOGER vertretene Konzept (maximale
Reduktion des MIV, Ausbau des in Heidelberg etablierten StralRenbahnsystems,
Kombination mit neuen Verkehrsmitteln und maximale Forderung des
nichtmotorisierten Verkehrs) geeignet, in die Nahe der Klimaschutz-Zielwerte zu
kommen.

Team HOGER und Team HEIDE bauen auf bewéhrten Verkehrssystemen auf und
integrieren neue Verkehrsmittel und Systeme wie SMART-City, autonome und
verbundene Autos und Shuttle-Busse, flexible OPNV-Angebote fiir weniger dicht
besiedelte Gebiete u.a.. Dies erscheint erfolgversprechend.

Die Teams ASTOC und M@LLER setzen dagegen schwerpunktmaliig einerseits auf
neue, unerprobte Systeme (autonome Shuttlebusse), andererseits auf alte, nicht sehr
leistungsfahige Systeme (Busse). Es ist sinnvoll, neue Verkehrssysteme wie
autonome Fahrzeuge auszuprobieren und zu entwickeln. Bei einem Projekt mit heute
bereits 32 000 PKW-Fahrten pro Werktag und zuklnftig insgesamt rund 120 000
Wegen/Fahrten im Quell-/Zielverkehr pro Werktag ware es jedoch problematisch,
wenn man sich in der Erschlieung auf solche Systeme verlassen wirde. Wenn neue
Systeme in der Realitat nicht das halten, was sie heute versprechen, bliebe die seit
drei Jahrzehnten unbefriedigende Verkehrssituation erhalten und wirde sich weiter
verscharfen. Gleichzeitig wére die Entwicklung der Institutionen im Campus
gefahrdet.

Das UPI-Institut ist vom Finanzamt Heidelberg als gemeinnutzig und besonders férderungswiirdig anerkannt.
UPI - Institut, Handschuhsheimer Landstr.118a, D-69121 Heidelberg, Tel. 06221/45 50 55, Fax -56,
E-Mail: upi@upi-institut.de, Internet: www.upi-institut.de
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3 Autonome Shuttle-Busse

Die von ASTOC vorgesehenen autonomen Shuttle-Busse hétten eine Kapazitat von 5
- 15 Personen.! An der StraBenbahnhaltestelle Technologiepark liegt die Zahl der
Ein- und Aussteiger Richtung NHF pro Werktag heute bereits bei ca. 7 000. Zur
Rushhour steigen heute aus einer Stralenbahn bis zu 80 Fahrgéaste aus, wenn zwei
Stral’enbahnen aus Nord und Sud gleichzeitig ankommen, sind es bis zu 150. Mit der
neuen Rhein-Neckar-Tram der rnv kdnnen es bei den geplanten Zuwachsen im NHF
und einem groReren Modal-Shift zur Rushhour in Zukunft leicht bis zu 300 sein. Es
ist schwer vorstellbar, wie ein attraktiver Weitertransport in den Campus mit
autonomen Shuttle-Bussen bewerkstelligt werden konnte. Die Gefal3e sind zu klein.
Werden mehrere Shuttle-Busse aneinander gehangt, tritt ein anderes Problem auf:
Shuttle-Busse haben keine Haltestellen, keine festen Fahrwege und keinen festen
Takt, sondern kommen, fahren und halten auf Anforderung der aus- und
einsteigenden Fahrgaste. Dies ist auch einer der Grinde fir ihre Kleinheit. Waren sie
gréer, waren die Zeitverluste bei zahlreichen Ein- und Aussteigern an verschiedenen
Stellen und Umwegen zu gro3. Hangt man mehrere Busse aneinander, ndhmen die
Zeitverluste zu, weil jeweils die gesamte verbundene Flotte zusammen anhalten
muss. Bei einer Stral3enbahn durch den Campus mit wesentlich gro3erer Kapazitat,
festen Haltestellen an hoch frequentierten Zielpunkten und umsteigefreien
Verbindungen entfallen diese Probleme. Die von ASTOC als ,Ruckgrat und
Verbindungsstick der flexiblen Mobilitaitsangebote fir das NHF vorgesehenen
autonomen Shuttle-Busse werden ihre Starken in Zukunft, wenn autonome
Fahrzeuge funktionieren, vor allem im landlichen Bereich mit geringeren Nutzerzahlen
haben, wo ein herkdbmmlicher OPNV zu unattraktiv ist. In hoch frequentierten
Bereichen mit hohen Fahrgastzahlen werden autonome Systeme nur auf
Schienenwegen mit grol3en Gefallen und mit festen Haltepunkten Vorteile bieten.

