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1.1

Grundlagen und Vorgaben zum Nahverkehrsplan

EinfGhrung

Nach § 5 des Landesgesetzes Uber die Planung, Organisation und Gestal-
tung des dffentlichen Personennahverkehrs (OPNVG)' ist ,die Sicherstel-
lung einer ausreichenden Bedienung der Bevdlkerung mit Verkehrsleis-
tungen im o&ffentlichen Personennahverkehr eine freiwillige Aufgabe der
Daseinsvorsorge®, die gemaRB § 6 desselben Gesetzes von den Aufgaben-
tragern (hauptsachlich den Stadt- und Landkreisen) wahrzunehmen ist,
wobei die Befugnis der Kommunen, Verkehrsleistungen im o&ffentlichen
Personennahverkehr zu férdern oder durch eigene Verkehrsunternehmen
zu erbringen, unberiihrt bleibt. Der Nahverkehrsplan dient den OPNV-
Aufgabentragern als Instrument zur Formulierung ihrer Zielvorstellungen.
Die Inhalte und die Regelungen zur Aufstellung der jeweiligen Nahver-
kehrsplane werden vom Landesgesetzgeber ebenfalls im OPNV-Gesetz
vorgegeben. Als weisungsfreie Pflichtaufgabe stellen die Aufgabentrager
diese Plane zur Sicherung und zur Verbesserung des OPNV-Angebots

auf.

Der Nahverkehrsplan gibt demnach den Rahmen fur die Entwicklung des
offentlichen Personennahverkehrs vor und ist auf einen Zeithorizont von
funf Jahren angelegt. Zu seinen Inhalten gehdren beispielsweise Zielvor-
stellungen zur Definition der Netzstruktur, von Verknlpfungspunkten sowie
von Ubergeordneten Vorstellungen zum Fahrplanangebot. Die jeweilige
Genehmigungsbehérde hat die Ziele und Rahmenvorgaben des Nahver-
kehrsplans bei der Erteilung von Genehmigungen nach dem Personenbe-

forderungsgesetz (PBefG)? zu beriicksichtigen.

Der Nahverkehrsplan stellt hier einen abwagungsrelevanten Belang dar’.
Die Genehmigungsbehérde kann eine konkrete Liniengenehmigung ge-

! Gesetz Uber die Planung, Organisation und Gestaltung des &ffentlichen Personennahverkehrs (OPNVG) vom 8. Juni 1995
GBI. S. 417 1, zuletzt geadndert durch Gesetz vom 25. April 2007 GBI. S.252

% Personenbefdrderungsgesetz (PBefG) in der derzeit gliltigen Fassung

® Fromm/ Fey/ Sellmann / Zuck, PBefG, § 8 RdNr 1
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man § 13 Abs. 2a PBefG versagen, wenn der beantragte Verkehr mit ei-

nem Nahverkehrsplan nicht in Einklang steht.

1.2 Der rechtliche und organisatorische Rahmen

Nachfolgend werden die wesentlichen gesetzlichen Bestimmungen, die
den Nahverkehrsplan betreffen, im Gesamtzusammenhang aufgezeigt.

1.2.1 Der europaische Rechtsrahmen

Die EU-Verordnung Nr. 1191/69

Die Verordnung (EWG) Nr. 1191/69* legt die allgemeinen Bedingungen
fest, die flir gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen gelten. Sie regelt die
Vereinbarung oder Auferlegung gemeinwirtschaftlicher Verkehrsleistungen
und die sich daraus ergebende Verpflichtung zur Zahlung der vereinbarten
Vergutung im Falle der Vereinbarung oder zum Ausgleich wirtschaftlicher

Nachteile im Falle der Auferlegung.

1991 erfolgte eine Anderung durch die Verordnung (EWG) Nr. 1893/91.
Die Betreiber des Stadt-, Vorort- und Regionalverkehrs wurden in den An-
wendungsbereich der Vorschrift einbezogen. Es wurde den Mitgliedstaa-
ten jedoch ermdglicht, diese Unternehmen von der Vorschrift auszuneh-
men. Eine solche Ausnahme ermdglicht § 8 PBefG, wonach 6&ffentliche
Verkehrsangebote vorrangig eigenwirtschaftlich zu erbringen sind. Die Un-
ternehmen sind aufgrund der erteilten Liniengenehmigung verpflichtet, den
genehmigten Betrieb aufzunehmen und wahrend der Geltungsdauer der
Genehmigung unter Beachtung des Standes der Technik aufrecht zu er-
halten. Deshalb erhalten sie im Rahmen der Liniengenehmigung einen re-

lativ weitreichenden Schutz vor Konkurrenz.

* Verordnung (EWG) Nr. 1191/69 des Rates vom 26.06.1969 (ber das Vorgehen der Mitgliedstaaten bei mit dem Begriff des
offentlichen Dienstes verbundenen Verpflichtungen auf dem Gebiet des Eisenbahn-, StraBen- und Binnenschiffsverkehrs, ABI. L
156 vom 28.6.1969, zuletzt geadndert durch die Verordnung (EWG) Nr. 1893/91, ABI. L 169 vom 29.6.1991.
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Die Wirksamkeit dieser so genannten Teilbereichsausnahme auf der Basis
des deutschen PBefG ist im Oktober 2006 vom Bundesverwaltungsge-
richt® bestatigt worden. Damit kommt die Verordnung im Busbereich nicht
zur Anwendung. Dennoch ist bei der OPNV-Finanzierung darauf zu ach-
ten, dass europaische Regelungen Uber Zahlungen aus 6ffentlichen Kas-
sen an Unternehmen (Beihilfen) nicht verletzt werden. Das Bundesverwal-
tungsgericht hat in dem o. g. Urteil dazu festgestellt, dass im personenbe-
férderungsrechtlichen Genehmigungsverfahren von der Genehmigungs-
behdrde (hier: Regierungsprasidium Stuttgart) flr eigenwirtschaftliche
Verkehre nicht zu prufen ist, ob und in welchem Umfang sowie ob in beihil-
ferechtskonformer Weise die Verkehre aus 6ffentlichen Mitteln finanziert
werden. Die EU-konforme Finanzierung von Verkehrsangeboten ist des-

halb auBerhalb der Liniengenehmigungsverfahren zu regeln.

Rechtssprechung des Europaischen Gerichtshofs

Nach der Entscheidung des Europaischen Gerichtshofes in der Rechtssa-
che ,Altmark Trans® vom 24. Juli 2003 mussen Vereinbarungen mit Ver-
kehrsunternehmen, die Grundlage fiir staatliche oder kommunale Zu-
schusse sind, folgende vier Kriterien erfillen, damit die Zahlungen nicht
als unzulassige staatliche Beihilfe angesehen werden:

e Es muss eine Betrauung mit der Erfullung klar definierter gemeinwirt-
schaftlicher Verpflichtungen erfolgt sein.

e Die Parameter zur Berechnung des finanziellen Ausgleichs missen zu-
vor objektiv und transparent aufgestellt werden.

o Der Ausgleich darf — unter BerUcksichtigung der erzielten Einnahmen
und eines angemessenen Gewinns — keine Uberkompensation des un-

ternehmensinternen Aufwands bewirken.

® Urteil des Bundesverwaltungsgerichts vom 19. Oktober 2006, Az. 3 C 33.05
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e Sofern das betraute Unternehmen nicht mittels 6éffentlicher Ausschrei-
bung ausgewahlt wird, erfolgt eine Kostenanalyse am MaBstab eines
durchschnittlichen, gut gefiihrten Unternehmens.

Die Pflicht zur Beachtung der ,vier Kriterien“ obliegt dem Finanzmittelge-
bern (hier: der Landeshauptstadt Stuttgart), der durch EU-rechtskonforme
Vorgehensweise sicherstellen muss, dass eine Finanzierung von Ver-
kehrsleistungen aus &ffentlichen Mitteln in Ubereinstimmung mit dem eu-
ropaischen Beihilferecht erfolgt.

Die EU-Verordnung Nr. 1370/2007

Am 3. Dezember 2007 wurde im EU-Amtsblatt die EU-Verordnung mit der
Nr. 1370/2007 verodffentlicht. Sie ersetzt die bisherigen Verordnungen aus
den Jahren 1969 und 1991 und tritt 24 Monate nach ihrer Veroffent-
lichung, also am 3. Dezember 2009, in Kraft. Innerhalb dieser Frist sind
die Mitgliedstaaten gehalten, ihre nationale Gesetzgebung dem EU-Recht
anzupassen. Das deutsche PBefG wird gegenwartig Uberarbeitet.
Inwieweit dabei die eigenwirtschaftliche Erbringung von Verkehrs-
leistungen Bestand haben wird, ist noch nicht absehbar.

Die neue Verordnung hat zum Ziel, den OPNV-Verkehrsmarkt innerhalb
der Europaischen Union zu harmonisieren. Zudem soll das vom Aufgaben-
trager gewlnschte Verkehrsangebot méglichst wirtschaftlich erbracht wer-
den. Die Verordnung geht deshalb im Grundsatz von einer Vergabe von
Verkehrsleistungen in einem wettbewerblichen Verfahren aus. Sie lasst
unter bestimmten Bedingungen aber gleichrangig auch die Direktvergabe
oder Eigenproduktion von Verkehrsleistungen durch 6ffentliche Unterneh-
men zu (sog. Inhouse-Vergabe).

Innerhalb der Landeshauptstadt Stuttgart betreibt die Stuttgarter StraBen-
bahnen AG (SSB) als stadtisches Tochterunternehmen derzeit den ge-
samten Stadtbahn- und auch den weit Gberwiegenden Teil des Linienbus-
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verkehrs. Die Stadtverwaltung beabsichtigt, daran auch kiinftig festzuhal-
ten. Insoweit wird die Landeshauptstadt die in der Verordnung 1370/2007
zugelassene Option der Eigenproduktion wahrnehmen und die Eigentums-
und Auftragsbeziehungen im Verhéltnis zur SSB konform mit dem EU-

Recht ausgestalten.

In der EU-Verordnung sind die Voraussetzungen fir eine Direktvergabe
von Verkehrsvertragen an kommunale Verkehrsunternehmen definiert. So
muss der interne Betreiber, in diesem Fall also die SSB AG, durch die zu-
stdndige Behdrde, also die Stuttgarter Stadtverwaltung, wie eine eigene
Dienststelle kontrolliert werden (sog. ,Kontrollkriterium®). Die Tatigkeit des
internen Betreibers hat sich innerhalb des Zustandigkeitsbereichs der je-
weiligen Behérde, also auf die Gemarkung der Landeshauptstadt, zu kon-
zentrieren, wobei einzelne ausbrechende Verkehre moglich sind (sog.
,aebietsbezogenheit). Ferner darf sich der interne Betreiber nicht an
wettbewerblichen Vergabeverfahren auBerhalb seines Gebiets beteiligen
(sog. ,Exklusivitat).

Berlcksichtigung von Belangen des Umweltschutzes

Um den Stellenwert des Umweltschutzes bei staatlichen Planungen zu er-
héhen, hat die Europaische Union im Jahr 2001 die Richtlinie 2001/42/EG®
vorgelegt. Danach sind Plane und Programme, die aufgrund von Rechts-
oder Verwaltungsvorschriften erstellt werden missen und die von einer
Behdérde oder einem Parlament angenommen werden, auf ihre Umwelt-
wirkungen hin zu Gberprifen. Dies gilt insbesondere auch fur Plane im Be-

reich Verkehr. Ausgenommen hiervon sind lediglich Planungen

fiir die Nutzung kleiner Gebiete auf lokaler Ebene sowie geringfiigige An-
derungen bestehender Planwerke.

® Richtlinie 2001/42/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom 27. Juni 2001 tber die Priifung der Umweltauswir-
kungen bestimmter Plane und Programme, ABI. L 197 vom 21. Juli 2001



Nahverkehrsplan Landeshauptstadt Stuttgart (1. Fortschreibung)

1.2.2

Der Bundesgesetzgeber hat im Juni 2005 die Vorgaben der EU-Richtlinie
mit dem Gesetz zur EinfUhrung einer Strategischen Umweltprifung
(SUPG)’ in die nationale Gesetzgebung libernommen. Ein entsprechen-
des Landesgesetz wurde im Oktober 2008 verabschiedet®. Darin ist expli-
zit festgelegt, dass Nahverkehrsplane gemaB §11 OPNVG (vgl. Seite 7)
einer Strategischen Umweltprifung zu unterziehen und demnach darin
enthaltene MaBnahmenvorschlage auf ihre Umweltwirkungen hin zu beur-

teilen sind. Der vorliegende Nahverkehrsplan tragt dem Rechnung.

Das Bundesrecht

Das Personenbeférderungsgesetz (PBefQ)

Mit dem Personenbeférderungsgesetz (PBefG) wird der Ordnungsrahmen
fir den straBengebundenen o6ffentlichen Personennahverkehr festgelegt.
Es gilt damit fir den Linienverkehr mit Bussen, StraBen-, Stadt- und U-
Bahnen. Das PBefG ist spezielles Gewerberecht und regelt die Zulassung
von Verkehrsunternehmen zum OPNV-Markt, die Bedingungen, unter de-
nen sie dort tatig sein durfen, sowie die Pflichten, die sich aus dem Anbie-
ten von Verkehrsleistungen ergeben. Es regelt zudem, dass der Nahver-
kehrsplan den Rahmen fur die Entwicklung des o6ffentlichen Personennah-
verkehrs bildet, und bestimmt, dass die Lander das Aufstellungsverfahren
hierzu festzulegen haben. Die Genehmigungsbehdrden haben die von den
Aufgabentragern beschlossenen Nahverkehrspléne bei der Erteilung von
Konzessionen nach dem PBefG zu berlcksichtigen und kénnen die Ertei-
lung einer Liniengenehmigung versagen, wenn der Verkehr nicht im Ein-

klang mit einem Nahverkehrsplan steht.

7 Gesetz zur Einfiihrung einer Strategischen Umweltpriifung und zur Umsetzung der Richtlinie 2001/42/EU (SUPG), GBI. vom

28. Juni 2005

® Gesetz zur Anderung des Landesgesetzes tiber die Umweltvertraglichkeitspriifung und anderer Gesetze, GBI. vom 21. Okto-

ber 2008
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1.2.3

Das Bundesbehindertengleichstellungsgesetz (BGG)

Im Jahr 2002 wurde das Bundesbehindertengleichstellungsgesetz verab-
schiedet. Das Gesetz fordert von den Nahverkehrsplanen, das Ziel der
Barrierefreiheit  offentlicher  Beférderungsangebote in  Form von
barrierefreier Infrastruktur sowie von barrierefrei zuganglichen Beférde-
rungsmitteln zu verfolgen. Konkrete zeitliche Vorgaben und erforderliche
MaBnahmen sind zu formulieren (BGG Bund § 8 Abs. 2). Der vorliegende
Nahverkehrsplan tragt dem Rechnung.

Das Landesrecht

Das OPNV-Gesetz des Landes (OPNVG)

Der Landtag von Baden-Wirttemberg hat am 23.05.1995 das Gesetz zur
Umsetzung der Bahnstrukturreform und zur Gestaltung des o6ffentlichen
Personennahverkehrs in Baden-Wirttemberg als Artikelgesetz beschlos-
sen. Dazu geh6rt mit Artikel 1 das Gesetz Uber die Planung, Organisation
und Ausgestaltung des offentlichen Personennahverkehrs (OPNVG®).
Hiernach sind das Land Baden-Wurttemberg, die kreisfreien Stadte, die
Landkreise sowie der Verband Region Stuttgart als Aufgabentrager be-
stimmt worden (§ 6 Abs. 2 OPNVG).

Der Nahverkehrsplan hat nach dem OPNV-Gesetz mindestens zu enthal-

ten:

¢ eine Bestandsaufnahme der vorhandenen Einrichtungen und Strukturen
sowie der Bedienung im OPNV,

¢ eine Bewertung der Bestandsaufnahme (Verkehrsanalyse),

® Gesetz iber die Planung, Organisation und Gestaltung des 6ffentlichen Personennahverkehrs (OPNVG) vom 8. Juni 1995
GBI. S. 417 1, zuletzt gedndert durch Gesetz vom 25. April 2007 GBI. S. 252
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e eine Abschatzung der Entwicklung des Verkehrsaufkommens im moto-
risierten Verkehr [IV + OV] (Verkehrsprognose),

e Ziele und Rahmenvorgaben fiir die Gestaltung des OPNV sowie

e Aussagen Uber zeitliche Vorgaben und MaBnahmen zur Verwirklichung
einer méglichst weitreichenden Barrierefreiheit im OPNV.

Es sollen dariiber hinaus eventuell geplante Investitionen fir den OPNV
mit ihren voraussichtlichen Kosten und der Finanzierung dargestellt wer-

den.

Der Nahverkehrsplan soll durch einen Nahverkehrsentwicklungsplan er-
ganzt werden, der Aussagen zur angestrebten Entwicklung der Verkehrs-
situation Uber den Zeitraum des Nahverkehrsplans hinaus aufzeigt und
angestrebte Angebotsverbesserungen darstellt. Da jedoch im vorliegen-
den Nahverkehrsplan auch MaBnahmen betrachtet werden, die Gber den
Planungszeitraum von 5 Jahren hinausreichen, verzichtet die Stadt auf die
Erstellung eines Nahverkehrsentwicklungsplans.

Aufgrund der Veréffentlichung der EU-Verordnung Nr. 1370/2007 am
3. Dezember 2007 ist von einer Anpassung des OPNVG bis Ende 2009

auszugehen.

Gesetz zur Gleichstellung von Menschen mit Behinderungen (L-BGG)

In Folge des Bundes-BGG wurde im Jahr 2005 auch das Landesgesetz
zur Gleichstellung von Menschen mit Behinderungen beschlossen. Das
Landesgesetz setzt die Forderungen des Bundesgesetzes im Zustandig-
keitsbereich des Landes um (zum Thema Barrierefreiheit siehe auch Kapi-
tel 4.1.3).
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1.2.4

Der organisatorische Rahmen

Aufgabentrager in der Region Stuttgart

Die Zustandigkeiten fiir den OPNV sind in der Region Stuttgart auf unter-
schiedliche Aufgabentrager verteilt:

Far den Schienenpersonennahverkehr (SPNV) ist das Land Baden-
Wirttemberg Aufgabentrager. Ausgenommen davon sind der ,regional-
bedeutsame Schienennahverkehr mit Ziel und Quelle in der Region Stutt-
gart“ sowie der regionale Nachtbusverkehr, fir die der Verband Region
Stuttgart (VRS) die Aufgabentrédgerschaft zugewiesen bekommen hat.
Beim regional-bedeutsamen Schienenverkehr handelt es sich insbesonde-
re um die S-Bahn Stuttgart, aber auch um andere Schienenstrecken wie z.
B. die Regionalbahn R81 (Wendlingen (N) - Kirchheim (T) -
Oberlenningen). Fir Bahnstrecken auBerhalb des Netzes der Deutschen
Bahn AG mit lediglich lokaler Bedeutung nehmen derzeit die betroffenen
Landkreise die Aufgabentragerschaft wahr. Fir die Gbrigen Verkehrsan-
gebote auf der Basis des PBefG (U-Bahn-, Stadtbahn-, StraBenbahn- und
Buslinien) bestimmt das OPNVG die Landeshauptstadt Stuttgart bzw.

die Landkreise als Aufgabentrager.

Wahrnehmung der Aufgabentragerschaft

Die Landeshauptstadt Stuttgart ist gemaB OPNVG Aufgabentrager fiir die
Stadtbahn- und Buslinien im Stadtgebiet. Nahezu alle diese Linien werden
von dem stadtischen Tochterunternehmen SSB AG betrieben. Weiterhin
bedient die SSB auch einen groBen Teil der ein- und ausbrechenden Ver-
kehrslinien aus den bzw. in die benachbarten Landkreise(n).