4 StralRenbahn

Im letzten Entwurf hatte ASTOC noch eine StraBenbahn auf dem Campus
vorgesehen. Diese ging von der wichtigsten Haltestelle Technologiepark Uber die
StraRe INF. Im 2. Entwurf schrieb ASTOC: ,Wir halten es weiterhin fir die beste
Ldsung, eine StralRenbahn in das Gebiet zu fihren. Das System der Stralienbahnen
ist in Heidelberg bereits sehr gut ausgebaut und seit Jahrzehnten etabliert. In den
vergangenen Jahren gab es bereits weitfiihrende vergleichbare Planungen dazu, die
aufgegriffen und zeitnah umgesetzt werden kdnnten. Die Straf3enbahn 21 kann tber
die Berliner Strafe - durch eine innere kreuzungsfreie Fihrung auf eigenem
Gleiskorper in  einer Schleife - das Neuenheimer Feld direkt und ohne
Umsteigebeziehungen an den Hauptbahnhof und die Innenstadt anbinden. Die
ErschlieBungswirkung ist im gewdahlten Konzept sehr hoch — weite Teile sind durch
300-Meter Einzugsradien abgedeckt. StraBenbahnen stellen zudem ein sehr
leistungsfahiges Transportmittel mit sehr hohen Kapazitaten dar.“?

1 ASTOC Textliche Erlauterungen 3. Entwurf S. 21
2 ASTOC Textliche Erlauterungen, 2. Entwurf, S. 16
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Diese Stral3enbahn wurde nach Gesprachen mit Vertretern von Institutionen im
Neuenheimer Feld im 3. Entwurf gestrichen. Dies ist weder nachvollziehbar noch
akzeptierbar. Die Planungshoheit fir die Bauleit- und Verkehrsplanung liegt eindeutig
beim Gemeinderat der Stadt Heidelberg. Falls einzelne Institutionen im Campus
Bedenken wegen Emissionen einer  Strallenbahn (trotz  Super-Caps,
oberleitungsfreiem Betrieb und Feder-Masse-Lagerung des Fahrwegs) haben,
missen diese offen im Masterplanverfahren diskutiert werden. Diese Bedenken
kobnnen durch die bisher schon von der Rhein-Neckar-Verkehrs GmbH (rnv)
vorgeschlagenen und bei anderen Campusstralenbahnen realisierten Mal3hahmen
gelost werden. Eine andere Losungsmaoglichkeit besteht darin, die 2 bis 3 besonders
empfindlichen Geréate in die bestehenden oder zu schaffenden Verfligungsgebéaude
oder in tiefer gelegene Geschosse (z.B. groR3es Untergeschoss zwischen Geologie
und Mineralogie statt heute dem 5. Stockwerk der Mineralogie) zu verlegen.

Die neuen, ab 2020 ausgelieferten Rhein-Neckar-Tram-Fahrzeuge der rnv werden in
der 40 m-Version eine Kapazitat von 300 Fahrgasten, in der 60 m Version von 500
Fahrgasten haben. Bei einem 10-Minuten-Takt kénnen sie (60 m-Version) maximal
1800, bei einem 5-Minuten-Takt 3 600 Fahrgaste pro Stunde und Richtung
befordern. Um diese Kapazitat zu erreichen muissten pro Stunde 240 Shuttle-Busse
pro Richtung fahren, das wéaren ohne Unterbrechung im Schnitt alle 15 Sekunden ein
Bus. Dies ware an den Haltestellen, im Streckenverlauf und an den Verkehrsknoten
nicht abwickelbar.