Die Landeshauptstadt Stuttgart beabsichtigt, die Stuttgarter StraBenbah-
nen AG (SSB) als das daflir zustandige stadtische Tochterunternehmen

mit der Bedienung dieser Stadtbahn- und Buslinien weiterhin zu betrauen.
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Die SSB ist dann fiir die Einhaltung, Uberwachung und Dokumentation der
im Nahverkehrsplan festgeschriebenen Leistungsmerkmale und Qualitats-

kriterien verantwortlich.

Erganzend sind auf den ein- und ausbrechenden Buslinien und in gerin-
gem Umfang auch innerhalb des Stadtgebiets private Verkehrsunterneh-
men aktiv. Hier sind im Einzelfall und in der Regel auch in Abstimmung mit
den benachbarten Landkreisen Vorgehensweisen flr die kiinftige Vergabe

dieser Leistungen zu entwickeln.

Die OPNV-Angebotsplanung erfolgt insbesondere bei den grenziiber-
schreitenden Linienverkehren in enger Zusammenarbeit mit den benach-
barten Aufgabentrdgern, also den Landkreisen Béblingen, Esslingen,
Ludwigsburg und dem Rems-Murr-Kreis (Stadtbahn- und Buslinienver-

kehr) sowie dem Verband Region Stuttgart (Nachtbuslinien).

Aufstellung des Nahverkehrsplans

FUr Schienenverkehre in der Aufgabentragerschaft des Landes oder des
Verbands Region Stuttgart ist die Aufstellung eines Nahverkehrsplans
nicht erforderlich. In der Region Stuttgart werden deshalb lediglich Nah-
verkehrsplane fiir den OPNV in der Landeshauptstadt Stuttgart sowie in
den Landkreisen Boblingen, Esslingen, Géppingen, Ludwigsburg und im

Rems-Murr-Kreis erstellt.

Die Aufstellung der Entwirfe der Nahverkehrsplane fir die Aufgabentrager
im Gebiet des VVS wird im Auftrag der Landkreise bzw. der Landeshaupt-
stadt satzungsgeman von der Verbundgesellschaft durchgefihrt.

Zur laufenden Begleitung und Steuerung der Arbeiten besteht beim VVS
die Arbeitsgruppe Nahverkehrsplan. In ihr sind die Aufgabentrager vertre-
ten, um die Vorgaben flr die einzelnen Arbeitsphasen und die NVP-Inhalte

abzustimmen. Wegen der engen Wechselbeziehungen zum Verband Re-
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gion Stuttgart als Trager der Regionalverkehrsplanung sowie als Aufga-
bentrager fir die S-Bahn Stuttgart ist auch dieser Mitglied der Arbeits-

gruppe.

Damit wird die vom Gesetzgeber vorgeschriebene Beteiligung des Tragers
der Regionalplanung sowie die notwendige Abstimmung mit Aufgabentra-
gern innerhalb von Verkehrskooperationen bereits in der Phase der Ab-

stimmung von Grundlagen und Vorgehensweise sichergestellt.

Ubergreifende Zielvorstellungen zur Verkehrsentwicklung

Der Generalverkehrsplan des Landes Baden-Wirttemberg

Die Ubergeordneten Zielvorstellungen des Landes Baden-Wirttemberg zur
Verkehrsentwicklung sind u. a. in dem im Jahre 1995 beschlossenen Ge-
neralverkehrsplan (GVP) formuliert. Eine Novellierung des GVP ist bis

zum Jahr 2010 vorgesehen.

Der Generalverkehrsplan versteht sich als ein integratives Verkehrskon-
zept, das nicht nur die Leitlinien der Verkehrspolitik der Landesregierung
Baden-Wurttemberg darstellt, sondern auch die MaBnahme auf den ande-
ren Entscheidungsebenen einbezieht. Wesentliche Anséatze sind die effizi-
entere Nutzung der Verkehrsmittel, die Verlagerung auf den 6ffentlichen
Verkehr, der weitere Ausbau der Verkehrsinfrastruktur und der bewusstere
Umgang mit der Mobilitat. Mit den im Generalverkehrsplan beschriebenen
Strategien und Konzepten soll das Ziel einer dauerhaft umweltvertragli-
chen Mobilitdt auf absehbare Zeit erreicht werden. Das Land verfolgt in
seiner zukinftigen Verkehrspolitik finf grundsatzliche Ziele, die die unter-
schiedlichen und oftmals gegenséatzlichen Interessen der Gesellschaft, der
Wirtschaft, des Umweltschutzes und der Raumordnung zum Verkehr be-
ricksichtigen:
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o Langfristige Sicherung der Mobilitdt der Birger und des freien Aus-

tauschs von Gtern,

e Bewahrung der Lebensqualitat durch raumlich ausgewogene soziale,
wirtschaftliche und umweltgerechte Bedingungen im Verkehr,

o Okonomisch effiziente und 6kologisch vertragliche Verkehrsabwicklun-
gen zur Sicherung des Standortes Baden-Wirttemberg,

o Verminderung der Umweltbelastungen durch den Verkehr und

Verminderung der Verkehrsgefahren flir den Menschen.

Nach den Vorstellungen des Landes soll der 6ffentliche Personennahver-
kehr im gesamten Landesgebiet im Rahmen eines integrierten Gesamt-
verkehrssystems als eine vollwertige Alternative zum motorisierten Indivi-
dualverkehr zur Verflgung stehen. Er soll dazu beitragen, dass die Mobili-
tat der Bevolkerung gewahrleistet, die Attraktivitat des Wirtschaftsstandor-
tes Baden-Wirttemberg gesichert und verbessert sowie die Belange des
Umweltschutzes, der Energieeinsparung und der Sicherheit und Leichtig-
keit des Verkehrs Rechnung getragen wird. Jedes Verkehrsmittel im 6f-
fentlichen Personennahverkehr soll im Rahmen seiner besonderen Vortei-
le eingesetzt werden. Da die EU-VO 1370/2007 nicht einmal ansatzweise
eine Integration der Verkehrstrager (z.B. in Verbiinden) vorsieht, wird hier-

zu eine Klarstellung zumindest auf Landesebene erwartet.

Das Eisenbahnnetz soll fir eine leistungsfahige und bedarfsgerechte
verkehrliche ErschlieBung erhalten und ausgebaut werden. Ferner ist an-
zustreben, dass auf diesem Netz ein attraktives und nach Méglichkeit
vertaktetes Angebot im SPNV zur Verfligung steht.

Bei der Erflllung von Aufgaben zur Wahrnehmung der Aufgabentrager-

schaft fir den SPNV bedient sich das Land der Nahverkehrsgesellschaft
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Baden-Warttemberg (NVBW). Bei der Erarbeitung des Nahverkehrsplans
erfolgt eine Abstimmung mit deren Zielvorstellungen.

Der Regionalverkehrsplan der Region Stuttgart

Die Aufstellung des Regionalverkehrsplans obliegt gemaB dem GVRS'
dem Verband Region Stuttgart. Er stellt dort neben dem Regionalplan und
dem Landschaftsrahmenplan ein weiteres Instrument der regionalen
Raumordnung dar. Der Regionalverkehrsplan baut auf dem Generalver-
kehrsplan des Landes auf und enthalt fir die Region Stuttgart auf der Ba-
sis umfangreicher Voruntersuchungen Aussagen zu organisatorischen,
ordnungs- und preispolitischen Konzepten zur Verkehrsbewaltigung und
deren Wirkungen. Zudem werden vertiefende Aussagen zu den motorisier-
ten Verkehren auf StraBe und Schiene sowie globale Aussagen zu den
nicht motorisierten Verkehrsarten (zu Fu3, mit dem Fahrrad) gemacht. Er-
ganzend zur Bewertung der Konzepte und MaBnahmen werden die M6g-
lichkeiten der Verkehrsfinanzierung sowie die Finanzierbarkeit fir die drin-
genden InfrastrukturmaBnahmen dargestellt.

Der aktuell gultige Regionalverkehrsplan der Region Stuttgart (RVP) wur-
de im Marz 2001 verabschiedet. GemaB OPNVG bildet er eine Grundlage

fr die Nahverkehrsplane in der Region.

Der erste Nahverkehrsplan der Landeshauptstadt Stuttgart

Grundlage flr die vorliegende Nahverkehrsplan-Fortschreibung ist der im
Jahr 2000 vom Gemeinderat verabschiedete erste Nahverkehrsplan der
Landeshauptstadt Stuttgart. Die Fortschreibung erfolgt mit aktualisierten
Angebots- und Nachfragedaten. Unter Berlcksichtigung des inzwischen in
Kraft getretenen Behindertengleichstellungsgesetzes wird nunmehr das
Thema Barrierefreiheit verstarkt bericksichtigt. Dartber hinaus finden in

" Gesetz Uber die Errichtung des Verbands Region Stuttgart vom 7. Februar 1994 (GBI. S. 92), zuletzt geandert durch Gesetz
vom 14. Dez. 2004 (GBI. S. 882).
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die zweite Nahverkehrsplan-Generation erweiterte politische Zielsetzun-
gen zu den Themen Umweltschutz und Beférderungsqualitat Eingang.

Luftreinhalte- und Aktionspléane im Regierungsbezirk Stuttgart

In verschiedenen Stadten und Gemeinden in der Region Stuttgart (u. a.
auch in Teilen der Stadt Stuttgart) werden die Grenzwerte flir verschiede-
ne Luftschadstoffe gemaB dem Bundes-Immissionsschutzgesetz'? in un-
zulassiger Weise iberschritten oder sind Uberschreitungen in den nachs-
ten Jahren als Folge einer bereits festgelegten Verscharfung der Grenz-
werte zu erwarten. Das Regierungsprasidium Stuttgart hat deshalb auch
fr Stuttgart einen Luftreinhalte- und Aktionsplan vorgelegt, der eine Ver-

minderung der Schadstoffbelastung zum Ziel hat.

Ein Teil der vorgeschlagenen GegenmaBnahmen betrifft in der Regel auch
den o6ffentlichen Nahverkehr bezlglich Verkehrsangebot, Beférderungsta-
rife oder Fahrzeuge. Diese MaBnahmen sind von den jeweils zustandigen
Stellen unter Beachtung des Grundsatzes der VerhéltnismaBigkeit umzu-

setzen.

12 Bundes-Immissionsschutzgesetz (BImSchG) vom 15. Marz 1974 (BGBI | 1974, 721, 1193), neugefasst durch Bek. vom 26.
September 2002, zuletzt gedndert durch Gesetz vom 18. Dezember 2006
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Abb. 2.1

Bestandsaufnahme

Raumstrukturelle Grundlagen

Die Verkehrssituation und raumstrukturelle Gegebenheiten (wie z.B. die
Verteilung von Arbeitsplatzen, Wohn- und Schulstandorten) stehen in ei-
ner engen Wechselbeziehung zueinander. Daher werden in diesem Kapi-
tel die verkehrlich bedeutsamen strukturellen Kenngré6Ben zusammenge-
stellt (die Angaben erfolgen soweit nicht anders angegeben fir das Be-
zugsjahr 2007). Vorab ist jedoch auf die landes- und regionalplanerischen
Vorgaben fiir die Landeshauptstadt Stuttgart auf der Grundlage des Lan-
desentwicklungs- bzw. des Regionalplanes einzugehen.

Vorgaben von Landes- und Regionalplanung

Die Landeshauptstadt Stuttgart liegt als Oberzentrum gemeinsam mit den
Stadten Ditzingen, Filderstadt, Gerlingen, Korntal-Minchingen und Lein-
felden-Echterdingen in der Kernzone der Region Stuttgart. Wegen der Ei-
genschaft ,Landeshauptstadt® werden die Ublichen oberzentralen Aufga-

ben durch weitere Funktionen ergénzt.

Von den im  Landesentwicklungsplan 2002  ausgewiesenen

Entwicklungsachsen verlaufen die folgenden durch die Stadt Stuttgart:
e Stuttgart - Bdblingen/Sindelfingen - Herrenberg [- Horb]

o Stuttgart - Ludwigsburg/Kornwestheim - Bietigheim-Bissingen/ Besig-

heim [- Heilbronn]
e Stuttgart - Waiblingen/Fellbach - Schorndorf [- Schwabisch Gmund]

e Stuttgart - Esslingen - Plochingen - Géppingen - Geislingen a. d. Steige
[- UIm/Neu-Ulm]
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e Stuttgart — Leinfelden-Echterdingen — Filderstadt (-TUbingen / Reutlin-
gen)

e Stuttgart - Leonberg - Weil der Stadt [- Calw]

AuBerdem ist im Regionalplan folgende regionale Entwicklungsachsen

dargestellt:

o Stuttgart - Filderstadt - Neuhausen a. d. F. - Wendlingen - Kirch-
heim u. T.

Alle  dargestellten  Achsen verlaufen entlang leistungsfahiger
Verkehrsinfrastruktur (Schiene, Stral3e).

Im Landesentwicklungsplan 2002 werden samtliche Kommunen einer von

drei Raumkategorien zugeordnet. Es wird unterschieden in
e Verdichtungsraum® (Kategorie 1),

¢ ,Randzone des Verdichtungsraumes® (Kategorie 2) sowie
e ,Landlichen Raum® (Kategorie 3).

Als Kern des Ballungsraumes ist die Landeshauptstadt Stuttgart
verstandlicherweise in die Kategorie 1 einzuordnen. Diese Einstufung gilt
im Ubrigen auch fiir die unmittelbar angrenzenden Stadte und Gemeinden.
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Abbildung 2.1

Nahverkehrsplan Landeshauptstadt Stuttgart

Einbindung des Oberzentrums Stuttgart in die regionalen Strukturen
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Anl. 2.1

Strukturelle KenngréBen

Die Landeshauptstadt Stuttgart umfasst ein Gebiet von 207 km?; die
Einwohnerzahl betragt 591.568 (Stand: 31. Dezember 2007). Hieraus
errechnet sich eine Bevélkerungsdichte von 2.853 Einwohnern/km?.

Das Stadtgebiet ist in 23 Stadtbezirke unterteilt, die aufgrund der
topografischen Gegebenheiten und der unterschiedlichen Verkehrsgunst
der Standorte sich sehr verschiedenartig entwickelt haben und sich
dadurch auch heute noch durch einen eigenstandigen Charakter
auszeichnen. Dies qilt fir die Uberwiegend industriell gepragten Bezirke im
Norden der Landeshauptstadt Stuttgart ebenso wie fiir die friiher stark
vom Weinanbau abhéngigen Bezirke im Neckartal oder die eher
landwirtschaftlich orientierten Bereiche auf den Fildern. In Abhangigkeit
von den noch verfigbaren Neubauflachen, dem Alter und Zustand der
vorhandenen Bausubstanz, der Beliebtheit als Wohnstandort und dem
jeweiligen Unternehmensbesatz haben diese Stadtbezirke in den
vergangenen Jahren auch unterschiedliche Entwicklungen bei den
Einwohner- bzw. Beschéftigtenzahlen durchlaufen.

Die Bevdlkerungsentwicklung in der Landeshauptstadt Stuttgart war seit
Mitte der sechziger bis zum Jahr 1999 tendenziell riicklaufig. Seit 1999 ist
wieder ein leichter Anstieg der Einwohnerzahlen zu verzeichnen. Im
betrachteten Zeitraum 1996 bis 2007 ist insgesamt jedoch noch ein
geringflgiger Einwohnerrickgang festzustellen. Dabei geht der Verlust
Uberwiegend auf den Bevélkerungsriickgang in den inneren Stadtbezirken
(-3,0 %, Einzelwerte zwischen -5,6 % [S-Ost] und +0,9 % [S-Nord])
zuriick, wahrend im &uBeren Stadtgebiet die Einwohnerzahlen gehalten
werden konnten (+0,7 %). Allerdings gab es auch hier deutlich
unterschiedliche Entwicklungen: So verloren die Stadtbezirke Hedelfingen
(-5,0 %) und Wangen (-4,6 %) relativ gesehen die meisten Einwohner,
dagegen konnten die Stadtbezirke Vaihingen (+5,3 %) und Bad Cannstatt
(+3,3 %) die hochsten Zuwachse verbuchen.
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Im Blick auf das Verkehrsgeschehen ist auch die rdumliche Verteilung der
Arbeitstatten und der Wohnorte der Erwerbstatigen von besonderem
Interesse. Die Gesamtzahl der in der Landeshauptstadt Stuttgart
sozialversicherungspflichtig beschaftigten Arbeitnehmer am 31. Dezember
2006 betrug 341.134. Bis zum Jahr 2000 war ein Anwachsen der Anzahl
sozialversicherungspflichtiger Beschaftigter zu verzeichnen, nach dem
Jahr 2000 gehen die Zahlen stetig zuriick. Uber die Verteilung der
Arbeitsplatze in den einzelnen Bereichen der Landeshauptstadt Stuttgart
und deren Entwicklung sind leider keine Aussagen mdglich, da im
Statistischen Amt keine Beschaftigtenstatistik auf Stadtbezirksebene
gefihrt wird. Die Zahlen lassen vermuten, dass auch weiterhin die
Wohnorte der Beschéftigten von Stuttgart ins Umland verlagert werden
und dass deshalb ein (aufgrund des Arbeitsplatzriickgangs relatives)
Wachstum der Einpendlerstréme zu verzeichnen ist. Auch der Anteil der
Stuttgarter Einwohner, der auBerhalb der Landeshauptstadt beschaftigt

ist, hat im betrachteten Zeitraum kontinuierlich zugenommen.

Eine wichtige Nachfragegruppe im OPNV sind Schiller, Auszubildende
und Studenten. Die Anlage 2.3 zeigt, von wievielen Kindern, Jugendlichen
bzw. jungen Erwachsenen die einzelnen Schultypen besucht werden. Eine
Ubersicht Gber die Verteilung der Schiller auf die einzelnen Stadtbezirke
liegt allerdings nur flr die allgemeinbildenden 6ffentlichen Schulen vor.

Grund- und Hauptschulen sind in allen Stadtbezirken vorhanden, wahrend
bei den weiterfiihrenden Schulen die kleineren Stadtbezirke teilweise auf
bevélkerungsreichere Stadtbezirke verwiesen werden missen. Bei den
Hochschulen handelt es sich naturgemaB um Einzelstandorte.

Da Grundschuiler Ublicherweise im fuBlaufigen Einzugsbereich ihrer
Schule wohnen, ist diese Personengruppe flir die Dimensionierung des
OPNV-Angebots nur in Sonderféllen relevant. In der Regel handelt es sich
bei den klassischen Schilerverkehren daher um die Uberwiegend
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minderjahrigen Besucher der weiterfiihrenden Schulen.

Netz- und Angebotsstrukturen

Die Beziehungen, die zwischen den Raumnutzungen fir Wohnen, Arbeit-
und Ausbildungsstatten, Versorgungseinrichtungen, Erholung und den
vielfaltigen Landschaftsfunktionen in den unterschiedlichen Raumen
bestehen, erfordern eine abgestimmte und zusammenhangende Ver-

kehrsplanung.

FOr die Bewaltigung des Personenverkehrs sind deshalb Netz- und
Angebotsstrukturen von zentraler Bedeutung. Im Folgenden werden die
bestehenden Netzstrukturen fir den motorisierten Individualverkehr (MIV)
und den offentlichen  Personennahverkehr (OPNV) in  der
Landeshauptstadt Stuttgart und deren Verknipfungen dargestellt. FUr den
Individualverkehr werden hier das (Hauptverkehrs-) StraBennetz und die
Motorisierung und fiir den OPNV die Netz- und Angebotsstrukturen im
Schienen- und Busverkehr beschrieben. Im Anschluss daran werden
Verkniipfungen innerhalb des OPNV-Netzes und wesentliche Umsteige-
relationen unter Darstellung des P+R-Angebots als Bindeglied zwischen
offentlichem und individuellem Verkehr erlautert.