Es steht bisher nicht fest, ob die technischen und juristischen Probleme autonomer
Fahrzeuge so gelést werden kénnen, dass diese die in sie gesetzten Erwartungen
erfullen kdnnen. Es besteht die Mdoglichkeit, dass sie nur mit relativ geringer
Geschwindigkeit oder mit hoéherer Geschwindigkeit auf abgez&unten Fahrwegen
eingesetzt werden konnen. In diesem Fall wéaren sie entweder keine attraktive
Alternative fir den MIV oder ihr Fahrweg hatte fur den Campus
Zerschneidungswirkungen.

Da die Verkehrsprobleme des Campus heute bereits grof3 sind, sollten neue Systeme
wie autonome Fahrzeuge getestet und weiter entwickelt werden, nicht jedoch als
Ruckgrat der zukinftigen VerkehrserschlieBung eines in Zukunft noch groRReren
Campus fest eingeplant werden. Der neue Bebauungsplan muss eine Trasse flr ein
leistungsfahiges schienengebundenes Verkehrsmittel enthalten. Diese Trasse muss
in den Entwirfen geplant werden.

5 Seilbahn

Im Gegensatz zu autonomen Fahrzeugen sind Seilbahnen im Entwurf HEIDE
erprobte und umweltfreundliche Konzepte mit hoher Beférderungskapazitat. Es ist
allerdings nicht gewiss, ob eine Seilbahnlésung letztlich kommen wird: Seilbahnen
erfordern die Zustimmung aller Eigentimer der Grundstiicke, die sie Uberfliegen.
Insbesondere die Achse zum HBF kann an dieser Frage scheitern. Die
vorgeschlagenen Stationen im Campus erfordern dartber hinaus hohe Investitionen,
deren Machbarkeit und Finanzierbarkeit geklart werden missen. Die Frage der
Verkehrsabwicklung bei Wartungen und Betriebsstdrungen ist bisher noch ungeklart.
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6 Gebrochene Verkehre

Die in den Entwirfen ASTOC und MJLLER angedachten autonomen Busshuttle
fuhren zu gebrochenen Verkehren. Die von HOGER geplante StraRenbahnringlinie
kann dagegen die Fahrgaste von Norden (BergstraRengemeinden und P&R aus dem
Odenwald) und vom HBF/S-Bahn und der Innenstadt (zentraler Umsteigepunkt
Bismarckplatz) umsteigefrei in den Campus befdrdern. Dies erhdht die Attraktivitat
und ist auch z.B. fur die zahlreichen Patienten der Ambulanzen der Kliniken
bedeutungsvoll. Bei der StralRenbahnlésung von HEIDE besteht eine umsteigefreie
Verbindung vom HBF zu den Kliniken (aufRer Kopfklinik), nicht jedoch von Norden von
der Bergstrafl3e. Auch der Seilbahnanschluss an der Berliner Stral3e erfordert jewelils
ein Umsteigen ,auf der letzten Meile“. Generell waren die von ASTOC, M@LLER und
eingeschrankt HEIDE vorgesehenen Umsteigepunkte mitten in der vielbefahrenen
Berliner Stral3e fiur Fahrgaste nicht sehr attraktiv. Auch das ist ein Vorzug der von
HOGER vorgesehenen StraRenbahnringlinie, die die Zahl der notwendigen
Umsteigevorgange reduziert.

7 Busse im Stau

Besonders wenig tUberzeugend ist das Verkehrskonzept von M@LLER, in dem bis zu
einer eventuellen Fertigstellung einer Neckarbriicke nach dem Jahr 2035 die Pendler
an einem P&R-Platz in Wieblingen aus ihrem Auto aussteigen sollen, um dann mit
normalen Bussen Uber Vangerowstral3e, Ernst-Walz-Briicke und Berliner Stral3e in
den Campus beférdert zu werden. Diese Straf3en sind heute schon hoch belastet. Die
Busse werden (wie heute schon die KFZ) auf den ZubringerstraB3en in den Campus
im Stau stehen und deshalb nicht attraktiv sein.