StraBennetz und Motorisierung

Im Regionalplan ist fir die Region Stuttgart ein ,Netz der regional
bedeutsamen StraBen“ dargestellt. Dabei wird unterschieden in StraBen
far den ,groBrdumigen und Uberregionalen Verkehr* und in StraBen des
sregionalen Verkehrs®.

StraBen flr den groBraumigen und Uberregionalen Verkehr verbinden

Oberzentren und Mittelzentren untereinander, Mittelzentren mit ihrem
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zugehdrigen Oberzentrum und Verdichtungsraume mit Raumen der
Naherholung im Verlauf einer Entwicklungsachse.

Die Gemarkung der Landeshauptstadt Stuttgart wird von folgenden
StraBen, die zu dieser Kategorie zahlen, berthrt:

o AS8: Karlsruhe - Stuttgart — Minchen

o A81: Wirzburg - Stuttgart — Singen

e B10: Stuttgart - Esslingen — Géppingen

o B27: Stuttgart - Aich — Tlbingen

o B29: Stuttgart - Waiblingen - Schwabisch Gmiind — Aalen
e B312:  Stuttgart - Reutlingen - Memmingen

StraBen des regionalen Verkehrs sorgen flur eine Anbindung von
Verdichtungsrdumen an (Nah-)Erholungsgebiete, an StraBen des
Uberregionalen Verkehrs und an Mittelzentren. Zu den bedeutsamen
StraBBen des regionalen Verkehrs zahlen in der Landeshauptstadt Stuttgart
die im folgenden aufgeflihrten Bundes- und LandesstraBen:

e B10: Stuttgart - Vaihingen a. d. Enz - Mihlacker

o Bi4: Stuttgart - Waiblingen - Backnang - Schwabisch Hall

o B27: Stuttgart - Ludwigsburg - Bietigheim-Bissingen
- Heilbronn

e B27a: Anbindung des Containerbahnhofs Kornwestheim/Ver-
bindung zur A81

e B295: Stuttgart - Leonberg - Weil der Stadt - Calw

e L1100: Stuttgart - Remseck

e L1187: Stuttgart - Leonberg

Aus dem Blickwinkel des Nahverkehrs sind die genannten StraBen
insbesondere wegen ihrer Bedeutung fir den Ziel- und Quellverkehr der
Landeshauptstadt Stuttgart von Interesse. Da sie zumeist parallel zu

OPNV-Verbindungen verlaufen, beeinflusst ihr Ausbaustandard bzw. ihre
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Leistungsfahigkeit in gewissem Umfang die Inanspruchnahme der
6ffentlichen Verkehrsmittel. Teilweise werden die StraBenverbindungen
allerdings von Busverkehren auch direkt genutzt.

Neben den ,regional bedeutsamen StraBen® verlaufen durch die
Landeshauptstadt Stuttgart weitere, regional wichtige StraBen, auf die im
Nahverkehrsplan jedoch nicht ndher eingegangen wird.

Die Motorisierung in der Landeshauptstadt Stuttgart hat in den letzten
Jahren stark zugenommen: Der PKW-Bestand stieg von 282.768 (im Jahr
1998) auf 314.351 (Stand 2006). Dies ist ein Zuwachs von 11 %.

Netz- und Angebotsstruktur im OPNV

Das OPNV-Netz wird durch den ,klassischen® Linienverkehr mit Bussen
und Bahnen gekennzeichnet. Busse und Bahnen werden entsprechend ih-
rer spezifischen Leistungsmerkmale eingesetzt und ergéanzen sich zu ei-
nem integrierten Gesamtangebot. Die Schienenverkehrsmittel bedienen
die Relationen mit den starksten Verkehrsnachfragen. Regionalzlige, S-
Bahnen und Stadtbahnen bilden so das Ruckgrat der Verkehrsbedienung.
Dem Busverkehr kommen Uberwiegend die Funktion der lokalen
ErschlieBung sowie Zu- und Abbringerdienste zu bzw. von den Bahnen zu.
Teilweise Uberlagern sich dabei stadtteilbezogene ErschlieBungs-
aufgaben und stadtteilibergreifende Verbindungsfunktionen. Entspre-
chend den vorhandenen Verkehrsbeziehungen und im Sinne einer
verkehrlichen und wirtschaftlichen Angebotsgestaltung erfordert dies eine
integrierte Netzgestaltung. Erganzend zum klassischen Linienverkehr
kommen am Wochenende Nachtbuslinien zum Einsatz. Zudem erganzen
vereinzelt flexible Bedienungsformen wie Rufautos oder Anrufsammeltaxis
(AST) den Busverkehr.

Uber die rein verkehrsmittelbezogenen Einsatzbereiche hinaus hat es sich
im Verbundgebiet als sinnvoll herausgestellt, das OPNV-Netz in zusam-

menhangende Raume einzuteilen.
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So wird das OPNV-Netz im Stadtgebiet in sogenannte Planungsbezirke
gegliedert. Mit dieser von der Landeshauptstadt verwendeten Zusammen-
fassung von Stadtbezirken zu den Planungsraumen Mitte, Nord, Neckar
und Filder kann im Folgenden der Nahverkehrsplan strukturiert werden.
Die Planungsbezirke sowie die zugehdrigen Stadtbezirke sind in Tab. 2.1
aufgelistet und als Karte in Anlage 2.4 dargestellt:

Tabelle 2.1: Planungsraume der Stadt Stuttgart

Planungsraumnummer und -name | zugehdrige Stadtbezirke

Stgt. 1

Mitte Botnang, Mitte, Nord, Ost, Siid, (stdlicher Teil
von) West

Stgt. 2

Nord Feuerbach, Stammheim, Weilimdorf, (nérdlicher
Teil von) West, Zuffenhausen

Stgt. 3

Neckar Bad Cannstatt, Hedelfingen, Mihlhausen, Miins-
ter, Obertlrkheim, Untertirkheim, Wangen

Stgt. 4

Filder Birkach, Degerloch, Méhringen, Plieningen Sillen-
buch, Vaihingen

Tab. 2.2

In der Landeshauptstadt Stuttgart verkehren insgesamt 27 Bahnlinien (9
Regionalbahn-, 6 S-Bahn- und 12 Stadtbahnlinien1) sowie 72 Buslinien
(inklusive Nachtbusse und Linientaxi). Momentan gibt es im gesamten
Stadtgebiet 183 Schienenhaltestellen (davon 22 S-/R-Bahn- und 161
Stadtbahnhaltestellen) und 504 Bushaltestellen (Stand: Mai 2008).

In Stuttgart sind derzeit im Linienverkehr ca. 330 Busse im Einsatz, unge-
fahr 250 davon (ca. 76 %) sind Niederflurfahrzeuge. Ziel ist, ab 2012 nur
noch Niederflur- und Low-Entry-Fahrzeuge vorzuhalten.

Das gesamte Fahrplanangebot (Gesamtzahl der Fahrten aller Linien) in
der Landeshauptstadt Stuttgart ist in der Tabelle 2.2 dargestellt. Die zu
beobachtenden hohen Fahrtenzahlen sind zum einen Ausdruck der Zent-
ralitdt des Oberzentrums Stuttgart und der daraus resultierenden starken
Verkehrsstréme im Quell- und Zielverkehr und stellen zum anderen einen
Hinweis auf die Giite des bestehenden OPNV-Angebots in der Landes-

hauptstadt dar. Besonders bemerkenswert ist zudem, dass das Angebot

! ohne Zahnradbahnlinie 10 und Seilbahnlinie 20 sowie die Stadtbahn-Sonderlinien U11 und U19.
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an Samstagen noch Uber 78 %, an Sonntagen immerhin noch knapp 66 %

des Angebots an Normalwerktagen umfasst.

Tabelle 2.2:  Gesamtzahl der taglichen Fahrten aller Verkehrslinien in der Landeshaupt-
stadt Stuttgart (Fahrplan 2008)
Fahrtenzahlen Fahrtenzahlen Fahrtenzahlen Fahrtenzahlen Gesamtzahl der
Wochentag im im im im Fahrten
Regionalzugverkehr | S-Bahn-Verkehr | Stadtbahnverkehr Busverkehr'

Montag - Freitag 446 652 2.252 5.515 8.865
Samstag 306 517 2.158 3.973 6.954
Sonntag 312 436 1.940 3.179 5.867

(und an Feiertagen)

'einschlieBlich der Nachtbuslinien

2.2.2.1

Netz- und Angebotsstruktur im Bahnverkehr

Das im obigen Sinne hochrangigste Angebot im Nahverkehr stellen somit
die Regionalschnellverkehrszlige dar, die die Landeshauptstadt Stuttgart
mit den Mittelzentren der Region wie auch mit benachbarten Regionen
verbinden. Auf den Regionalschnellverkehrsstrecken verkehren in der
Regel die Produkte InterRegioExpress (IRE) und RegionalExpress (RE)
der Deutschen Bahn AG (DB AG). Mit dem Hauptbahnhof und dem Bahn-
hof Bad Cannstatt bestehen im Stuttgarter Stadigebiet zwei
Zugangsmaoglichkeiten zum Regionalschnellverkehr, wobei der IRE
ausschlieBlich den Stuttgarter Hauptbahnhof bedient. Im einzelnen gehen
derzeit vom  Stuttgarter =~ Hauptbahnhof  folgende  Regional-

schnellverkehrslinien aus:

e R1 Stuttgart - Esslingen - Géppingen - Ulm
e R2 Stuttgart - Waiblingen - Schwébisch Gmind - Aalen
e R3 Stuttgart - Waiblingen - SH-Hessental - Crailsheim
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e R4 Stuttgart - Ludwigsburg - Bietigheim-Bissingen - Heilbronn
e R5 Stuttgart - Ludwigsburg - Mihlacker - Pforzheim/Heidelberg
e R7 Stuttgart - Boblingen - Horb - Rottweil - Singen

e R8 Stuttgart - Esslingen - Niirtingen - Reutlingen - Tlbingen

Bei den Regionalverkehrsziigen hat das Land Baden-Wurttemberg seit der
Bahnreform groBe Anstrengungen zur Realisierung von Taktfahrplanen
unternommen. Die Nachfragespitzen insbesondere in der morgendlichen
Hauptverkehrszeit sowie die Einpassung der Zige zwischen die
Fahrplantrassen fir den Fernverkehr erschweren allerdings eine strenge
Vertaktung Uber die gesamte Betriebszeit. Die Zlige des schnellen
Regionalverkehrs auf den oben genannten Linien verkehren in der Regel
ganztags mindestens in einem 60-Minuten-Takt, der zumindest in den
Hauptverkehrszeiten durch Verstéarkerzige in Lastrichtung auf ein Angebot
von 2 bis 4 Ziugen pro Stunde verdichtet wird. Der Betriebsschluss liegt bei
der R7 vor 23 Uhr, wahrend die Ubrigen Linien bis gegen oder nach

Mitternacht betrieben werden.

Die schnellen, regionsibergreifenden Nahverkehrsverbindungen werden
innerhalb der Region Stuttgart durch ein ebenfalls von der DB AG
betriebenes S-Bahn-System erganzt, das in erster Linie dem
Binnenverkehr in der Region dient. Die S-Bahn verlauft zumeist im Zuge
von Entwicklungsachsen und verbindet dabei die Landeshauptstadt
Stuttgart mit den umliegenden Mittelzentren in den Nachbarlandkreisen.
Dank 19 S-Bahn-Stationen auf Stuttgarter Gemarkung und einer direkten
Bedienung der Innenstadt ist das S-Bahn-System allerdings nicht nur fiir
den Quell- und Zielverkehr der Landeshauptstadt, sondern auch fur den
Binnenverkehr von erheblicher Bedeutung. Das radial orientierte System
besteht aus sechs Linien, die alle die innerstadtische Tunnelirasse
(Stammstrecke) befahren. Drei dieser Linien enden im Innenstadtbereich
(Station SchwabstraBBe), wahrend drei als Durchmesserlinien zwischen
zwei auBerhalb gelegenen Endpunkten verkehren. Im einzelnen besteht
das Netz derzeit aus folgenden Linien:
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e S1 Herrenberg - Bdblingen - Stuttgart - Esslingen - Plochingen

e S2 Filderstadt - Flughafen Stuttgart (Airport) - Stuttgart - Waiblingen -
Schorndorf

e S3 Flughafen Stuttgart - Stuttgart - Waiblingen - Backnang

e S4 Stuttgart - Ludwigsburg - Marbach

e S5 Stuttgart - Ludwigsburg - Bietigheim-Bissingen

e S6 Stuttgart - Leonberg - Weil der Stadt

Die kirzestmdgliche Zugfolge auf den einzelnen Linien betragt derzeit 15
Minuten; dieser Takt wird in den Hauptverkehrszeiten auch angeboten.
Der Grundtakt tagstber und auch in den frihen Abendstunden betragt 30
Minuten. Im 60-Minuten-Takt verkehren die Zige — mit Ausnahme der
S1 —am frihen Morgen an Sonn- und Feiertagen.

Das beschriebene Vollbahn-Angebot mit InterRegioExpress-, RegionalEx-
press- und S-Bahn-Linien wird auf der Gemarkung der Landeshauptstadt
Stuttgart noch durch zwei Regionalbahnlinien erganzt. Dabei handelt es
sich um die zwischen Kornwestheim und Stuttgart-Untertlirkheim
pendeinde Linie R11 [Betreiber: DB AG] sowie um die um den
Streckenabschnitt Korntal - Stuttgart-Feuerbach verlangerte Strohgaubahn
R61 [Betreiber: Wirttembergische Eisenbahn-Gesellschaft (WEG)]. Beide
Linienabschnitte werden lediglich in den Hauptverkehrszeiten (Frih- und
Spat-HVZ) mit jeweils 2 bzw. 4 Fahrtenpaaren bedient. Speziell fir den
Berufsverkehr entstehen so zeitsparende Direktverbindungen auf einigen
Relationen.

Netz- und Angebotsstruktur im Stadtbahnverkehr

Die Landeshauptstadt Stuttgart verflgt seit 140 Jahren Uber einen
innerstadtischen Schienenverkehr, der sich von den Anfédngen als
Pferdebahn zu einem dichten, meterspurigen StraBenbahnnetz entwickelt
hatte. Seit Anfang der 70er Jahre wird die Umstellung dieses Netzes auf
normalspurigen Stadtbahnverkehr betrieben, wobei insbesondere die
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durch den Ausbau der S-Bahn teilweise veradnderten ErschlieBungs-
funktionen bericksichtigt werden. Der Aufgabe verschiedener Innenstadt-
strecken steht hier in jingerer Zeit eine Verlangerung von Strecken ins
Umland gegentber. Mit nunmehr zwdlf Stadtbahnlinien ist der Netzumbau
inzwischen nahezu abgeschlossen. Die Betriebsstreckenlange umfasst
126 km (Stand 2006). Alleiniger Betreiber des Stadtbahnverkehrs ist die
Stuttgarter StraBenbahnen AG (SSB).

Das Stadtbahnsystem erflllt in der Landeshauptstadt Stuttgart sowohl die
Funktion der flachenhaften ErschlieBung als auch die der Verbindung der
Stadtbezirke untereinander und mit der Kernstadt. Durch die Verkilrzung
der Reisezeiten als Folge des Stadtbahnausbaus und der dadurch
attraktiven  Streckenverlangerungen ins Umland gewinnt das
Stadtbahnsystem auBerhalb der S-Bahn-Achsen allerdings zunehmend
auch als Uberdrtliches Verkehrsmittel an Gewicht.

Im Fahrplanjahr 2008 verkehren auf dem SSB-Schienennetz folgende
Linien im Regelbetrieb:

e U1 Fellbach - Charlottenplatz - Vaihingen

e U2 Neugereut - Charlottenplatz - Hélderlinplatz

e U3 Plieningen - Mdhringen - Vaihingen

e U4 Untertirkheim - Charlottenplatz - Botnhang

e U5 Monchfeld - Hauptbahnhof - Leinfelden

e U6 Gerlingen - Hauptbahnhof - Méhringen (- Vaihingen)
e U7 Killesberg - Hauptbahnhof - Ostfildern

e U8 Ostfildern - Méhringen - Vaihingen

e U9 Hedelfingen - Hauptbahnhof - Vogelsang (- Botnang)
e U13 (Giebel -) Feuerbach - Bad Cannstatt - Hedelfingen
e U14 Remseck - Hauptbahnhof - Heslach

e U15 (Mbnchfeld -) Zuffenhausen - Hauptbahnhof - Ruhbank

(- Heumaden) [im Ausbau: die Strecke Stammheim - Zuffenhausen]
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2.2.2.3

Bei Veranstaltungen mit hohem Besucheraufkommen in der Mercedes-
Benz-Arena oder in der Hanns-Martin-Schleyer-Halle sowie bei
GroBveranstaltungen auf dem Cannstatter Wasen verkehren zudem die
Stadtbahnlinien U11 und U19, die den Veranstaltungsbereich direkt mit
der Stuttgarter Innenstadt / dem Hauptbahnhof bzw. dem Bahnhof Bad

Cannstatt verbinden.

Die Fahrplantakte im Stadtbahnverkehr betragen an Normalwerktagen im
Regelfall ganztags 10 Minuten. An Samstagen gilt vor 10.00 Uhr der 15-
Minuten-Takt, tagstuber ebenfalls der 10-Minuten-Takt, abends der 15-
Minuten-Takt. In den spaten Abendstunden und an den Vormittagen der
Sonn- und Feiertage wird die Fahrtendichte auf einen 20-Minuten-Takt

zurickgenommen.

Als Sonderfalle im Stadtbahnnetz sind die meterspurige Zahnradbahn
Marienplatz - Degerloch (Linie 10) und die Seilbahn zum Waldfriedhof
(Linie 20) zu betrachten, da diese Schienenverkehrsmittel aus technischen
Grinden an ihre Einsatzstrecken gebunden sind und sich einer
betrieblichen Integration in das Ubrige SSB-Netz entziehen. Beide haben
vor allem lokale ErschlieBungsfunktionen, bieten aber an mindestens
einem Endpunkt Anschliisse an das iibrige OV-Netz. Die Zahnradbahn
verkehrt an allen Wochentagen tagstber alle 15 Minuten, wird jedoch ab
21.00 Uhr durch einen Taxiverkehr ersetzt. Die Seilbahn ist wahrend der
Offnungszeit des Waldfriedhofs in Betrieb, dabei wird alle 20 Minuten eine

Fahrmdglichkeit angeboten.

Netz- und Angebotsstruktur im Linienbusverkehr

Zusatzlich zu den beschriebenen Schienenverkehrsmitteln wird die
Landeshauptstadt Stuttgart sowohl im innerstadtischen als auch im
Verkehr mit verschiedenen Nachbarkommunen von zahlreichen Buslinien
bedient. Innerhalo des Stadtgebiets haben die Buslinien dabei
Uberwiegend Aufgaben der FlachenerschlieBung bzw. Feinverteilung zu

erfillen, und zwar sowohl abseits der Schienenstrecken als auch im
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Korridor von Schienenachsen mit groBen Haltestellenabstidnden. Die
Funktionen als Zu- und Abbringer zum bzw. vom Schienenverkehr und als
tangentiale Direktverbindung zwischen auBeren Stadtbezirken kommen
teilweise hinzu. Die ins Umland hinausgreifenden Buslinien dienen
zuvorderst der Herstellung CUberértlicher Verbindungen; sie haben im
Verlauf ihres Linienwegs dabei aber vielfach auch lokale

Bedienungsaufgaben Gbernommen.

Derzeit wird das Gebiet der Landeshauptstadt Stuttgart von folgenden
Buslinien berhrt (Linien mit regelmaBigem Fahrtenangebot zumindest an
Normalwerktagen):

e 40 WagenburgstraBe - Hauptbahnhof - Kraherwald - Vogelsang
e 41 Berliner Platz - Marienplatz - Lerchenrainschule

e 42 Schlossplatz - Gablenberg - Hauptbf. - SchreiberstraBe

e 43 Killesberg - Doggenburg - Charlottenplatz - Feuersee

e 44 Killesberg - Hauptbahnhof - Charlottenplatz - Westbahnhof
e 45 Buchwald - Gablenberg - Ostendplatz

e 50 Westbahnhof - Doggenburg - Pragsattel

e 52 Bad Cannstatt - Zuffenhausen - BorkumstraBe

e 54 (Sommerrain -) Neugereut - Hofen - Freiberg

e 55 Bad Cannstatt - Hallschlag - Nordbahnhof

e 56 WagenburgstraBe - Bad Cannstatt - Minster (- Nordbahnhof)
e 57 Pragsattel - Burgholzhof - Robert-Bosch-Krankenhaus

e 58 (Sommerrain -) Obere Ziegelei - Fellbach-Schmiden

e 60 Untertirkheim - Fellbach - Fellbach-Oeffingen

e 61 Rotenberg - Untertiirkheim - Obertlrkheim

e 62 Uhlbach - Obertiurkheim - Hedelfingen - Rohracker

e 64 Stelle - Frauenkopf

e 65 (Uhlbach -) Obertiirkheim - Heumaden - Plieningen

e 66 Geschw.-Scholl-Gymn. - Kihwasen - Geschw.-Scholl-Gymn.
e 70 (Hoffeld -) Degerloch - Ruhbank - (Schénberg -) Plieningen
e 71 Hoffeld - Degerloch - Asemwald - Schénberg
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72
73
74
75
76
77
79
80
81
82
84
86
90
91
92
99
101
103
122
131
401
412
501
502
503
508
591
612
746
747
748
751

Méhringen - Fasanenhof (- Schelmenwasen)

Degerloch - Plieningen - Neuhausen a. d. F.

Degerloch - Plieningen - Bernhausen - Nurtingen
Degerloch - Plieningen - Bernhausen - Aich - Walddorf
Degerloch - Plieningen - Filderstadt

Degerloch - Echterdingen — Filderstadt

Degerloch - Ruhbank (Linientaxi)

Vaihingen Bf - Industriegebiet - Vaihingen Bf

Bisnau - Vaihingen - Rohr - Dlrrlewang

Waldeck - Universitat - Vaihingen - Rohr (- Leinfelden Bf)
Vaihingen - Sindelfingen - Universitat

Vaihingen - Leinfelden - Waldenbuch

(BorkumstraBe -) Korntal - Weilimdorf - Giebel

Feuerbach - Botnang - Forsthaus | - Lauchhau (- Sindelfingen)
Hauptbahnhof - Solitude - Gerlingen - Leonberg - Heslach
Stammheim - Neuwirtshaus - Zuffenhausen

Obertirkheim - Esslingen a. N. - Esslingen-Oberesslingen
Hedelfingen - Esslingen a. N. - Esslingen-Zell

Esslingen - Scharnhausen - Plieningen - Flughafen / Neue Messe
Esslingen - Ruit - Heumaden (- Scharnhausen)
Muhlhausen - Zazenhausen - Zuffenhausen (- Feuerbach)
Stammheim - Kornwestheim - Pattonville

Feuerbach - Minchingen - Hemmingen

Feuerbach - Schwieberdingen - Eberdingen

Feuerbach - Schwieberdingen - Vaihingen/Enz
Zuffenhausen - Méglingen - Ludwigsburg

Feuerbach - Schwieberdingen - Vaihingen/Enz

Korntal - Neuwirtshaus - Minchingen

Universitat - Bisnau - Magstadt

Universitat - Blsnau - Leonberg-Warmbronn

Universitat - Sindelfingen-Maichingen

Vaihingen - BOblingen
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e 809 (Degerloch -) Filderstadt - Aichtal

Die Linien 40 bis 99 fallen in die Zustandigkeit der SSB, wahrend die
dbrigen Linien von den Verkehrsunternehmen END (122, 131), Flattich
(502), Hassler (748), Kappus (747), Knisel (401), LVL (412), Melchinger
(809), RBS (508, 591, 751), Seiz (503), SVE (101, 103), Stabler (746) und
WEG (501, 612) betrieben werden.

Ein besonderes OPNV-Angebot ist die Taxi-Linie 79. Die Linie verkehrt
montags bis freitags regelmaBig (also ohne telefonische Anforderung)
zwischen den Verknipfungspunkten ,Degerloch® und ,Ruhbank® und kann
mit VVS-Tickets genutzt werden. Die Linie 79 ist daher dem Li-
nien(bus)verkehr zuzuordnen (kleines Transportgefaf).

Bei den Bedienungshaufigkeiten existiert wegen der unterschiedlichen
Bedienungsaufgaben der einzelnen Linien kein einheitliches Schema. Die
Zahl der angebotenen Fahrten schwankt zwischen sechs (L. 50) und 118
(L. 42) Fahrtenpaaren an Normalwerktagen. Die wichtigsten innerstadti-
schen Buslinien der SSB sind aber an das Takischema des
Stadtbahnverkehrs angepasst, d. h. hier gilt ein 15- bzw. 10-Minuten-Takt
tagsilber, ein 15-Minuten-Takt in den Abendstunden, im Spatverkehr ein
30-Minuten-Takt. Auch fir Wochenend- und Feiertage ist keine
einheitliche Aussage moglich; auf einzelnen Linien ruht an diesen Tagen

der Verkehr voéllig.

In Ergénzung des Fahrtenangebots wahrend der Ublichen Betriebszeiten
des Bahn- und Busverkehrs bieten die SSB und andere Busunternehmen
in den Néachten von Freitag auf Samstag und Samstag auf Sonntag sowie
vor Feiertagen einen Nachtbusverkehr an, bei dem mit 17 Buslinien
ausgehend von der Stuttgarter Innenstadt (Schlossplatz) das gesamte
Stadtgebiet sowie in den angrenzenden Landkreisen Kommunen entlang
der S-Bahn-Achsen bedient werden. Pro Nacht werden dabei flnf

(Stadtgebiet und angrenzende Kommunen) bzw. drei Abfahrten
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2.2.3

(Kommunen in den Landkreisen entlang der S-Bahn) angeboten. Wegen
der ringférmigen Linienflhrung der Nachtbuslinien sind diese fur Fahrten
quer durch das Stadtgebiet weniger geeignet; dieses Angebot richtet sich
vielmehr an Besucher der Stuttgarter Innenstadt, die mit &6ffentlichen

Verkehrsmitteln ihren Heimweg antreten mdchten.

Netz- und Angebotsstruktur bei besonderen Verkehrsangeboten

Besondere Angebotsformen ergédnzen im Stadtgebiet den klassischen Li-

nienverkehr:

Eine Sonderform stellt das Ruftaxi zwischen Buchwald und der Waldebe-
ne Ost (ehemals Linientaxi 68) dar. Der Fahrgast bezahlt nach Voranmel-
dung der Fahrt einen von der SSB AG bezuschussten Taxitarif (kein VVS-
Tarif). Die Taxis verkehren bei Bedarf; ein Fahrplan existiert nicht. Dassel-
be gilt fir das ehemalige Linientaxi 78 zwischen Bopser und Degerloch.

In den Stadtbezirken Feuerbach (Linie W1) und Weilimdorf (Linie W2)
betreibt die Firma Wo&hr Tours einen Ortsbusverkehr, der das dortige
Regelangebot der SSB insbesondere in den von den OV-Achsen weiter
entfernt liegenden Siedlungsbereichen ergéanzt. Hier verkehrt an
Werktagen ein Kleinbus bedarfsorientiert mit je nach Wochentag
unterschiedlichen Verkehrszeiten im 20- (Feuerbach) bzw. 15-Minuten-
Takt (Weilimdorf). Das Fahrzeug kann entlang seines Linienwegs jederzeit
per Handzeichen (,Wink und Fahr“) gestoppt werden.

VerknUpfung

Knoten- bzw. Verknlpfungspunkte sind wesentliche Elemente eines Ver-
kehrsnetzes. Sie erméglichen dem Fahrgast Ubergange zwischen den
einzelnen Verkehrsmitteln und Linien. Fahrplanabstimmungen und kurze,

zuverlassige Ubergénge sind fiir ihn von Bedeutung.
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Anl. 2.5

Aufgrund der Vielzahl von VerknUpfungspunkten entstehen im Verlauf
mancher Linie jedoch auch miteinander unvereinbare Anforderungen an
die Fahrplangestaltung, so dass ein relatives Optimum der Verknipfung
im Zuge einer Linie durchaus auch schlechte Anschlisse an einzelnen
Knoten beinhalten kann. Aufgrund der Dichte des 6ffentlichen Verkehrs-
netzes existieren in der Landeshauptstadt Stuttgart gut 100 Verkntp-
fungspunkte, wovon etwa 75% von mindestens einem Schienenverkehrs-
mittel bedient werden. Die bedeutendsten Verkehrsknoten davon sind der
Hauptbahnhof, der Bahnhof Bad Cannstatt einschlieBlich Wilhelmsplatz,
der Bahnhof Vaihingen und der Charlottenplatz. Hier steigen an Normal-

werktagen jeweils mehr als 10.000 Fahrgaste um.

Bei der Zahl der pro Linie berthrten Verkehrsknoten erreichen - bezogen
auf die Stuttgarter Gemarkung - die SSB-Schienenverkehrsmittel aufgrund
der Netz- und Haltestellendichte zwangslaufig die héchsten Werte. Als
Spitzenreiter sind hier die Stadtbahnlinien U4 und U1 zu nennen, die auf
ihrem Linienweg innerhalb der Stadtgrenze 18 bzw. 16 Verknlpfungs-

punkte bedienen.

Von Bedeutung sind weiterhin die Ubergangsmdglichkeiten zwischen dem
Individualverkehr und den 6&ffentlichen Verkehrsmitteln (P+R und B+R),

wobei dies insbesondere flir Schienenverkehrsmittel relevant ist.

Da P+R bzw. B+R in der Region Stuttgart zumeist von Fahrgasten genutzt
wird, die mit den schnellen und daher besonders attraktiven Schienenver-
kehrsmitteln des OPNV zentrale Bereiche erreichen wollen, befindet sich
die Mehrzahl der P+R- bzw. B+R-Stellplatze der Region auBerhalb der
Landeshauptstadt Stuttgart. In Stuttgart selbst gibt es derzeit (April 2008)
3.360 P+R-Stellplatze. Die Parkmdglichkeiten konzentrieren sich dabei im
wesentlichen auf wenige Einzelstandorte an der S-Bahn (Osterfeld, Som-
merrain, Obertirkheim, Weilimdorf) bzw. Stadtbahn (Degerloch, Salz-
acker), die zusammen bereits ca. 80 % des gesamten Stellplatzangebots
aufweisen. Nicht bei jeder P+R-Anlage sind auch gesonderte Stellplatze
fir Behinderte ausgeschildert. Gelegentlich befinden sich aber dennoch
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Behindertenstellplatze - allerdings ohne die einschrankende Zweckbe-
stimmung P+R - in der Umgebung der Haltestellen.

Die Zahl der B+R-Fahrradstellplatze hat in den letzten Jahren stark zuge-
nommen. So gibt es 4.925 B+R-Fahrrad-Stellplatze, ca. 40 % davon sind
Uberdacht. Dartiber hinaus gibt es in Stuttgart 30 abschlieBbare Fahrrad-
boxen in direkter Zuordnung zu Haltestellen. Die durchweg kleiner dimen-
sionierten Fahrrad-Abstellanlagen sind recht breit gestreut, so dass in
Teilbereichen Fahrradabstellplatze bereits als Grundausstattung von Sta-

tionen des Schienenverkehrs angesehen werden kénnen.

Das Leistungsangebot im OPNV

Die Angebotsqualitdt im OPNV wird im Wesentlichen durch folgende fiir
den potenziellen Nutzer maBgebende Kriterien beschrieben:

¢ flachenhafte ErschlieBung sowie

e Erreichbarkeit mit den Merkmalen Bedienungshéaufigkeit und Befdrde-

rungszeit.

Daneben ist fir den Fahrgast die Linienstruktur und damit die Ubersicht-

lichkeit des Angebots von Bedeutung.

Fir die ausfuhrliche Darstellung im Rahmen der Bestandsaufnahme wird
primar der Zeitbereich Montag bis Freitag (Normalwerktag) analysiert.
Hinsichtlich des Wochenendverkehrs beschrankt sich die Auswertung auf
den zentralen Aspekt Bedienungshaufigkeit, da im Hinblick auf die gerin-
gere Bedeutung zeitlich gebundener Fahrtzwecke (Berufsverkehr, Scha-
lerverkehr) am Wochenende eine Analyse der fir die Reisezeit aus-
schlaggebenden Merkmale entbehrlich erscheint.
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2.3.1

Anl. 2.6 ff

2.3.2

Als Datengrundlage dienen die in der Elektronischen Fahrplanauskunft
(EFA) des VVS hinterlegten Fahrplane fur alle im Verbundraum ver-
kehrenden Linien (Fahrplan 2008).

Flachenhafte ErschlieBung

Im Rahmen der Bestandsaufnahme werden flr das gesamte Stadtgebiet
die Einzugsbereiche aller Haltestellen dargestellt, die wahrend des Jahres-
fahrplans 2008 vom Linienverkehr regelmaBig bedient wurden. Die Dar-
stellung far den Busverkehr erfolgt in Radien von 300, 400 und 500 m. Im
Schienenverkehr gilt bei Haltestellen ein Radius von 1000 m, bei Stadt-
bahnen 600 m (siehe hierzu auch Kapitel 4.2.1).

Anlagen 2.6 bis 2.9 sind die Einzugsbereiche der Bus- und Schienenhalte-
stellen dargestellt. In Anlage 2.6 sind vorrangig die DB-Haltestellen, in
Anlage 2.7 vorrangig die Stadtbahn-Haltestellen und in Anlage 2.8
vorrangig die Bushaltestellen abgebildet. Haltestellen, die an einem
Betriebstag Mo-Fr seltener als 15 mal bedient werden, wurden in den
Anlagen 2.6 bis 2.8 ausgeblendet, da in solchen Fallen nicht von einer
stadtischen OPNV-ErschlieBung gesprochen werden kann. Die
ErschlieBung durch das Nachtbusnetz ist in Anlage 2.9 dargestellt.

Erreichbarkeit

Bedienungshaufigkeiten und Befdérderungszeiten

Im Rahmen der Bestandsaufnahme wurden die Fahrmdglichkeiten von al-
len Haltestellen in der Landeshauptstadt Stuttgart zu wichtigen Zielpunk-
ten untersucht. Wahrend bei den Landkreisen sich diese Ziele aus der
zentral6rtlichen Gliederung ableiten lassen, ist dies im Stadtkreis Stuttgart
nicht moglich. Ersatzweise wurden die wichtigsten Zielpunkte deshalb
nach dem Umfang ihres Ziel- und Quellverkehrsaufkommens im &ffentli-
chen Nahverkehr festgelegt. Bei benachbarten Verkehrsknoten oder Hal-
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testellen, die keine signifikant unterschiedlichen Ergebnisse erwarten lie-
Ben, wurde nur ein Zielpunkt stellvertretend ausgewahlt. Auch musste zur
Begrenzung des erheblichen Rechen- und Darstellungsaufwands die Zahl
der zu untersuchenden Ziele moglichst klein gehalten werden. Letztlich
wurden daher die Zielpunkte Stadtmitte/ Hauptbahnhof, Bad Cann-
statt/Wilhelmsplatz, Feuerbach Bahnhof, Untertlirkeim Bahnhof, Vaihingen
Bahnhof, Daimlerstadion (Neckarpark) sowie Flughafen/Neue Messe den
relationsbezogenen Untersuchungen zur Erreichbarkeit zugrundegelegt.
Alle diese Verkehrsknoten weisen ein OV-Verkehrsaufkommen an Nor-
malwerktagen von mindestens 15.000 Ein- und Aussteigern auf.

Fir alle Fahrmdglichkeiten zwischen Quelle und Ziel wird eine durch-
schnittliche Beférderungszeit, d. h. die Zeit zwischen Abfahrt und Ankunft
einschlieBlich eventueller Umsteigezeiten, ermittelt. Die Umsteigezeit um-
fasst mindestens die fir den jeweiligen Umsteigevorgang notwendige Zeit
fir das Zurlicklegen des entsprechenden FuBweges sowie eine Pufferzeit
(von zwei Minuten) zum Ausgleich von etwaigen Verspatungen der einzel-

nen Verkehrsmittel.

Bei der Analyse werden bis zu vier Bezugshaltestellen ausgewahlt, um
moglichst alle vorhandenen Linien zu berlcksichtigen.

Die EFA weist alle Fahrmdglichkeiten zwischen zwei Punkten aus (ein-
schlieBlich Umsteigefahrten). Dabei wird nur das fir den Kunden relevante
Angebot ausgewertet. Wo in Einzelféllen zeitparallele Verbindungen be-

stehen, werden nur die jeweils schnellsten einbezogen.

Existieren in einzelnen Zeitbereichen nur wenige oder keine Fahrmdoglich-
keiten mit dem {blichen, d. h. mdglichst kurzen Linienverlauf, so bietet
EFA mitunter Vorschlage mit sehr umstandlichen Fahrwegen an, die fur
die Kunden einen Uberdurchschnittlich hohen Zeitaufwand mit sich bringen
und deshalb praktisch nicht genutzt werden. Aus diesem Grund werden
entsprechende Fahrmdglichkeiten ausgefiltert und nicht fir die Be-

standsaufnahme verwendet.
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Anl.
2.10 ff

Die Ergebnisse der Analyse sind in den Anlagen 2.10 bis 2.37 dargestellt.
Die Anlagen enthalten far Fahrten zwischen jeder Haltestelle im Stadtge-
biet und den oben dargestellten Fahrtzielen die durchschnittlichen Befér-
derungszeiten bzw. die Anzahl der vorhandenen Fahrmdglichkeiten ge-
trennt nach den Betriebstagen Montag bis Freitag, Samstag sowie Sonn-
und Feiertage (siehe hierzu auch die Kapitel 4.2.2 und 4.2.3).

Tageszeitliche Verteilung, Fahrplantakte

Neben der Anzahl der Verbindungen und der BefOrderungszeiten ist fir
den OV-Kunden auch eine gewisse Konstanz des Angebots iiber den ge-
samten Tag hinweg wichtig. Nachdem auf den meisten Linien in der Lan-
deshauptstadt Stuttgart ein dichter Taktverkehr angeboten wird, ist die
Problematik der tageszeitlichen Verteilung des Fahrtenangebots hier - im
Gegensatz zu manchen landlichen Raumen im Umland - von eher gerin-
ger Bedeutung. Insbesondere bei kurzen Buslinien mit lokaler Erschlie-
Bungsfunktion sowie bei Regionalbuslinien sind jedoch auch auf Stuttgar-
ter Gemarkung teilweise verkirzte Betriebszeiten feststellbar. Siedlungs-
flachen, die ausschlieBlich durch solche Linien bedient werden, kénnen
daher in Tagesrandlagen oder am Wochenende Erreichbarkeitsdefizite
aufweisen. Die in der Landeshauptstadt Stuttgart verkehrenden und fir die
OV-ErschlieBung relevanten Nahverkehrslinien wurden deshalb im Hin-
blick auf Bedienungszeiten und -liicken untersucht, um solche méglichen
Defizite herauszufiltern.