Die OPNV-ErschlieBung des Campus heute ist relativ schlecht: Die Busse stehen oft
im Stau, der Vorrang fir OPNV funktioniert an den meisten Lichtsignalanlagen nicht,
zur Rushhour sind die Busse und Stral3enbahnen oft Uberflillt, grof3e Institutionen im
Campus haben kein Jobticket, bieten ihren Mitarbeitern aber kostenlose PKW-
Stellplatze an, bei den anderen Institutionen sind die Parkgebihren sehr gering usw.
Trotzdem erreicht M@LLER mit seinen VerkehrsmalRnahmen lediglich eine
Steigerung der OV-Fahrten bis zum Jahr 2050 um 20,4% im Vergleich zu heute. Das
Verkehrskonzept von M@LLER ist nicht zukunftsfahig, die Klimaschutzziele wéaren so
nicht erreichbar.

8 PKW-Stellplatze und Park&Ride

Ahnliche Probleme wirden sich bei den von ASTOC geplanten groRen P&R-Platzen
ergeben: S-Bahnhof Wieblingen mit 4 000 Stellplatzen, Dossenheim mit 1 400
Stellplatzen, an der Speyerer Strale in Hb6he des Cuza-Rings mit 4 000
(Flachenbedarf allein dieses P&R-Platzes rund 120 000 gm, als vierstdckiges
Parkhaus 30 000 gm)® und Rohrbach Sid mit 950 Stellplatzen (davon jeweils die

% Heute bendtigt ein PKW-Stellplatz auf einem P&R-Platz 25-26 gm. ASTOC gibt als Flachenbedarf 30
gm an. Darin ist vermutlich der héhere Flachenbedarf zunehmender PKW-Grd3en berticksichtigt.
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Halfte fur Pendler ins NHF). Nutzer der P&R-Platze Speyerer Stral3e oder Rohrbach
Sid, die ins NHF wollen, missten morgens und abends je zweimal umsteigen. Fur
den P&R-Platz Dossenheim will ASTOC eine neue Stralenbahnhaltestelle schaffen.
Da er keine Strallenbahn im Campus hat, missten die P&R-Nutzer des P&R-Platzes
Dossenheim zweimal umsteigen (vom PKW in die Stral3enbahn und von der Strab am
Technologiepark oder an der Jahnstral3e in die autonomen Bus-Shuttle), um in den
Campus zu gelangen. Deshalb sieht er folgerichtig auch eine Bedienung durch Bus-
Shuttles durch das Handschuhsheimer Feld vor (siehe unten bei MZLLER). Im
Gegensatz dazu hat HOGER mit dem StralRenbahnring eine direkte, umsteigefreie
Verbindung von dem P&R-Platz Dossenheim in den Campus und benétigt dadurch
keinen Busverkehr im Handschuhsheimer Feld.

ASTOC sieht fur das NHF incl. P&R bis 2035 insgesamt tiber 10 000 PKW-Stellplatze
vor, bis 2050 immer noch 7 500. Mit einem solchen Konzept lassen sich die
Klimaschutzziele der Stadt Heidelberg nicht erreichen. P&R-Platze sollten, wenn
Uberhaupt, vor allem quellnah an Stationen leistungsfahiger Verkehrsmittel mit
eigenem Fahrweg (S-Bahn, DB, Stralenbahnringlinie 5 Heidelberg-Weinheim-
Viernheim-Mannheim-Heidelberg) errichtet werden. In Zukunft werden quellnahes
Bike&Ride und ahnliche Systeme in Kombination mit neuen Verkehrsmitteln wichtiger
werden als P&R. Mit Pedelecs, E-Scootern u.a. neuen Verkehrsmitteln lassen sich
die Einzugsbereiche der B&R-Stationen rund verfunffachen.