Erschwernisse bei der Benutzung des OPNV entstehen auch durch unter-
schiedliche Fahrplantakte bei den einzelnen Verkehrsmitteln oder Linien.
Zwar ist im Regelfall hierdurch die Erreichbarkeit von Siedlungsgebieten
nicht geféhrdet, allerdings vermindern nur schwer kalkulierbare An-
schlusssituationen und Scheinanschliisse die Attraktivitit des OV-
Angebots. Da hiervon jedoch nur Umsteiger und nur solche zwischen be-
stimmten Linien und zu bestimmten Tageszeiten betroffen sind, entzieht
sich diese Problematik einer automatisierten Bearbeitung. Das Thema
Taktfamilien und Taktharmonisierung wird daher global behandelt.
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Die Untersuchungen zu den Bedienungshaufigkeiten und Beférderungs-
zeiten beziehen sich auf den Gesamttag. Dabei kann nicht ausgeschlos-
sen werden, dass aufgrund von Betriebspausen oder spatem Betriebsbe-
ginn bzw. frihem Betriebsschluss auf manchen Linien in einzelnen Sied-
lungsgebieten trotz dichtem Fahrtenangebot und attraktiven Fahrzeiten zu
zentralen Bereichen zeitlich begrenzte ErschlieBungsdefizite bestehen.
Um solche Defizite erkennen zu kénnen, wurden die in der Landeshaupt-
stadt Stuttgart verkehrenden OV-Linien gezielt auf Bedienungsliicken hin
analysiert. Hierbei waren alle S-, Stadt-, StraBenbahn- und Buslinien ein-
bezogen. Wegen der geringen Bedeutung der Regionalzlige fur die Er-
schlieBung der Landehauptstadt Stuttgart erschien die Betrachtung dieses
Angebotssegments verzichtbar.

Die veroffentlichten Fahrplane aller untersuchten Linien wurden hinsicht-
lich der Gesamtzahl der angebotenen Fahrten (auf dem am starksten be-
dienten Linienabschnitt auf Stuttgarter Gemarkung) sowie der maximalen
Zeitabstande zwischen den Kursen zu verschiedenen Verkehrszeiten (auf
dem am schwachsten bedienten Linienabschnitt auf Stuttgarter Gemar-
kung) ausgewertet. Als Hauptverkehrszeit (HVZ) wurden dabei die Zeitbe-
reiche 6.00 bis 8.00 Uhr und 16.00 bis 18.00 Uhr, als Normalverkehrszeit
(NVZ) die auBerhalb der HVZ gelegenen Stunden zwischen 5.00 und
20.00 Uhr und als Spéatverkehrszeit (SVZ) der Zeitraum zwischen 20.00
und 24.00 Uhr (bzw. dem Betriebsschluss) definiert. Im Sinne einer
Schwachstellenanalyse erfolgte erganzend fir jede Linie die Bestimmung
des spatesten Zeitpunkis, zu dem an einer Haltestelle des Linienwegs
erstmalig eingestiegen werden kann, sowie die Bestimmung des frihesten
Zeitpunkts, zu dem sich eine Haltestelle des Linienwegs zum letzten Mal
erreichen lasst. Um die Ergebnisse flr einzelne Linien nicht zu verfal-
schen, wurden Linienabschnitte, die nur zu bestimmten Verkehrszeiten
mitbedient werden (z. B. die Strecke M&hringen - Vaihingen der Linie U6),
bei dieser Analyse nicht beriicksichtigt. Eventuelle ErschlieBungsdefizite,
die mit solchen Besonderheiten des Verkehrsangebots in Zusammenhang
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Anl.
2.38 ff

2.3.3

Anl. 2.41

stehen, sollten sich bereits durch das Kriterium Bedienungshaufigkeit er-

kennen lassen.

Die Ergebnisse der Schwachstellenanalyse flr den Normalwerktag (Schul-
tag) sind in den Anlagen 2.38 bis 2.40 dargestellt. Mit Hilfe zu definieren-
der ZielgréBen oder Schwellenwerte lassen sich hieraus jene Linien
bestimmen, deren Bedienungsgebiet gesondert auf ErschlieBungslicken
untersucht werden sollte. In vielen Féllen dirften sich die festgestellten
Taktlicken oder Einschrdnkungen bei den Bedienungszeiten allerdings als
unproblematisch erweisen, da die Bedienungsaufgaben der eher bedarfs-
orientiert gefahrenen Buslinien oftmals ohne nennenswerte Einschrankun-
gen fiir die OV-Nutzer von anderen, héufig verkehrenden Bus- oder Bahn-

linien Ubernommen werden kdnnen.

Linienstruktur und Ubersichtlichkeit des Angebots

Die Ubersichtlichkeit des Angebots ist, speziell im Busverkehr, fiir die Ak-
zeptanz durch die Kunden ein wichtiges Kriterium. Dies gilt im Besonderen
far Gelegenheitsfahrgéste.

Das Bedienungsangebot einer Buslinie kann als Ubersichtlich bezeichnet
werden, wenn sie nur auf einem einzigen Linienweg verkehrt. Je mehr
Abweichungen es von diesem ,normalen® Linienweg gibt, desto undurch-
sichtiger bzw. unUbersichtlicher stellt sich das Angebot fir den Fahrgast
dar. Derartige Abweichungen treten z. B. in Gestalt alternativer Linienwe-
ge oder von Stichfahrten auf, die nur von einem Teil der Linienfahrten be-
dient werden. Als MessgrdBe fiir die Ubersichtlichkeit der Linien wird da-
her ein Quotient aus Fahrtenzahl und abweichenden Linienwegen ausge-

wertet.

Flr die Stadt Stuttgart wurden alle Buslinien, die im stadtischen Fahrplan
verzeichnet sind, mit diesem Quotienten beziglich ihrer Ubersichtlichkeit
analysiert (siehe Anlage 2.41).



40

Nahverkehrsplan Landeshauptstadt Stuttgart (1. Fortschreibung)

2.3.4

Dank der zahlreichen Schienenverkehrsmittel in der Landeshauptstadt
Stuttgart und der ,stadtischen“ Organisation des Busverkehrs sind Linien-
wegsabweichungen hier duBerst selten. Das OV-Angebot darf deshalb be-
reits aufgrund der klaren Struktur der Fahrplantabellen als sehr Ubersicht-
lich bezeichnet werden. Aus Griinden der Vollstandigkeit wurde dieses Kri-

terium dennoch explizit ausgewertet.

Der Tarif

Der Gemeinschaftstarif des Verkehrs- und Tarifverbunds Stuttgart gilt in
allen regelmaBig verkehrenden o6ffentlichen Nahverkehrsmitteln der Lan-

deshauptstadt Stuttgart.

Der Verbundtarif ist ein Zonentarif, d. h. der Fahrausweis gilt nicht far eine
bestimmte Strecke, sondern fir eine oder mehrere Zonen. Wahrend der
Gultigkeitsdauer kann man innerhalb der gewéhlten Zonen alle einbezo-

genen o6ffentlichen Verkehrsmittel nach freier Wahl benutzen.

FUr einzelne Verkehrsangebote privater Institutionen oder Unternehmen
auBerhalb des OPNV-Grundnetzes sowie fiir Taxi-Angebote in Erganzung
der offentlichen Linienverkehre gelten besondere Nutzungsbedingungen,
die fallweise auch einen eigenstandigen Tarif oder einen Zuschlag zum

Verbundtarif umfassen.
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3

3.1

Verkehrsnachfrage

Verkehrsmodell

Daten zu den verschiedenen Verkehrsarten werden in der Regel nach un-
terschiedlichen Verfahren und teilweise auch nur stichprobenhaft erhoben.
Fir eine Gesamtschau des motorisierten Verkehrs missen deshalb solche
empirischen Daten in Rahmen eines Verkehrsmodells zusammengefihrt
und Ublicherweise durch Modellrechnungen erganzt werden. Die Qualitat
eines auf diesem Wege erzeugten Verkehrsmengengerists hangt dabei
ganz wesentlich vom Umfang und der Giite der zur Verfligung stehenden
Eingangsdaten ab. Ebenso sind friihere Modellansétze fir einen eventuel-
len Datenabgleich oder fiir Plausibilitdtskontrollen auBerst wertvoll.

Flar den Bereich der Region Stuttgart existiert bislang jedoch keine fla-
chendeckende, kontinuierlich gepflegte Datenbasis fir das Gesamtver-
kehrsaufkommen in diesem Raum. Wahrend bei der Erstellung des ersten
Nahverkehrsplans fir die Landeshauptstadt Stuttgart noch auf die Daten
des zeitgleich bearbeiteten Regionalverkehrsplans zurickgegriffen werden
konnte, standen flr die aktuelle NVP-Fortschreibung keine neueren, ex-
ternen Datenquellen zur Verfiigung. Um die Forderung des OPNVG (§ 11
Abs. 3) nach einer Betrachtung der Verkehrsmengen im 6ffentlichen Ver-
kehr und im Individualverkehr im Rahmen des Nahverkehrsplans zu erfll-
len, musste deshalb ein gesondertes Verkehrsmengengerlst erarbeitet

werden.

Die derzeit jungste, groBflachige Verkehrsdatenbasis in der Region Stutt-
gart wurde von der Stuttgarter StraBenbahnen AG im Jahr 2000 als
Grundlage fiur verschiedene Verkehrsuntersuchungen erstellt. Dieses Ver-
kehrsmodell bildete den Ausgangspunkt fir die Erarbeitung eines aktuelle-
ren Verkehrsmengengerusts. Im Rahmen der Datenfortschreibung wurden
neuere Strukturdaten des Stadtplanungsamts, des Statistischen Lan-
desamts sowie des VRS, neue Verkehrserhebungen des VVS sowie Ver-
anderungen der Verkehrsnetze von Individualverkehr und 6ffentlichem
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3.2

3.2.1

Verkehr in das Verkehrsmodell eingearbeitet. Es wurde zudem an die
Uberarbeitete Verkehrszelleneinteilung der Region Stuttgart angepasst.

Aufgrund des weitgehenden Neuaufbaus des Verkehrsmodells im Ver-
gleich zum Datenbestand des Regionalverkehrsplans ergeben sich
zwangslaufig Abweichungen zu den im ersten Nahverkehrsplan genann-
ten Aufkommensdaten, die nicht allein mit dem Zeitablauf und der Struk-
turentwicklung erklart werden kénnen. Diese Unterschiede sind Folge der
in den Verkehrsmodellen implizierten modellhaften Verkehrserzeugung,
die je nach Verfahren und gesetzten Parametern auch zu unterschiedli-
chen Berechnungsergebnissen fuhrt. Weitere Abweichungen entstehen
durch die mdglichst vollstdndige Herausnahme des Personenwirtschafts-
verkehrs aus dem MengengerUst des Individualverkehrs, da dieser man-
gels Verlagerbarkeit auf den OPNV fiir die Bemessung der &ffentlichen
Verkehrsangebote nahezu ohne Bedeutung ist. In der Nachfragematrix
des Regionalverkehrsplans waren diese Verkehre noch weitgehend ent-
halten. Eine Vergleichbarkeit zwischen den Nachfragedaten der Erstfas-
sung des Nahverkehrsplans und denen des Fortschreibungsentwurfs ist
deshalb nur bedingt gegeben. Entscheidend fir das jeweilige Planwerk ist
aber ohnehin die Abschatzung der zu erwartenden Entwicklung, mithin al-
so die Gegenulberstellung von Verkehrsanalyse und -prognose. Hier ist
durch die jeweils erfolgte Hochrechnung innerhalb desselben Verkehrs-
modells in jedem Fall die Konsistenz des Datenbestandes garantiert.

Verkehrsanalyse 2003

Datengrundlage

FUr die Beschreibung der Analysesituation wurde das Verkehrsmodell be-
zUglich der Verkehrsnetze wie auch der Verkehrsnachfrage auf den Zeit-
horizont Herbst 2003 ausgelegt. Der Analysezeitpunkt leitete sich aus dem
Schwerpunkt der eingearbeiteten VVS-Verkehrserhebungen ab, die aus
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den Jahren 2002 bis 2005 stammen und — soweit erforderlich — auf den
Zeithorizont Herbst 2003 umgerechnet wurden. Passend hierzu gingen die
Strukturdaten des 4. Quartals 2003 in das Verkehrsmodell ein. Fir die
Landeshauptstadt Stuttgart wurden dabei rund 588.600 Einwohner,
413.400 Arbeitsplatze und 83.500 Schulplatze unterstellt.

Dem verbundweiten Verkehrsmodell sind die jeweils giltigen Verkehrsnet-
ze des Individualverkehrs und des 6ffentlichen Nahverkehrs flir den Ana-
lysezeitpunkt hinterlegt. Die dazu passende Verkehrsnachfrage ist in ge-
trennten Matrizen fUr die beiden Verkehrsarten auf der Basis von 622 Ver-
kehrszellen definiert. Um den Modellaufwand zu begrenzen, wurde dabei
innerhalb des Stuttgarter Stadtgebiets auf die Verkehrszelleneinteilung 3.
Ordnung zurlckgegriffen. Das bedeutet allerdings, dass einzelne Stadtbe-
zirke sich aus nur wenigen Verkehrszellen zusammensetzen. Da das Ver-
kehrsaufkommen innerhalb einer Verkehrszelle insbesondere im Bereich
des Individualverkehrs mit erheblichen Unsicherheiten behaftet ist, sind
stadtbezirksscharfe Auswertungen der Datengrundlage besonders hin-
sichtlich des Binnenverkehrs nur bedingt belastbar. Auf die Darstellung
derart detaillierter Ergebnisse wurde deshalb verzichtet.

Fir die Analyse von Streckenbelastungen wurden erganzend Ergebnisse
der VVS-Verkehrsstromerhebungen 2002-2006 herangezogen, die - nor-
miert auf den Zeithorizont 2006 - einen sehr aktuellen Uberblick (iber die
Belastungen im 6ffentlichen Verkehrsnetz der Landeshauptstadt Stuttgart

erlauben.

Die im Folgenden dargestellten Fahrtenzahlen beziehen sich durchweg
auf den normalwerktaglichen Regelverkehr, also das durchschnittliche,
tagliche Verkehrsaufkommen an Montagen bis Freitagen. Nachfragedaten
fir Samstage, Sonn- und Feiertage werden wegen des hohen Aufwands
im Verhaltnis zur verkehrlichen Bedeutung dieser Nachfragesegmente sel-
ten erhoben und spielen bei Verkehrsuntersuchungen tblicherweise auch
keine Rolle.
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3.2.2

Tab. 3.1

Ergebnisse fir die verkehrlichen Verflechtungen

Die wichtigsten Ergebnisse der Verkehrsanalyse flur die Landeshauptstadt
Stuttgart sind in der Tabelle 3.1 zusammengefasst, die neben den
Aufkommenssummen auch die Verkehrsstréme zu den anderen
Landkreisen in der Region Stuttgart sowie die jeweiligen OV-Anteile
ausweist. Mit einem Anteil von Uber 27 % am motorisierten Gesamt-
verkehrsaufkommen zeigt der Offentliche Verkehr dabei seine
vergleichsweise starke Marktposition bei den auf Stuttgart bezogenen
Verkehren. Dass der Individualverkehr im Quell- und Zielverkehr deutlich
mehr Verkehrsanteile fur sich verbuchen kann als im Binnenverkehr, ist in
erster Linie auf die starken verkehrlichen Verflechtungen der Landes-
hauptstadt Stuttgart mit ihrem Umland zurlckzufihren, wo nicht fir alle
Verbindungen ein gegeniiber dem IV konkurrenzfihiges OV-Angebot
vorgehalten werden kann. Der mit Ober 31 % fur die Gesamtstadt
beachtlich hohe OV-Anteil im Binnenverkehr belegt allerdings, dass fiir
viele Fahrten innerhalb von Stuttgart der OPNV bereits heute eine
attraktive Alternative zum Individualverkehr darstellt. Die gesonderte
Analyse der inneren und auBeren Stadtbezirke macht zudem deutlich,
dass die offentlichen Verkehrsmittel flr die Mobilitdt im Stuttgarter
Talkessel wie auch fir dessen Erreichbarkeit aus den AuBenbereichen
eine unverzichtbare Rolle spielen. Deutlich geringere OV-Anteile sind bei
den Verkehrsstromen von auBerhalb in die AuBenbezirke festzustellen, da
dort der OPNV der Vielfalt der verkehrlichen Verflechtungen nur noch
bedingt mit attraktiven Angeboten begegnen kann.

Bei den verkehrlichen Verflechtungen der Landeshauptstadt Stuttgart mit
dem Umland dominieren die ein- und ausstromenden Verkehre zu den

unmittelbar benachbarten Landkreisen Ludwigsburg, Esslingen, Rems-
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Tabelle 3.1: Verkehrsaufkommen und wichtige verkehrliche Verflechtungen der Lan-
deshauptstadt Stuttgart gemaB Verkehrsanalyse 2003
[in Fahrten pro Normalwerktag]

Betrachtungsraum Verkehrsstrome Aufkommen ...davon mit OV-Anteil
motorisier-  6ffentlichen
ter Verkehr  Verkehrs-
mitteln
[Fahrten/Tag] [Fahrten/Tag]
VVS-Gebiet Gesamtverkehr 5.487.500  1.006.000 18,3 %
...davon Binnenverkehr 4.802.000 939.500
...davon Quell-/Zielverkehr 685.500§
Landeshauptstadt Gesamtverkehr 2.369.100 644.700 27,2 %
Stuttgart ...davon Binnenverkehr 1.271.400 401.100 31,5%
...davon Quell-/Zielverkehr 1.097.700 243.600 22,2 %

Wichtigste Ziele bzw. Herkiinfte des Quell- und Zielverkehrs:

Lk Ludwigsburg Quell-/Zielverkehr 315.700

Lk Esslingen Quell-/Zielverkehr 265.200

Rems-Murr-Kreis Quell-/Zielverkehr 192.000

Lk Béblingen Quell-/Zielverkehr 165.600
Lk Géppingen Quell-/Zielverkehr 25.000 |

Innere Gesamtverkehr 1.232.700

Stadtbezirke ...davon Binnenverkehr 286.700
...davon Quell-/Zielverkehr 946.000§

Herklnfte des Quell- und Zielverkehrs:

Stadtbezirke

...davon Binnenverkehr

491.200 |

...davon Quell-/Zielverkehr

1.138.800 |

Herklinfte des Quell- und Zielverkehrs:

AuBere Stadtbezirke | Quell-/Zielverkehr 493.500 33,3 %
Verbundlandkreise Quell-/Zielverkehr 378.800 31,7 %
AuBerhalb VVS- | o 11 /zielverkehr 73700 25100 341 %
Raum
AuBere Gesamtverkehr 1.630.000 |

Innere Stadtbezirke | Quell-/Zielverkehr 493.500 33,3 %
Verbundlandkreise Quell-/Zielverkehr 559.800 15.7 %
Rg‘rﬁerha'b VVS- Quell-/Zielverkehr 85.500 10.800 12,6 %

Lk = Landkreis

Murr und Béblingen. Die Verkehrstrome zu den weiter entfernt liegenden

Landkreisen bewegen sich hinsichtlich ihrer Starke in einer deutlich

geringeren GrdBenordnung. Hier weisen die Landkreise Gdppingen
(25.000 Fahrten), Ostalbkreis (24.000 Fahrten) und Heilbronn (23.500

Fahrten) die gr6Bten Einzelwerte auf.
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3.2.3

Ein relativ homogenes Bild zeigt sich bei den jeweiligen OV-Anteilen: in
der Regel werden bei den ein- und ausstrdomenden Verkehren bezogen
auf das gesamte Stadtgebiet Uber 20 % der Fahrten mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln zurlckgelegt. Dieser Wert wird vor allem dort noch
Uberschritten, wo die Topographie eine Bindelung der Verkehre auf eine
oder mehrere leistungsfahige Schienenverkehrsachsen unterstitzt. Dies
ist bei den Strémen vom und zum Landkreis Bdblingen, insbesondere aber
bei jenen aus dem bzw. in den Rems-Murr-Kreis signifikant feststellbar.
Der vergleichsweise niedrige Wert flir den Landkreis Géppingen hangt
vermutlich mit dem attraktiven IV-Angebot Uber die Autobahn A8
zusammen. Hier kénnten in den kommenden Jahren Veranderungen
auftreten, wenn eine S-Bahn-Verlangerung im Filstal Uber Plochingen
hinaus realisiert wirde. Eine entsprechende Machbarkeits-untersuchung
wird derzeit im Auftrag von Verband Region Stuttgart, dem Landkreis
Goppingen und unter Beteiligung der IHK Region Stuttgart durchgefihrt.
Ublicherweise gilt ansonsten, dass Verkehrstrome, die Uber langere
Distanzen verlaufen, auch héhere OV-Anteile aufweisen. So liegt der OV-
Anteil bei den Uber die Region Stuttgart hinausreichenden Verkehren im
Mittel bei immerhin 23 %.

Streckenbezogene Ergebnisse

Far die Verkehre mit dem Umland bildet der regionale Schienenverkehr
mit S-Bahn und Regionalziigen das Rulckgrat der Verkehrsbedienung.
Zentraler Knoten dieses Netzes ist der Stuttgarter Hauptbahnhof, so dass
im Zulauf auf diesen Knoten auch die héchsten Streckenbelastungen
auftreten. Die am starksten belastete Schienenachse mit derzeit rund
120.500 Nahverkehrs-Fahrten pro Normalwerktag stellt dabei der
Abschnitt Stadtmitte - Hauptbahnhof der innerstadtischen S-Bahn-
Stammstrecke dar. Die Strecke Hauptbahnhof - Bad Cannstatt ist mit gut
116.500 Fahrten ahnlich hoch belastet, wobei auf die S-Bahn etwa 82.500
Fahrten und die Regionalziige etwa 34.000 Fahrten entfallen. Auf der
Strecke Hauptbahnhof - Nordbahnhof sind ca. 96.500 Fahrgaste unter-
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3.3

3.3.1

wegs, davon etwa 75.000 in S-Bahn- und rund 21.500 in Regionalziigen.
Die am starksten nachgefragten S-Bahn-Linien auf Stuttgarter Gemarkung
sind die S1 und die S6, die zwischen den Stationen ,Neckarpark® und
,Bad Cannstatt” bzw. ,Neuwirtshaus® und ,Zuffenhausen® gut 30.000 bzw.
Uber 32.000 Fahrgéaste beférdern.

Das SSB-Schienennetz ist vor allem fir die Bedienung starker
innerstadtischer Relationen von Bedeutung. Spitzenbelastungen treten
daher nicht nur in der unmittelbaren Umgebung des Hauptbahnhofs auf,
sondern bereits im Zulauf auf die Innenstadt. So liegt der mit etwa 69.500
Fahrten am starksten belastete Abschnitt des Stadt-/StraBenbahnnetzes
zwischen den Haltestellen ,Neckartor* und ,Staatsgalerie“. Ahnlich hohe
Nachfragewerte weisen die Abschnitte ,TUrlenstraBe” - ,Hauptbahnhof*
und ,Olgaeck” - ,Charlottenplatz” auf. Die rechnerisch starkste Auslastung,
d. h. das ungulnstigste Verhaltnis zwischen Nachfrage und Zahl der
bedienenden Linien, tritt bei den Linien U5 und U6 auf, die im Abschnitt
.Lowentorbricke” - ,Eckartshaldenweg“ gemeinsam etwa 43.000 Fahrten,
also rund 21.500 pro Linie, bewaltigen. Tatsachlich ist an diesem
Querschnitt die Linie U6 jedoch starker belastet: auf sie entfallen hier
sogar Uber 26.000 Fahrgaste pro Tag.

Verkehrsprognose 2015

Datengrundlage

Mit dem Jahr 2015 als Zeithorizont fir die Verkehrsprognose wurde be-
wusst Uber den flnfjdhrigen Planungszeitraum des Nahverkehrsplans hi-
nausgegriffen. Das Zieljahr ergab sich im Wesentlichen aus der Uberle-
gung, im Bedarfsfall eine Datenbasis flr andere, projektbezogene Ver-
kehrsuntersuchungen ableiten zu kénnen. Zudem konnten zu diesem Zeit-
punkt auch die laufenden Ausbauprojekte bei S-Bahn und Stadtbahn so-
wie zahlreiche StraBenbaumaBnahmen als realisiert unterstellt werden. Im

Hinblick auf die Kontinuitat der Nahverkehrsplanung und der erheblichen
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Auswirkungen dieses Projekts auf die OPNV-Nachfrage wurde — abwei-
chend vom tatsachlichen Realisierungshorizont 2019 — auch die vollstan-
dige Umsetzung des Projekts ,Stuttgart 21“ bezlglich des Verkehrsange-
bots in der Prognosesituation bereits bertcksichtigt.

Die Hochrechnung der Gesamtverkehrsmenge auf den Prognosezeitpunkt
fuBt im Wesentlichen auf der anzunehmenden Veranderung der Struktur-
daten. Beziglich der kiinftigen Einwohnerzahlen wurde hier auf eine aktu-
elle Prognose des Verbands Region Stuttgart (VRS) zuriickgegriffen. Die
Fortschreibung der Arbeitsplatzzahlen erfolgte unter Bericksichtigung der
prognostizierten Einwohnerentwicklung und von Angaben der Gemeinden.
Analog zum erwarteten Rickgang der Schilerzahlen bei gleichzeitigem
Anstieg der Zahl der Abiturienten wurde eine pauschale Abnahme der
Schulplatze sowie ein Wachstum der Studienplatze unterstellt. Wegen der
Bedeutung des Flughafens Stuttgart als Verkehrserzeuger ging auch eine
Prognose des dortigen Fluggastaufkommens in die Betrachtung ein.

Die Einwohnerprognose des VRS flir die Region Stuttgart geht mittelfristig
von einer Stagnation der Bevdlkerungsentwicklung mit beginnenden
Schrumpfungstendenzen aus. Von dieser Entwicklung bleibt auch die
Landeshauptstadt Stuttgart nicht unberihrt, so dass hier bis 2015 mit ei-
nem leicht sinkenden Einwohnerstand gerechnet werden muss. Bei stag-
nierenden bzw. leicht sinkenden Einwohnerzahlen ist bei groBflachiger Be-
trachtung auch von einer &hnlichen Tendenz bei den Arbeitsplatzen aus-
zugehen. Als Eckwerte flr den Prognosehorizont wurden letztlich 583.900
Einwohner (- 4.700), 410.100 Arbeitsplatze (- 3.300) und 75.600 Schul-

platze (- 7.900) angenommen.

Far die Auswertung bzw. Darstellung der Ergebnisse der Verkehrsprogno-
se gelten die in Kap. 3.2.2 enthaltenen Hinweise zur Verkehrsanalyse ent-
sprechend.
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3.3.2 Ergebnisse fir die verkehrlichen Verflechtungen

Tab. 3.2 Eine Ubersicht zur Entwicklung des Verkehrsaufkommens und zu den

Verkehrsstromen in die Landkreise der Region Stuttgart ist in Tabelle 3.2

enthalten. Mit den unterstellten Prognosepramissen bezlglich der

Tabelle 3.2: Verkehrsaufkommen und wichtige verkehrliche Verflechtungen der Lan-
deshauptstadt Stuttgart gemaB Verkehrsprognose 2015
[in Fahrten pro Normalwerktag]

Herklnfte des Quell- und Zielverkehrs:

Betrachtungsraum Verkehrsstrome Aufkommen OV-Anteil
motorisier-
ter Verkehr
[Fahrten/Tag]

VVS-Gebiet Gesamtverkehr 5.717.400}

...davon Binnenverkehr 5.002.100

...davon Quell-/Zielverkehr 715.300
Landeshauptstadt Gesamtverkehr 2.480.100 695.100
Stuttgart ...davon Binnenverkehr 1.313.400

...davon Quell-/Zielverkehr 1.166.800

Wichtigste Ziele bzw. Herklinfte des Quell- und Zielverkehrs:

Lk Ludwigsburg Quell-/Zielverkehr 336.800
Lk Esslingen Quell-/Zielverkehr 281.600
Rems-Murr-Kreis Quell-/Zielverkehr 202.900
Lk Bbblingen Quell-/Zielverkehr 171.500
Lk Géppingen Quell-/Zielverkehr 26.000

Innere Gesamtverkehr 1.308.800 |
Stadtbezirke ...davon Binnenverkehr 300.200
...davon Quell-/Zielverkehr 1.008.600

Herkiinfte des Quell- und Zielverkehrs:

AuBere Stadtbezirke | Quell-/Zielverkehr 517.200
Verbundlandkreise Quell-/Zielverkehr 407.000
AuBerhalb VWS- | quell-/zielverkehr 84.400

Raum ‘

AuBere Gesamtverkehr 1.688.500

Stadtbezirke ...davon Binnenverkehr 496.000

...davon Quell-/Zielverkehr 1.192.500

Innere Stadtbezirke | Quell-/Zielverkehr 517.200 33,8 %
Verbundlandkreise Quell-/Zielverkehr 585.900 16.2 %
Rgﬁnﬁerha'b VVs- Quell-/Zielverkehr 89.400 13600, 152 %

Lk = Landkreis
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3.3.3

Strukturdaten und dem Ausbau der V- und OV-Verkehrsnetze wird fiir die
Landeshauptstadt Stuttgart beim Gesamtverkehr ein Zuwachs von rund
111.000 Fahrten (+4,7 %) erwartet. Dies bedeutet im Individualverkehr
61.000 (+3,5 %) und im Offentlichen Verkehr 50.000 (+7,7 %) zusatzliche
Fahrten pro Normalwerktag. Da die relative Zunahme im o6ffentlichen
Verkehr etwas ber der im Individualverkehr liegt, steigt der OV-Anteil von
27,2 % auf 28,0 %. Insbesondere aufgrund des unterstellten Verkehrs-
angebots auf der Basis von ,Stuttgart 21“ ergeben sich deutliche
Verschiebungen beim Modal Split im Segment Quell- und Zielverkehr
sowie — nicht zuletzt aufgrund der Abnahme des Schulerverkehrs - nur
geringe Veranderungen in der Verkehrsmittelwahl beim Binnenverkehr.
Die Wirkung von ,Stuttgart 21“ zeigt sich auch bei der Betrachtung der
inneren und &uBeren Stadtbezirke: beide Gebiete profitieren
auBerordentlich von den verbesserten Verbindungen im Regionalverkehr,
die die OV-Anteile auf den Relationen in die Verbundlandkreise und

dariber hinaus um mehrere Prozentpunkte ansteigen lassen.

Die Rangfolge bei der Intensitéat der verkehrlichen Verflechtungen der
Landeshauptstadt Stuttgart mit den benachbarten Gebietskdrperschaften
bleibt in der Prognosesituation unverandert. Auch zum Prognosehorizont
werden die mit Abstand starksten grenziberschreitenden Verkehrsstrome
die unmittelbar benachbarten Landkreise zum Ziel haben oder dort
beginnen, wobei die OV-Anteile durchweg zulegen. Der Umfang der
Verkehre mit Landkreisen auBerhalb der Region Stuttgart nimmt bei stark
steigendem OV-Anteil (im Mittel jetzt 27,7 %) ebenfalls zu (+10,3 %).

Auswirkungen auf das OPNV-Netz

Die mit ,Stuttgart 21 verstéarkte Trennung von Regionalzug- und S-Bahn-
Strecken macht sich auch bei der Umlegung des prognostizierten Ver-
kehrsaufkommens auf das klnftige Verkehrsnetz bemerkbar. So ist bei-
spielsweise die neu zu bauenden Bahnstrecke zwischen Untertlirkheim

und dem Hauptbahnhof mit rund 30.000 Nahverkehrsfahrten je Normal-
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werktag belastet, die dem Korridor zwischen Bad Cannstatt und dem
Hauptbahnhof entzogen werden. Analoges gilt fir die Neubaustrecke Feu-
erbach — Hauptbahnhof, die kiinftig knapp 70.000 Nahverkehrsfahrten auf
sich vereinigt. Verlagerungseffekte 16st auch die Neubaustrecke zwischen
Hauptbahnhof und Flughafen aus, die bis zu 55.000 OPNV-Fahrten auf-
weist und damit ebenfalls Nachfragestréme aus dem Neckartal, aber auch
von der S-Bahn-Verbindung Stadtmitte — Vaihingen auf sich zieht. Interes-
santerweise fuhrt die gesteigerte Attraktivitdt des Verkehrsangebots am
umgebauten Verkehrsknoten Hauptbahnhof aber zu deutlichen Zuwéch-
sen in den auf diesen Knoten zulaufenden Zubringerverkehrsmitteln, so
dass das Verkehrsaufkommen im S-Bahn-Netz im Bereich der Landes-
hauptstadt Stuttgart im wesentlichen auf dem bisherigen Niveau verbleibt.

Die ansteigenden Verkehrsstréme im Zulauf auf den Hauptbahnhof ma-
chen sich im Stadtbahn- und Busnetz ebenfalls bemerkbar. Hier sind bei-
spielsweise zwischen Schlossplatz und Hauptbahnhof sowie zwischen
Neckartor und Staatsgalerie jeweils rund 4.000, zwischen Charlottenplatz
und Staatsgalerie sogar bis zu 7.000 zusatzliche Fahrten pro Normalwerk-
tag zu erwarten. Aus Richtung TurlenstraBe errechnen sich unter Einbe-
ziehung der neuen Trasse der Linien U12/U15 Fahrgastgewinne in Héhe
von etwa 5.000 Fahrten. Bei unglnstiger tageszeitlicher Verteilung dieser
Nachfragezuwachse, die im Rahmen des Nahverkehrsplans nicht unter-
sucht werden konnte, kénnen hieraus durchaus Kapazitdtsengpasse im
Stadtbahnnetz resultieren. Letzteres gilt im Ubrigen auch fiir den Busver-
kehr, wo sich dort die prognostizierten Steigerungen in der Regel zwi-
schen 300 und 400 Fahrten je Normalwerktag am starksten betroffenen
Querschnitt bewegen.

AuBerhalb des unmittelbaren Einflussbereichs von ,Stuttgart 21“ und der
StadtbahnmaBnahmen U12 und U15 verandert sich die Netzbelastung
aufgrund der minimalen Entwicklung bei den Strukturdaten nicht substan-
ziell, so dass hieraus keine Notwendigkeiten fir Angebotsanpassungen
entstehen.
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3.4

Demographische Entwicklung

Aufgrund der anhaltend geringen Geburtenrate in Deutschland bei gleich-
zeitig steigender Lebenserwartung der Einwohner wird der Zahl junger
Menschen mittelfristig zurickgehen, wahrend die Zahl alter und hochbe-
tagter Menschen kontinuierlich ansteigen wird. Diese bundesweit zu er-
wartende demographische Entwicklung wird sich in der Landeshauptstadt
Stuttgart ebenfalls bemerkbar machen. Von dieser Entwicklung wird auch
der OPNV nicht unbeeinflusst bleiben. Zum einen filhrt die Abnahme jun-
ger Menschen unmittelbar zu einem Rlckgang des Schilerverkehrs, der
auch in der Verkehrsprognose (vgl. Kap. 3.3) bereits seinen Niederschlag
findet. Zum anderen wandeln sich mit dem ansteigenden Durchschnittsal-
ter der Gesamtbevdlkerung und der Zunahme der Gruppe der Senioren
mdglicherweise die Anforderungen an den OPNV. Beide Effekte sind bei
der Weiterentwicklung des 6ffentlichen Verkehrsangebots zu bertcksichti-
gen.

Hinsichtlich des Schiilerverkehrs sind die Auswirkungen zumindest auch
zahlenmaBig abschatzbar. Da sich zunachst die Gruppe der Grundschler
verkleinert, die als OPNV-Nutzer eine eher geringe Rolle spielen, sind bis
etwa 2012 im Verkehrsaufkommen des Schilerverkehrs keine wesentli-
chen Veranderungen zu erwarten. Die Schilerprognose 2006 des Statisti-
schen Landesamts l&sst allerdings erkennen, dass etwa zeitgleich mit der
flachendeckenden Umsetzung des 8-jahrigen Gymnasiums zum Schuljahr
2012/2013, die in der Landeshauptstadt Stuttgart die Zahl der Schiler an
allgemeinbildenden Schulen allein schlagartig um etwa 2,9 % absenkt,
sich der Schulerriickgang dann allerdings auch auf die weiterfihrenden
Schulen und damit auf die Fahrschuler auswirkt. In der Prognoserechnung
wird deshalb bis 2015 von einer Abnahme des Schulerverkehrs um rund
10 % ausgegangen. Auch wenn Zunahmen bei den Fahrten von Studie-
renden und Erwachsenen dem Verkehrsmarkt ein weiteres Wachstum be-
scheren, so sind in diesen Teilmarkten in keinem Fall dem Schilerverkehr
vergleichbare OV-Anteile zu erzielen. Riickgange im OPNV-Verkehrsauf-

kommen sind deshalb zumindest auBerhalb stadtischer Bereich kaum zu
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verhindern. Allerdings sei darauf hingewiesen, dass sinkende Schulerzah-
len auch zu Veranderungen bei den Schulstandorten (SchlieBungen, Ver-
lagerungen, Fusionen, Kooperationen etc.) fiUhren werden. In der Folge ist
daher auch mit einer Verlagerung von Schiilerstrémen und zusatzlichen
Schilerverkehren zu rechnen, die die dargestellten Nachfragertickgéange

teilweise kompensieren werden.

Die aktuelle Bevélkerungsvorausrechnung des Statistischen Landesamt
aus dem Jahr 2008 lasst fUr die Landeshauptstadt Stuttgart eine Abnahme
des Anteils junger Menschen bis 18 Jahre an der Gesamtbevdlkerung von
15,2 % auf 13,8 % zwischen 2005 und 2015 erwarten, dies entspricht ei-
nem Ausscheiden von rund 9.400 Personen aus dieser Altersklasse.
Gleichzeitig steigt zwischen 2005 und 2015 der Anteil der Uber 65-jahrigen
von 18,2 % auf 19,2 % (+ 4.000 Personen) an. Im Gegensatz zur Schiler-
thematik sind die Auswirkungen der Veranderungen in der Alterstruktur
der erwachsenen Bevdlkerung jedoch deutlich schwerer vorherzusagen,
da weniger kinftige Mengen als vielmehr das kinftige Verhalten, insbe-
sondere das der Senioren, prognostiziert werden muss. In der Verkehrs-
wissenschaft besteht aber weitgehende Einigkeit, dass kommende Senio-
rengenerationen ein verandertes Verkehrsverhalten gegentber den heuti-
gen Senioren an den Tag legen werden, da sie tUberwiegend an eine frei-
zlgige Nutzung von Individualverkehrsmitteln gewdhnt sind und diese
Praxis wohl bis ins hohe Alter fortflhren werden. Die Marktchancen des
OPNV bei der Gruppe der Senioren wird dies sicherlich nicht verbessern,
zumal eine OPNV-Nutzung méglicherweise vor allem bei zunehmenden
altersbedingten kérperlichen Beeintrachtigungen in Betracht gezogen wird.
Der traditionelle 6ffentliche Nahverkehr wird aus Kostengrinden diesen
Herausforderungen wohl nur teilweise gerecht werden kdnnen. Zwar
kommen die Bemiuhungen um ein barrierefreies Verkehrsangebot gerade
auch alteren Menschen zugute. Den zu erwartenden Winschen nach ei-
ner Verklrzung von Zu- und Abgangswegen zu bzw. von den Haltestellen
oder nach Beférderungsangeboten flir kurze Wegstrecken muisste durch
eine groBere Netzdichte entsprochen werden. Angesichts der auBerhalb
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von MaBBnahmenbereichen eher stagnierenden Fahrgastzahlen dirfte dies
in der Regel jedoch wirtschaftlich kaum vertretbar sein. Derartige Bedarfe
werden Uberwiegend wohl nur durch gemeindliche und ggf. ehrenamtliche

Initiativen erflllt werden kdnnen.
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4.1

4.1.1

Generelle Zielsetzungen

Der o6ffentliche Nahverkehr leistet in der Landeshauptstadt Stuttgart einen
unverzichtbaren Beitrag zur Sicherung der Mobilitéat aller Birger. Er ist
damit ein wichtiges Element der Daseinsvorsorge und gleichzeitig flr die
weitere Wirtschafts- und Siedlungsentwicklung von erheblicher Bedeu-
tung. Seine Rolle im Geflige der Verkehrstrager soll deshalb auch kiinftig
gestarkt und seine Attraktivitat insbesondere als Alternative zum motori-

sierten Individualverkehr weiter gesteigert werden.