Auch M@LLER sieht 6 400 PKW-Stellplatze vor. Darunter sollen allein 1 000 P&R-
Platze im Dossenheimer Feld nordlich des Handschuhsheimer Felds errichtet
werden, fernab einer Schienenverbindung. Die Pendler sollen von dort ahnlich wie bei
ASTOC mit Bussen durch das Handschuhsheimer Feld auf Wegen transportiert
werden, die heute sehr attraktive Fahrradhauptachsen sind. Dazu mussten mehrere
heutige Feldwege ausgebaut werden, was der Einstieg in einen Nordzubringer durch
das Handschuhsheimer Feld ware. Ein solches Konzept wurde im Frihjahr 2019 von
den Bezirksbeiraten Handschuhsheim, Neuenheim und Bergheim und dem
Gemeinderat einstimmig bzw. mit grof3er Mehrheit abgelehnt.

Das Handschuhsheimer Feld besitzt u.a. folgende Merkmale:

e Aufgrund der Kleinrdumigkeit hohe 6kologische Wertigkeit, zahlreiche Nischen
fur seltene Tierarten

e sehr fruchtbarer Boden

e mildes Klima

e optimale Bedingungen fir Gemuse- und Obstanbau (u.a Bewasserung)
e zwei bis drei Ernten im Jahr

e in Ful3- und Fahrradnéhe zur Stadt

e Hochwertige regionale Produktion mit optimal kurzen Wegen sowohl fur
Erzeuger wie fur Verbraucher

¢ umweltfreundliche Naherholung in Stadtnahe
Eine Inanspruchnahme des Handschuhsheimer Felds fir KFZ-Verkehrswege

(M@LLER, ASTOC) und/oder Bebauung (MJLLER, ASTOC; HEIDE) ist deshalb als
negativ zu bewerten.
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Die nachfolgende Tabelle zeigt Nebenwirkungen der Einrichtung zielnaher P&R-
Anlagen beim Zielverkehr NHF.

Ausweichreaktionen bei
Staus heute

Reaktionen bei P&R mit
Busshuttle nahe am
Unicampus

Rebound-Effekte

Zeitliche Verschiebung der
Abfahrt

Teilweise Rickverschiebung
der Abfahrt

Auffullung frei gewordener
Kapazitaten, Wirkung verpufft

Quellnahes P&R z.B. an
Rundlinie 5 oder DB (heute
3x auf OV warten)

Umstieg quellnahes P&R auf
zielnahes P&R, da nur noch
1x auf OV warten

Zunahme der PKW-Kilometer
und der CO,-Emissionen

Nutzung OPNV z.B.
Rundlinie 5 oder DB (heute
3x auf OV warten)

Umstieg OPNV auf
zielnahen P&R-Platz, nur
noch 1x auf OV warten

Zunahme von PKW-Fahrten,
PKW-km und CO,-Emissionen

Umstieg auf Fahrrad

Teilweise Rickverlagerung

Zunahme von PKW-Fahrten,

auf MIV bis zielnahen P&R-
Platz

PKW-km und CO,-Emissionen

9 Modal-Split und Modal-Shift

Die Darstellung des Modal-Splits durch M@LLER und ASTOC beinhaltet neben dem
Quell- und Zielverkehr auch den Binnenverkehr auf dem Campus. Der Binnenverkehr
stellt jedoch kein Problem dar, er wird fast ausschlie3lich durch Fuf3 und Fahrrad
abgewickelt (z.B. FuRwege vom Horsaal in die Mensa, von dort in ein anderes
Institut, dann in die UB). Die Probleme (Kapazitats- wie Umweltprobleme) entstehen
durch den Quell- und Zielverkehr, der vor allem mit MIV und OPNV abgewickelt wird.
Durch die Einbeziehung des unproblematischen Binnenverkehrs erscheint der MIV-
Anteil gering. Ein FuBweg in die Mensa wird in dieser Darstellung gleich gezéahlt wie
eine Autofahrt vom Wohnort Sandhausen in den Campus. Der Modal-Split und der
Modal-Shift sollten deshalb in Zukunft vor allem fir den Quell- und Zielverkehr
dargestellt werden.