Zielsetzungen zur Gesamtentwicklung

Verkehrsnachfrage

Die Verkehrsnachfrage im &ffentlichen Verkehr soll nach Méglichkeit wei-
ter erhdht, zumindest aber auf dem heutigen Niveau gesichert werden.
Vor dem Hintergrund der demographischen Entwicklung mit mittelfristig
sinkenden Einwohner- und Schilerzahlen erfordert bereits eine Stabilisie-
rung der Fahrgastnachfrage eine Steigerung des Anteils der mit dem OV
zurlckgelegten Fahrten (Modal Split). Gerade der absehbare Rickgang
des Schilerverkehrs, der traditionell ein wichtiges Potenzial flr die Auslas-
tung des Nahverkehrs darstellt, erfordert hier das verstarkte Bemihen um
andere Verkehrssegmente wie Berufs-, Besorgungs- und Freizeitverkehr.

Insbesondere im Freizeitverkehr werden hier noch gréBere Marktpotenzia-
le gesehen, da die potenziellen Fahrgéaste in diesem Nachfragesegment in
ihrer Zielwahl relativ flexibel sind und somit Fahrtziel und OPNV-Angebot
noch gut in Ubereinstimmung gebracht werden kénnen. Neben der besse-
ren Auslastung vorhandener Linienverkehre durch WerbemaBnahmen
oder besondere Tarifangebote kommen dabei auch spezielle Angebote flr
Ausfligler in Betracht. Dabei sind sowohl saisonale und/oder auf Woche-
nend- und Feiertage beschrankte Sonderlinien zu touristischen Zielen wie
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41.2

auch ein ggf. ebenfalls temporar erweiterter Service im Rahmen des nor-
malen Linienverkehrs (Fahrradmitnahme, akustische Reisebegleitung,

etc.) denkbar.

Bei den von Erwachsenen dominierten Verkehrssegmenten spielt zudem
der Wettbewerb mit dem privaten Pkw eine herausragende Rolle. Der
OPNV wird hier nur dann seine Chancen wahren kénnen, wenn er sein
Angebot eng an den Anforderungen des Verkehrsmarktes ausrichtet. Dies
bedeutet zum einen die Uberpriifung und eventuelle Anpassung des Be-
dienungsangebots an die Nachfragepotenziale als Daueraufgabe, zum
anderen das kontinuierliche Bemihen um eine hohe Beférderungsqualitat.
Die Beférderungstarife sollen akzeptabel und marktorientiert festgesetzt
werden. Die Landeshauptstadt Stuttgart wird sich in diesem Sinne flr eine

marktgerechte Weiterentwicklung des OPNV-Angebots einsetzen.

Demographische Einflisse

Die bundesweit zu erwartende demographische Entwicklung wird auch in
Stuttgart ihren Niederschlag finden. Das bedeutet auch hier langerfristig
eine schrumpfende Bevdlkerung, einen Rickgang der Zahl der Jugendli-
chen und damit auch der Schiler sowie einen Anstieg des Anteils alterer
Menschen. Wahrend die sinkenden Einwohner- und Schilerzahlen sich
primar auf das Verkehrsaufkommen und damit ggf. auf die Bedienungs-
haufigkeiten auswirken kénnen (vgl. Kap. 4.1.1), ergeben sich aus der Al-
terung der Bevdlkerung moglicherweise erhdhte Anforderungen an die Er-
schlieBungs- und Beférderungsqualitat. Einem Teil dieser Anforderungen
kann sicherlich mit der ohnehin notwendigen Berlcksichtigung des As-
pekts Barrierefreiheit (vgl. Kap. 4.1.3) entsprochen werden. Wiinsche
nach einer deutlichen Verkirzung von Zu- und Abgangswegen zur bzw.
von der Haltestelle oder die Abdeckung von kurzen Wegen durch ein Be-
férderungsangebot wird der OPNV auBerhalb innerstadtischer Bereiche
jedoch nur in Einzelféllen erfillen kénnen. Eine derartige Individualisierung

der Beforderungswiinsche widerspricht der hier systemimmanenten Bln-
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delung von Nachfragestrémen und dirfte Ublicherweise auch die durch
den Zwang zur Wirtschaftlichkeit gegebenen Grenzen eines noch vertret-
baren Betriebsaufwands sprengen. Soweit dennoch vor Ort erganzende
Angebote fur notwendig erachtet werden (wie in Feuerbach und Weilim-
dorf bereits realisiert), kommen hier auch ehrenamtliche Ansatze in Be-
tracht (z. B. Blrgerbusse). Die Stadt Stuttgart wird derartige Initiativen so-
weit méglich administrativ unterstitzen, sofern damit keine Regelangebote
des OPNV konkurrenziert werden.

Barrierefreiheit

Das im Jahr 2002 verabschiedete Bundesbehindertengleichstellungs-
gesetz (BGQ) definiert in § 4 Barrierefreiheit als ,Zuganglichkeit und Nutz-
barkeit von Einrichtungen far in ihrer Mobilitat eingeschrankte Personen in
der allgemein Ublichen Weise, ohne besondere Erschwernis und grund-
satzlich ohne fremde Hilfe.“ Die Verkehrsinfrastruktur, die Fahrzeuge und
die Verkehrsangebote im 6ffentlichen Personennahverkehr sollen deshalb
so geplant und gestaltet werden, dass eine mdglichst weitreichende
Barrierefreiheit erreicht wird. Dies betrifft insbesondere die Zuganglichkeit
der Fahrzeuge sowie die Bereitstellung von Informationen zur Nutzung der
Angebote. Ein barrierefreier OPNV kommt nicht nur behinderten Men-
schen, sondern insbesondere auch alteren oder gebrechlichen Personen,
werdenden Mattern, Kindern und Fahrgasten mit kleinen Kindern, Kinder-
wagen, Fahrradern oder mit Traglasten zugute.

Um den Zugang zum Schienenverkehr so einfach wie méglich zu gestal-
ten, werden neue Schienenhaltepunkte grundsétzlich behindertengerecht
errichtet. Vorhandene Stationen sollen, soweit die Zugangsanlagen noch
Defizite aufweisen, mit entsprechenden Einrichtungen nachgeristet wer-
den. Auf Gemarkung der Landeshauptstadt Stuttgart sind in den kommen-
den Jahren an den S-Bahn-Stationen ,Feuerbach“ (1 Aufzug und 1 Ram-
pe), ,Nordbahnhof* (1 Aufzug) und ,Nirnberger StraBe“ (2 Aufziige) MaB-

nahmen zur Herstellung der Barrierefreiheit vorgesehen. Winschenswert
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ware auch ein barrierefreier Ubergang der S-Bahn-Haltestelle ,Sommer-
rain“ von der Bushaltestelle zum Bahnsteig in Richtung Fellbach. Hierflr
waren die Treppenzugange der vorhandenen Unterflihrung um Aufzlge

bzw. Rampen zu erganzen.

Die Stadtbahn-Haltestellen innerhalb der Stadtgrenzen sind bereits heute
nahezu vollstandig barrierefrei zuganglich. Ab dem Jahr 2012 wird (mit
Ausnahme der Haltestellen ,Bopser und ,Vaihingen Viadukt®) an allen
Stadtbahn-Haltestellen ein barrierefreier Zugang maéglich sein (siehe hier-
zu Kapitel 6.2.3).

Niederflurfahrzeuge kdénnen im Busverkehr das Ein- und Aussteigen er-
leichtern und beschleunigen. Der Anteil der Niederflur- bzw. Low-Entry-
Busse an allen im Linienverkehr eingesetzten Fahrzeugen betragt in der
Landeshauptstadt Stuttgart rund 75 % (Stand Mai 2008). Im Zuge der
Neu- und Ersatzbeschaffung von Bussen sollen die Verkehrsunternehmen
nur noch Niederflur- bzw. Low-Entry-Fahrzeuge beschaffen. In Stuttgart
wird dadurch der Niederflur-Anteil bei den Linienbussen bis 2012 auf

100% steigen.

An den Wochenend-Betriebstagen (an Samstagen sowie an Sonn- und
Feiertagen) sind im Busverkehr im Rahmen der betrieblichen Machbarkeit

Niederflurbusse vorrangig einzusetzen.

Von besonderer Bedeutung ist in diesem Zusammenhang jedoch, dass
auch die anzufahrenden Haltestellen einen ebenerdigen Ein- und Ausstieg
ermoglichen (vgl. Kap. 4.3.2). Insbesondere beim Neu- bzw. Umbau von
Haltestellen sind erhdhte Bordsteinkanten und stufenlose Zugéange zwin-
gend notwendig. So werden zumindest die neu- und umgebauten Bushal-
testellen der Stuttgarter StraBenbahnen AG mit hohen Bordsteinen ausge-
ristet. Eine enge Abstimmung zwischen den zusténdigen stadtischen Am-
tern (Tiefoauamt, Amt fir 6ffentliche Ordnung), der Stuttgarter StraBen-
bahnen AG sowie ggf. anderen betroffenen Busunternehmen ist hierfir er-

forderlich.
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Intermodale Verknipfungen

Da die Benutzung des OPNV immer auch die Uberwindung von Zu- und
Abgangswegen zu bzw. von den Haltestellen erfordert, soll die Inan-
spruchnahme des Nahverkehrsangebots auch dadurch geférdert werden,
dass den OPNV-Nutzern diese Wege bestmdglich erleichtert werden.

FUr die zu FuB zu- und abgehenden Kunden ist dabei eine attraktive,
Ubersichtliche und mdglichst umwegfreie Gestaltung der FuBwege anzu-

streben.

OPNV-Kunden, die fiir den Weg zur Einstiegshaltestelle ihren Pkw nutzen
(Park and Ride), sollten schon aus 6kologischen Griinden ihren Gesamt-
weg auf einen recht kurzen IV-Abschnitt und einen méglichst langen OV-
Abschnitt aufteilen. Fir die aus den umliegenden Landkreisen einpen-
delnden Arbeitnehmer und Besucher der Stadt ist deshalb ein Umstieg auf
den OPNV weit auBerhalb der Stadtgrenze anzustreben. Vorrangig sind
somit die P+R-Anlagen an den dortigen S-Bahn-Stationen auszubauen,
worauf die Landeshauptstadt Stuttgart jedoch keinen Einfluss hat. Auf
Stuttgarter Gemarkung erscheint ein Ausbau der P+R-Abstellanlagen ge-

genwartig aber verzichtbar.

Mit der Bereitstellung glnstig gelegener und gut ausgestatteter, mdglichst
Uberdachter (und idealerweise erganzt durch abschlieBbare) Fahrradab-
stellanlagen in ausreichender Anzahl kann die umweltschonende Abwick-
lung des Vor- und Nachlaufs von OV-Fahrten mit dem Fahrrad geférdert

werden.

Daher sind an Haltestellen der Schienenverkehrsmittel (S-Bahn, Stadt-
bahn) die Stellplatzzahlen fir Fahrréader zu erweitern. Grundlage fiir die in
Kapitel 6.2.5 dargestellte Prioritatenliste waren die Planungen der SSB AG

und des Tiefbauamts.
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In Erganzung zur Infrastruktur an den Haltestellen Iasst sich die kombinier-
te Nutzung von OPNV und Fahrrad durch die Erméglichung einer Fahr-
radmitnahme in den Nahverkehrs-Fahrzeugen zusatzlich férdern. Wah-
rend dieses Angebot — mit vertretbaren Einschrankungen - im Schienen-
verkehr bereits besteht, ist die Fahrradmitnahme in Linienbussen bislang
ausgeschlossen. Derzeit werden im Stadtverkehr Esslingen Erfahrungen
mit der Fahrradmitnahme gesammelt, die von der SSB beobachtet wer-
den.

Auf Basis dieser Erfahrungen strebt auch die Landeshauptstadt Stuttgart
an, dass klnftig die Fahrradmitnahme auf geeigneten Buslinien freigege-
ben wird. Durch einen frihestens zum Fahrplanwechsel im Dezember
2010 beginnenden Versuch sollen hierzu lokale Erfahrungen gesammelt

werden.

Umweltschutz

Aufgrund der Biindelung von Beférderungswiinschen kann der OPNV Be-
férderungsleistungen mit vergleichsweise niedrigem Energieeinsatz und
entsprechend geringem Schadstoffaussto3 erbringen. Er vermag damit
sowohl zur Lésung lokaler Umweltprobleme (hohe Feinstaub- oder Stick-
oxidbelastungen) als auch zur Minderung globaler Effekte (Klimaverande-
rung) beizutragen. Zur Erreichung von Umweltzielen strebt die Landes-
hauptstadt Stuttgart deshalb eine weitere Verlagerung von Fahrten im mo-
torisierten Individualverkehr auf 6ffentliche Verkehrsmittel an.

Gleichzeitig ergibt sich damit allerdings die Verpflichtung, innerhalb des 6f-
fentlichen Nahverkehrs alle technischen und wirtschaftlich vertretbaren
Optionen zum Schutz der Umwelt wahrzunehmen. Wegen dieser Vorbild-
funktion des Ooffentlichen Verkehrs sind die Verkehrsunternehmen hier
aufgefordert, im Rahmen der gesetzlichen Vorschriften verscharfte
Emmissionsgrenzwerte frihzeitig einzuhalten und die technischen Mdg-
lichkeiten zur Reduzierung des Energieverbrauchs und des Schadstoff-
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ausstoBes bei den Fahrzeugen offensiv zu nutzen. Die Vorgaben eventu-
eller Luftreinhaltepldne missen beachtet werden.

Da die Benutzung des OPNV immer auch Zu- und Abgangswege zu bzw.
von den Haltestellen mit sich bringt, ist hier das Augenmerk auch auf die
dabei am haufigsten genutzten, gleichfalls umweltfreundlichen Verkehrsar-
ten FuB- und Radverkehr zu richten. Mit einer attraktiven Gestaltung der
Zu- und Abgangswege sowie der Bereitstellung gunstig gelegener und gut
ausgestatteter, moglichst Uberdachter (und idealerweise erganzt durch
abschlieBbare) Fahrradabstellanlagen in ausreichender Anzahl sollte die
umweltschonende Abwicklung des Vor- und Nachlaufs von OV-Fahrten
geférdert werden.

An aus den Siedlungsgebieten gut erreichbaren Netzknoten erscheint da-
riber hinaus ein Angebot von Mietwagen oder Carsharing-Fahrzeugen
sinnvoll, um bei besonderen Transportaufgaben auch eine Beférderung
ohne den Einsatz eines privaten Pkw zu erméglichen und damit ggf. auch
auf den individuellen Pkw-Besitz dampfend einzuwirken. Die Landes-
hauptstadt Stuttgart wird sich flr eine Verbesserung dieser Angebote im
Umfeld stadtischer Haltestellen einsetzen. Carsharing muss im
gesamtverkehrlichen Zusammenhang gesehen werden. Daher wird das
Carsharing-Konzept der Landeshauptstadt Stuttgart auch im derzeit ent-

stehenden Verkehrsentwicklungskonzept (VEK) der Stadt dargestellt.

Wirtschaftlichkeit

Verkehrsleistungen im 6ffentlichen Personennahverkehr sind nach M&g-
lichkeit eigenwirtschaftlich (siehe § 8 (4) PBefG) oder zumindest mit den
geringsten Kosten fiir die Allgemeinheit zu erbringen.

Bei der Erstellung des Verkehrsangebots im 6ffentlichen Nahverkehr wird
deshalb eine héchstmdgliche Produktivitdt angestrebt. Neben einer Be-
grenzung der Belastung der 6ffentlichen Haushalte kénnen so auch weite-
re Spielrdume flr Angebotsverbesserungen geschaffen werden. Von den
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Verkehrsunternehmen wird erwartet, dass sie an der Optimierung des Ge-
samtsystems konstruktiv mitwirken und insbesondere vorhandene Syner-
gien nutzen. Solche Synergien kénnen durch Kooperationen zwischen
Verkehrsunternehmen, aber auch durch die Optimierung von Teilnetzen

oder den Abbau paralleler Bedienungen aktiviert werden.

Zur Sicherstellung einer hohen Wirtschaftlichkeit ist das vorhandene Fahr-
tenangebot auch an der vorhandenen Fahrgastnachfrage zu messen. Da-
bei soll grundsétzlich eine Belegung von durchschnittlich mindestens 5 bis
10 Fahrgéasten pro Kurs vorliegen, um eine unveranderte Beibehaltung
des Leistungsangebots empfehlen zu kénnen. Wird ein Buskurs nicht in
diesem Umfang genutzt, sind Anpassungen des Fahrplanangebots oder
die Verlagerung von Fahrleistungen denkbar, sofern nicht die Aufrechter-
haltung eines Taktfahrplans oder die Sicherstellung von Fahrzeugumlau-
fen dagegen sprechen. Ergénzend kann gepruft werden, ob der Einsatz
eines Standardlinienbusses weiterhin sinnvoll ist. Um ein akzeptables
OPNV-Angebot der nicht von Stadtbahnen bedienten Stadtteile auch in
Tagesrandzeiten sicher zu stellen, ist ein Konzept zum Einsatz von Klein-
bussen, Linientaxis und bedarfsgesteuerten Verkehren zu entwickeln und
hinsichtlich der wirtschaftlichen Auswirkungen (Investitionen, Vorhaltungs-

und Wartungseinrichtungen etc.) zu bewerten.

Um eine hohe Wirtschaftlichkeit zu erzielen, kommt fir Rdume und Zeiten
geringer Verkehrsnachfrage auch generell ein Taxi-Einsatz in Form von
Linien- oder Anruf-Verkehren in Betracht. Dies gilt insbesondere flir solche
Fahrtenangebote, die zur Gewahrleistung eines Mindeststandards sinnvoll
erscheinen, wo aufgrund der strukturellen Randbedingungen aber gleich-
wohl keine hohe oder regelmaBige Inanspruchnahme zu erwarten ist. Um
eine bestmdgliche Akzeptanz solcher Angebote zu erreichen, sollen die
Darstellung dem Kunden gegentber sowie — bei Rufangeboten - die Nut-

zungsbedingungen netzweit moglichst einheitlich gestaltet werden.
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4.2

Zielsetzungen fur das Verkehrsangebot

Die Gute des 6ffentlichen Nahverkehrs setzt sich aus den Aspekten Be-
dienungsqualitat und Befbérderungsqualitat zusammen. Unter Bedienungs-
qualitat ist der Standard der raumlichen und zeitlichen Bedienung von
Siedlungsflachen zu verstehen. Sie beschreibt damit vor allem die Zu-
ganglichkeit und Nutzbarkeit des 6ffentlichen Verkehrsangebots und wird
wesentlich durch die Kriterien

die raumliche Erreichbarkeit,

die Beférderungszeiten,

die Bedienungshaufigkeiten sowie

die Ubersichtlichkeit der Netzstruktur und des Fahrplanangebots
bestimmt.