10 Zuwachsprognose

Vermodgen und Bau gab zu Anfang des Prozesses eine Zuwachsprognose von
817 400 gm Bruttogeschossflache (BGF) bis zum Jahr 2050. Die Teams sollen die
Umsetzung dieser Wachstumsprognose in ihren Entwirfen darstellen. Der Begriff
BGF wird in der Baunutzungsverordnung und der DIN 277 nicht verwendet. Er ist
nicht exakt definiert. Normalerweise unterscheidet sich die BGF dadurch, dass in ihr
im Unterschied zur Geschossflache (GF) u.a. auch Unter- und Dachgeschosse
enthalten sind.

Vermodgen und Bau hat zwischenzeitlich erklart, dass mit BGF nur oberirdische
Geschosse und nur in wenigen Einzelféllen (unter 5%) nutzbare Untergeschosse
gemeint seien. Untergeschosse stellen jedoch einen wesentlichen Teil der
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Nutzflachen im Campus dar. Im Untergeschoss des Horsaalgebaudes Chemie
befinden sich z.B. empfindliche Geréate wie Rasterelektronenmikroskopie und
Kernresonanz-Spektroskopie. Das neue Gebaude des MPI fir medizinische
Forschung wird in 3 Untergeschossen u.a. Raume flr erschitterungsempfindliche
Hochleistungs-Lichtmikroskopie erhalten. Im Chemischen Institut befinden sich in den
Untergeschossen grof3e Laborraume, Arbeitsgruppenraume und Arbeitszimmer, in
der Geologie und Mineralogie beherbergt das Untergeschoss die Feinmechanik,
Dunnschlifflabore, Arbeitsraume etc. Der Campus besitzt heute bereits mehrere
Kilometer unterirdische Versorgungsgange, an die fast alle Institute und Kliniken
angeschlossen sind. In diesem System befinden sich die Zugénge zu zahlreichen
Nutzraumen der verschiedenen Institute, in der Geografie z.B. die Kartenrdume, in
den Life Sciences z.B. Sicherheitslabore. Diese unterirdische Infrastruktur wird bei
einem Ausbau der Infrastruktur mitwachsen.

Da auch in Zukunft dafir geeignete Nutzungen in Untergeschossen untergebracht
werden, mussen diese bei der nachzuweisenden BGF selbstverstandlich mitgezahit
werden. Dies ist bisher nicht erfolgt. Dadurch wird sich die oberirdisch zu bebauende
Flache entsprechend um 15% bis 20% verringern.

Die Prognosen Uber den BGF-Zuwachs (+75%) wurden bisher nur durch Vermégen
und Bau vorgegeben. Sie wurden bisher nicht diskutiert. Herr Prof. Dr. Andreas Knie
hat dazu bereits am 5. November 2018 in seiner Kommentierung der Ersten Entwirfe
der Teams wichtige kritische Aussagen gemacht, die bei realistischer Betrachtung
ebenfalls zu einem geringeren Wachstumsbedarf fihren werden. Dieses Thema
wurde bisher im Masterplanprozess nicht behandelt. Dies sollte nachgeholt werden.

11 Verkehrsmodell

Das Verkehrsmodell enthalt in seiner Grundversion (PO oder ,Pauschalprognose®) flr
das Jahr 2035 zahlreiche Einschrankungen, die beachtet werden sollten:*

Es enthalt

e keine neuen Stralenbahnstrecken des Heidelberger Mobilitdtsnetzes aul3er
den bereits fertiggestellten bzw. planfestgestellten MalRnahmen

e Der grof3e neue Stadtteil PHV (10 000 Einwohner) ist in dem Rechenmodell
auch im Jahr 2035 nicht an eine StraRenbahn angebunden.

e Im Strafenbahn- und Busnetz sind keinerlei Verbesserungen im Vergleich zu
heute enthalten, auch nicht z.B. die vom Gemeinderat bereits beschlossenen
Beschleunigungsmafinahmen. (In den letzten 20 Jahren wurden die
Strafl’enbahnen langsamer, weil die Bevorrechtigung an vielen Kreuzungen
nicht oder nur schlecht funktioniert)

e Es sind keine zusatzlichen S-Bahn-Strecken und -Linien abgebildet Zwei
Drittel des MIV in Heidelberg entsteht durch Einpendler. Fur diese Verkehre
sind MalRnahmen auf3erhalb der Stadt HD ausschlaggebend fir die
zukinftigen Verkehrsmengen. (z.B. der z.Zt. stattfindende Ausbau der S-Bahn,

4 https://ww1l.heidelberg.de/buergerinfo/getfile.asp?id=295750&type=do&
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ein hoherer Komfort durch die Mdéglichkeit von Dreifach-Traktion zur Rushhour
bei der S-Bahn)

¢ Die von DB-Netz geplanten Erhéhungen der Gleiskapazitaten zwischen
Heidelberg und Mannheim, u.a. der viergleisige Ausbau der Strecke
Heidelberg Wieblingen - Heidelberg Hauptbahnhof., sind nicht enthalten.

e Fahrradstral3en (acht geplant) und Radschnellwege sind im Modell im Jahr
2035 nicht enthalten

e Auch extrem schlechte Fahrrad-Verbindungen wie z.B. die Verbindung von
Heidelberg ins Neckartal und den Kraichgau an der B37 mit hohem Fahrrad-
potential sind im Verkehrsmodell im Jahr 2035 noch dieselben wie heute (Hier
bestehen keine Radverkehrsanlagen. Der Radverkehr muss auf einem z.T. nur
60 cm breiten Streifen direkt neben einer vierspurigen Bundesstral3e mit KFZ-
Geschwindigkeiten von 100 -120 km/h fahren. Geplant ist die Einrichtung einer
durch Trennelemente abgeschirmten Fahrradspur auf einer der vier KFZ-
Spuren, von denen nur 2-3 Spuren fur den KFZ-Verkehr bendtigt werden.)

Fahrradpendlerstrecke Heidelberg-Neckargemiind

e, Af N
-

e Der Fahrzeugmix ist in 2035 derselbe wie heute. Neue Verkehrsmittel (z.B.
besserer Zugang zu Bahnhofen und Erhéhung des Einzugsbereichs durch E-
Scooter, Pedelecs etc. oder Anderungen durch E-Lastenrader im
Einkaufsverkehr) sind nicht abgebildet.

e Es sind keine Mafnahmen des im Marz 2019 vom Gemeinderat beschlos-
senen SofortmaRnahmenprogramms Verkehr® (27 MaBnahmen) enthalten.

e Seit 9.5.2019 besteht in Heidelberg Klimanotstand. Im Herbst wird der
Gemeinderat weitere MaRnahmen zur Reduktion der CO,-Emissionen
beschliel3en. Diese werden im Verkehrsmodell ebenfalls nicht abgebildet
werden.

° https://ww1l.heidelberg.de/buergerinfo/getfile.asp?id=293254&type=do&
https://wwl.heidelberg.de/buergerinfo/vo0050.asp? kvonr=26227&voselect=5874
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12 Bebauung HUhnerstein

HEIDE und ASTOC sehen eine teilweise Bebauung des Gewanns Hihnerstein mit
u.a. einem Universitatscluster (HEIDE) oder einem Innovationsquartier (ASTOC) vor,
M@LLER eine vollstandige Bebauung. Der Huhnerstein liegt relativ weit abseits. Bis
zur Mensa z.B. betragt die Entfernung (einfach) Gber ein Kilometer, bis zum DKFZ 1,3
km. Fusswege hin und zurtick wiirden z.B. 30 — 40 min dauern. Dies widerspricht der
Idee eines kompakten Campus mit kurzen, fusslaufigen Entfernungen, bei dem die
Kontakte zwischen Wissenschaftlern verschiedener Disziplinen durch einen Campus
der kurzen Wege geférdert werden.

Das Gewann Hiuhnerstein im Handschuhsheimer Feld ist ein Gebiet mit einer hohen
Okologischen Wertigkeit. Dieses Gebiet in diesem Jahrhundert unbebaut zu erhalten
und es als eventuelle Reserveflache fur das néachste Jahrhundert zu bewahren, wie
es HOGER vorsieht, erscheint deshalb sinnvoll.

13 Bauliche Dichte

Alle vier Entwirfe liegen in der baulichen Dichte im Jahr 2050 weit unter der in der
Baunutzungsverordnung fur Sondergebiete wie Hochschulen vorgesehenen
Grundflachenzahl GRZ von 0,8. HOGER, HEIDE und M@LLER liegen auch in der
Geschossflachenzahl GFZ weit unter der Obergrenze von 2,4, ASTOC erreicht diese.
HOGER liegt in der GFZ bei 1,5.

14 Ranking der Entwicklungsperspektiven

Am Uberzeugendsten ist das Verkehrskonzept von HOGER, das die PKW-Stellplatze
von 7 450 auf 2 950 reduziert, das bestehende Verkehrssystem konsequent und mit
zielnahen Haltepunkten ausbaut, die Umsteigevorgange reduziert, eine Vielzahl von
Einzelmalinahmen beinhaltet und einen Multimodialen Mobilitaétshub mit P&R an der
Schiene in Dossenheim und lediglich langfristig und nur als Option einen
Multimodialen Mobilitatshub mit P&R an der S-Bahn in Wieblingen vorsieht. Die
Rhein-Neckar-Verkehrsgesellschaft (rnv) und die Stadt Heidelberg investieren grol3e
Betrage in den Ausbau des StralRenbahnsystems (,Mobilitatsnetz Heidelberg® zum
Strallenbahnausbau, u.a. Ausbau des Umsteigepunktes am HBF Nord fiir 28 Mio €,
neue Stralenbahnlinie nach PHV, Anschaffung neuer barrierefreier StralRenbahnen
fur 250 Mio €, die groRere Strecken ohne Oberleitung fahren kénnen. Die S-Bahn
Rhein-Neckar wird fur ca. 200 Mio € ausgebaut, das Land hat veranlasst, dass neue,
schnelle RE-Fahrten z.B. zwischen Heidelberg und der Pfalz/Saarland eingerichtet
wurden, die nur am HBF halten.)) HOGER setzt konsequent auf den Ausbau
bewahrter moderner Verkehrssysteme mit einer Kombination neuer Verkehrsmittel,
ohne dass die Losung der Verkehrsprobleme allein von neuen, unerprobten
Verkehrsmitteln abhangig ware. Mit einem solchen Konzept erscheint eine gute
Verkehrserschliel3ung und die Erfullung der Klimaziele am ehesten erreichbar.
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Ranking Was spricht far Was spricht gegen
Weiterentwicklung Weiterentwicklung
1. HOGER Verwendung bewahrter -
Verkehrssysteme mit
Integration neuer Verkehrs-
mittel und Systeme; erreicht
von allen Teams die geringste
Verkehrsleistung im MIV und
vermutlich die geringsten CO,-
Emissionen; Schonung
natdrlicher Freiraume durch
moderate Verdichtung; gut
durchdachte Einzelplanung
2. HEIDE Bewahrtes und Neues Inanspruchnahme eines Teils des
(Seilbahn) Huhnersteins; keine umsteigefreie
OPNV-Anbindung von Norden
3. ASTOC Vielseitige Ideen fir Inanspruchnahme eines Teils des
Campusentwicklung Huhnersteins; keine umsteigefreie
OPNV-Anbindung von Siiden und
Norden; bis ca. 2035 schlechte
Busbedienung von P&R PHV in
den Campus; Stral3enausbau im
Handschuhsheimer Feld fir
Busverkehr, dadurch Vorbereitung
eines Nordzubringers; sehr hohe
Zahl von Parkplatzen; hohe MIV-
Verkehrsleistung; Konzept
scheitert, wenn autonome Bus-
Shuttle nicht so funktionieren wie
gedacht
4. M@LLER gute Darstellung Inanspruchnahme des

Huhnerstein; keine umsteigefreie
OPNV-Anbindung von Suden und
Norden; bis ca. 2035 schlechte
Busbedienung von P&R in den
Campus; Strallenausbau im
Handschuhsheimer Feld fir
Busverkehr, dadurch Vorbereitung
eines Nordzubringers; hohe Zahl
von Parkplatzen; hohe MIV-
Verkehrsleistung

Dieter Teufel, 23.7.2019