Im Gegensatz dazu steht die Beférderungsqualitat fur die Randbedingun-
gen, unter denen eine Fahrt im offentlichen Verkehrsnetz stattfindet.
Hauptsachliche Elemente hierbei sind

e der Tarif sowie

e die Gute der Dienstleistungserbringung, fir die im Folgenden der Be-

griff "Qualitat" synonym verwendet wird.

Flr die Bedienungsqualitat gilt, dass sich fur fast alle Kriterien MaBzahlen
definieren lassen, die flr das gesamte Stadtgebiet erflllt sein sollen. Diese
dienen zugleich als MessgrdoBen, um die vorhandene und angestrebte An-
gebotssituation in den verschiedenen Quartieren quantitativ beschreiben

und bewerten zu kénnen.

Grundlage fiur die Festlegung der MaBzahlen sind Empfehlungen des Ver-
bands Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV), die in der Schrift ,Ver-
kehrserschlieBung und Verkehrsangebot im OPNV* (Schrift Nr. 4 vom Juni

2001) zusammengefasst sind. Die dort vorgeschlagenen Mindestanforde-
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rungen sind auf die értlichen Verhéltnisse im VVS sowie auf die bestehen-
den Mdoglichkeiten zur Datenanalyse angepasst worden. Flr die Bewer-
tung des Wochenend-Angebots sowie der Bedienungshaufigkeit entlang
von Verkehrsachsen wurden in Anlehnung an die VDV-Systematik eigene
Ansétze entwickelt. Beziiglich des Aspekts ,Ubersichtlichkeit* existiert kein

Grenzwert, hier wird lediglich eine Rangfolge der Linien gebildet.

FOr den Aspekt der Beférderungsqualitdt sind nur in Ausnahmefallen
MaBzahlen benennbar; die entsprechenden Zielsetzungen werden des-

halb verbal beschrieben.

Alle MaBzahlen und Verfahrensweisen wurden in der Arbeitsgruppe Nah-
verkehrsplan (vgl. Kap. 1.2.4) abgestimmt und gelten somit fir alle Ver-

bundlandkreise.

Einzugsbereiche von Haltestellen
(Maximal-Werte nach Verkehrsmitteln)

Der VDV unterscheidet bei seinen Empfehlungen flir die maximalen
Einzugsbereiche der einzelnen Verkehrsmittel die Gebietstypen Kernzone,
Gebiet mit hoher Nutzungsdichte und Gebiet mit geringer Nutzungsdichte.
Die Einzugsbereiche (Luftlinie) bewegen sich dabei zwischen 400 und
1.000 m bei U- und S-Bahnen sowie Regionalziigen und zwischen 300
und 600 m bei StraBenbahnen und Bussen. Bereits bei der
Bestandsaufnahme war allerdings erkennbar, dass Schwéachen bei der
raumlichen ErschlieBung bevorzugt in Stadtrandbereichen, die wohl am
ehesten dem Gebietstypus Gebiet mit geringer Nutzungsdichte
zuzurechnen sein darften, auftreten. In dichter genutzten Bereichen
werden durch die Uberlagerung verschiedener Linien bzw. Verkehrsmittel,
darunter durchweg auch immer ein Schienenverkehrsmittel, die méglichen
Maximalwerte fir die Haltestellenzugangswege in der Regel nicht
ausgeschopft. Es erscheint daher zulassig, zur Vereinfachung der
Bearbeitung des Kriteriums raumliche ErschlieBung flr jedes
Verkehrsmittel einheitliche Einzugsbereiche im gesamten Stadtgebiet,
deren Abmessungen sich an den Richtwerten flir Gebiete mit geringer
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Anl. 2.6 -
2.9

4.2.2

Abb. 4.2

Nutzungsdichte orientieren, anzunehmen. In guter Ubereinstimmung mit
den VDV-Empfehlungen, die dabei durchaus fahrgastfreundlich
interpretiert werden, wurden flr den Nahverkehrsplan somit die folgenden

maximalen Einzugsbereiche definiert:

Einzugsbereich (Luftlinie)

Verkehrsmittel der jeweiligen Haltestellen
in [m]
Regionalverkehr mit direkten Fahrten zum Hauptbahnhof 1.000

S-Bahn

| Regionalverkehr ohne direkte Fahrten zum Hauptbahnhof 800
Stadtbahn / StraBenbahn 600
Bus 500

Diese Werte entsprechen auch den Grenzwerten, flir deren Einhaltung im
Verbundraum sich die Verkehrsunternehmen und der VVS seit Jahren

einsetzen.

In den Anlagen 2.6 bis 2.9 sind flir das gesamte Stadtgebiet die Einzugs-
bereiche der Bus- und Schienenhaltestellen dargestellt. In den Anlage 2.6
und 2.7 sind vorrangig die Schienenhaltestellen, in den Anlagen 2.8 und

2.9 vorrangig die Bushaltestellen abgebildet.

Beférderungszeiten (Maximalwerte nach Relationen)

Die Beférderungszeiten sind ein wesentliches Merkmal des OPNV-
Angebots und eine wichtige BestimmungsgrdBe fir die Verkehrsmittel-
wahl. Mit der Analyse der BefOrderungszeiten lasst sich darstellen, welche
Verkehrsrelationen innerhalb bestimmter Zeitbereiche erreichbar sind. Als
Empfehlung werden Zeitwerte definiert, die als Grenzwerte angestrebt
werden sollen (z. B. maximal 25 Minuten Beférderungszeit zwischen Ge-
meindeteil- und dem zugehdrigen Gemeindehauptort). Bei der Interpretati-
on dieses Bewertungskriteriums ist die vorliegende Raumstruktur zu be-
achten und in Verbindung mit den vorhandenen Distanzen hinsichtlich der

erzielbaren Geschwindigkeiten zu analysieren.
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Fir Verbindungen innerhalb der Landeshauptstadt Stuttgart kdénnen
sinngemaB die Empfehlungen des VDV flir die Anbindung von
Gemeindeteilen an das Gemeindezentrum Ubertragen werden. Der VDV
schlagt hier eine Obergrenze von 40 Minuten fir die Reisezeit vor.
DefinitionsgemaB umfasst die Reisezeit allerdings den gesamten
Zeitbedarf vom Verlassen der Startadresse bis zur Ankunft an der
Zieladresse. Um hier Vergleiche mit den dber die elektronische
Fahrplanauskunft ermittelten Befdrderungszeiten anstellen zu kdnnen,
muss die Empfehlung fir die maximale Reisezeit noch um den
Zeitaufwand fur die Zu- und Abgangswege zu bzw. von den Haltestellen
sowie die Wartezeit vor dem ersten Einstieg in ein Verkehrsmittel
verringert werden. Bei angenommenen durchschnittlichen Gehstrecken
von etwa 300 m (Luftlinie) mit einem Zeitbedarf von jeweils etwa 5 Minuten
und einer ebenfalls 5-mindtigen Wartezeit an der Starthaltestelle wére hier
ein Abschlag von 15 Minuten zu veranschlagen.

Ein Grenzwert von 25 Minuten fir die Beférderungszeit von allen
Haltestellen in der Landeshauptstadt Stuttgart zu zentralen Bereichen ist
jedoch selbst dann nicht einzuhalten, wenn nicht nur die Stuttgarter
Innenstadt, sondern auch die Kerne der gréBeren Stadtbezirke als
zentrale Bereiche definiert werden. In Anbetracht der Grundannahmen des
VDV  (maximale Wegstrecke 8 km, durchschnittliche Beférde-
rungsgeschwindigkeit 25 km/h) Uberrascht dieses Ergebnis allerdings
kaum. Immerhin betrdgt die Entfernung von der Stadtmitte zu den
Stadtgrenzen gut 10 km Luftlinie, wobei aufgrund der schwierigen
Topografie in der Regel deutliche Umwege hinzukommen. In den
ausgedehnten  Siedlungsbereichen sind zudem  Beférderungsge-
schwindigkeiten von 25 km/h im Busverkehr nur schwer zu realisieren. Da
fir die Fahrt von den auBeren Stadtbezirken in die Stuttgarter City im
Regelfall aber zumindest abschnittsweise Schienenverkehrsmittel benutzt
werden, wird dieser Richtwert hier beibehalten. Unter der Annahme
maximaler Beférderungsweiten von etwa 12 km (Umwegfaktor 1,2) bei der
durchschnittlichen Geschwindigkeit von 25 km/h wird daher ein auf die
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4.2.3

4.2.3.1

Stuttgarter ~ Situation  angepasster Grenzwert von 30 Minuten
Befdrderungszeit fir Fahrten in zentrale Bereiche definiert, wobei in dieser
gedehnten Zeitspanne dann auch die Stuttgarter City aus allen Teilen des
Stadtgebiets erreichbar sein sollte.

Grenzwert der Befoérderungszeit fir Fahrten in die Stuttgarter City
30 Minuten

Bedienungshaufigkeiten

Vertaktung

Die VDV-Empfehlungen geben fur Ober- und Mittelzentren in Abh&ngigkeit
von der Nutzungsdichte der Siedlungsbereiche Fahrplantakte von bis zu
30 min in den Normalverkehrszeiten und bis zu 60 min in den
Spatverkehrszeiten vor. Das Fahrtenangebot in den Hauptverkehrszeiten
soll ausgehend von der Normalverkehrszeit nachfrageorientiert
(ausreichendes Platzangebot) festgelegt werden. Auch hier st
festzustellen, dass die gewlinschten kirzeren Fahrplantakte in Gebieten
mit hoher Nutzungsdichte im Regelfall durch Linien mit hohen Frequenzen
oder dank der Uberlagerung mehrerer Linien problemlos erreicht werden,
wahrend sich die unter dem Gesichtspunkt Bedienungshaufigkeit
kritischen Bereiche durchweg in Stadtrandlagen, die zumeist von nur einer

Linie bedient werden, befinden.

Im gesamten S-Bahn-Netz gilt tagstber und bis in die Abendstunden ein
30-Minuten-Grundtakt (HVZ: 15-Minuten-Takt). Im Bereich des SSB-
Schienennetzes wird der 15-Minuten-Takt nur in  wenigen,
vernachlassigbaren Fallen unterschritten, Ublich ist hier tagstber ein 10-
Minuten-Takt. Auf den meisten, fiir die OV-ErschlieBung relevanten
innerstadtischen Buslinien gelten tagstber 10- oder 20-Minuten-Takte,

selbst in den Abendstunden werden 30-Minuten-Takte selten



68

Nahverkehrsplan Landeshauptstadt Stuttgart (1. Fortschreibung)

Uberschritten. Viele Bereiche der Landeshauptstadt Stuttgart, die eher den
Gebieten mit geringer Nutzungsdichte zuzuordnen sind, verfigen daher
Uber mindestens eine 20-min0tliche Bedienung tagstber und eine
Bedienung alle 30 Minuten in den Abendstunden. Im Hinblick auf die
angestrebte gleichwertige Bedienung von Quartieren mit vergleichbaren
Strukturen wird daher als Ziel der Nahverkehrsplanung in der
Landeshauptstadt Stuttgart die Einhaltung der VDV-Richtwerte in allen
Siedlungsbereichen fir sinnvoll erachtet.

Als Mindestangebot an einer fir die raumliche ErschlieBung eines
Siedlungsbereichs unverzichtbaren Haltestelle ware demnach eine
halbstiindliche Bedienung tagsiber und eine stindliche Bedienung
abends anzusehen. Bei einer Festlegung des Bedienungszeitraums
zwischen ca. 5.30 Uhr und ca. 24.00 Uhr an Normalwerktagen ergeben
sich so mindestens 33 Abfahrten und Ankinfte pro Tag, die Fahrten zu
bzw. von den zentralen Bereichen ermdglichen. Sofern am Wochenende
die Bedienungszeitraume eingeschrankt werden, verringert sich die

Fahrtenzahl an diesen Tagen entsprechend.

angestrebtes Mindestfahrtenangebot
an fur die raumliche ErschlieBung wichtigen Haltestellen
Bedienungszeitraum Fahrplantakt Zahl der Abfahrten
Zeitbereich (Normalwerktage) in Minuten bzw. Ankiinfte
HVZ /NVZ ca. 5.30-20.00 30' 29
Svz ca. 20.00 - 24.00 60' 4
Summe: 33

Die angestrebte Fahrtenzahl wird in der Regel durch eine OV-Linie
gewahrleistet werden mussen, die im entsprechenden
Bedienungszeitraum in den entsprechenden Fahrplantakten verkehrt und
somit mindestens 33 Fahrtenpaare pro Normalwerktag aufweist. Flr eine
nicht an den Linienenden gelegene Haltestelle ergeben sich so 66 tagliche
Ankinfte bzw. Abfahrten. An Endhaltestellen sowie im Fall von
Ringschlissen oder im Einrichtungsverkehr befahrenen Ringlinien reichen
allerdings auch 33 Bedienungen zur  Sicherstellung  des

Mindestbedienungsangebots aus. Selbstverstandlich kann dieses
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Mindestangebot auch durch die Uberlagerung mehrerer schwacher
bedienter Linien gewahrleistet werden, wobei dann ggf. bei der Vertaktung
Abstriche gemacht werden missen.

Tageszeitliche Verteilung des Angebots

FOr die Bedienungszeitrdume und die Dauer der Verkehrszeiten HVZ,
NVZ und SVZ gibt der VDV keine explizite Empfehlung ab, hier soll bei der
Angebotskonzeption die jeweilige Tagesganglinie des
Fahrgastaufkommens berlcksichtigt werden. Nachdem sowohl im
gesamten Verbundgebiet als auch innerhalb der Landeshauptstadt
Stuttgart den OV-Kunden ein funktional und zeitlich aufeinander
abgestimmtes Angebot von Bus- und Bahnlinien zur Verfligung gestellt
werden soll und in der Vergangenheit unter Hinweis auf diese Abstimmung
bestehende Direktverbindungen teilweise durch Umsteigeverbindungen
ersetzt worden sind, kénnen die Betriebszeiten flir die einzelnen Linien
jedoch nicht mehr individuell festgelegt werden. Fir die Akzeptanz des
OV-Angebots als Ganzes ist es vielmehr wesentlich, dass wahrend der
Zeiten regelmé&Biger Bedienung auf den Hauptlinien (Schienenstrecken)
auch auf den 0brigen fir die OV-ErschlieBung relevanten Linien ein
Fahrtenangebot besteht. Kleinere Anschlussliicken bei Betriebsbeginn und
Betriebsende, die zumeist aus betrieblichen Griinden nicht zu vermeiden
sind, sind hier in einigen Fallen jedoch vertretbar.

Die Bestandsaufnahme zeigt, dass die fiir die OV-ErschlieBung wichtigen
Schienenverkehrsmittel in  der Landeshauptstadt Stuttgart an
Normalwerktagen bis gegen 5.30 Uhr ihren vollen Betrieb aufgenommen
haben. An Samstagen ist ein leicht verzégerter Betriebsbeginn erkennbar,
der mit etwa 6.00 Uhr definiert werden kann. Entsprechend der
schwéacheren Nachfrage entfallen an Sonn- und Feiertagen insbesondere
im S-Bahn-Netz einige Frihkurse zusatzlich. Mit Ruicksicht auf die
angestrebte weitere Gewinnung von Potenzialen im Freizeitverkehr sollte

allerdings das Erreichen der gegen 7.30 Uhr vom Hauptbahnhof
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abgehenden Fernverkehrsziige aus weiten Teilen des Stadtgebiets
ermdglicht  werden, was einen  allgemeinen Beginn  der
Haltestellenbedienung ab 7.00 Uhr erfordert. Das Fahrtenangebot im S-
und Stadtbahnnetz besteht an allen Tagen bis mindestens 23.30 Uhr.

Die GréBe der zulassigen Bedienungsliicken ist durch die Empfehlungen
des VDV zur Bedienungshaufigkeit bereits festgelegt und betragt somit 30
Minuten tagsuber (HVZ, NVZ) und 60 Minuten in den Abendstunden
(SVZ). Einzelne geringfligig gréBere Taktllicken, die durch Taktwechsel
oder Randbedingungen des Fahrzeugeinsatzes verursacht werden, sind
dabei tolerierbar. Gleiches gilt fir Taktlicken bis zu 60 Minuten in den
frihen Morgenstunden an Sonn- und Feiertagen. Zusammengefasst
ergeben sich fur die tageszeitliche Verteilung des Fahrtenangebots daher

folgende ZielgréBen:

angestrebte tageszeitliche Verteilung des Fahrtenangebots
an fir die rdumliche ErschlieBung wichtigen Haltestellen

Verkehrstag spateste erst- friiheste letzt- groBte Taktliicke [min] in der
malige Bedienung malige Bedienung HVZ NVZ Svz
Stadtbahn Bus
Mo - Fr 05:30 05:30 23:30 30 30 60
Sa 06:00 07:00 23:30 30 60
So 06:30 07:00 23:30 30 60

Die zulassigen groBten Taktlicken in den einzelnen Verkehrszeiten sind

lediglich als Maximalwerte zu verstehen.

Um die Merkbarkeit der Linienfahrplane zu unterstitzen, sollten die
Fahrplane mdglichst wenige Taktspriinge aufweisen und diese bevorzugt
innerhalb einer Taktfamilie erfolgen. In Bereichen sich Uberlagernder
Einzellinien sind die Fahrplane im Rahmen der betrieblichen Spielrdume
und der Anschlussbindungen so zu entzerren, dass eine mdglichst
gleichméBige Bedienung der Uberlagerungsstrecke erfolgt und keine
-Konvoi-Bildung“ entsteht.
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42.4

Abb. 4.4

Ubersichtlichkeit (Quotient Linienwege : Anzahl Fahrten pro Linie)

Die Begreifbarkeit und damit die Akzeptanz des OV-Angebots hangen we-
sentlich auch von einer klaren, Ubersichtlichen Linienstruktur ab. Je mehr
Abweichungen es von einem ,normalen® Linienweg gibt, desto undurch-
sichtiger bzw. unibersichtlicher stellt sich das Angebot fiir den Fahrgast

dar.

Im Rahmen der Bestandsaufnahme wurde deshalb zur Ermittlung der Li-
nienstruktur als quantitative Messgré e ein Ubersichtlichkeitsquotient (aus
der Anzahl verschiedener Linienwege bzw. Teilwege bezogen auf die Ge-
samtzahl der Fahrten auf der Linie) fUr alle Buslinien ermittelt. Bei einem
hohen Quotienten liegt eine variable Linienflihrung vor, die ggf. fir den

Kunden nur schwer nachvollziehbar ist.
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Abb. 4.4: Ubersichtlichkeit der Linienstruktur

Linien- und Teilwege

—Linienweg 1
.-+ Linienweg 2
- -Teilweg von Linienweg 1

Ubersichtlichkeitsquotient 1 =
Linienwege / Gesamtzahl der Fahrten

Ubersichtlichkeitsquotient 2 =
Teilwege (inklusive Linienwege) /
Gesamtzahl der Fahrten

Werden die Linienwege bzw. Teilwege auf die Anzahl der Fahrten bezogen,
die eine Buslinie pro Wochentag zurlicklegt, erhalt man als MaB fir die
Ubersichtlichkeit einer Linie die obigen Quotienten, einen fiir Linienwege,
einen far Teilwege.

Fir beide Quotienten gilt: Je naher der jeweilige Quotient bei 1 liegt,
desto untbersichtlicher stellt sich das Angebot fir den Fahrgast dar,
je néher er bei Null liegt, desto Ubersichtlicher ist das Angebot.
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4.2.5

4.2.6

Tarif

Die Stadt Stuttgart liegt innerhalb des Verbundgebietes des Verkehrs- und
Tarifverbunds Stuttgart (VVS). Auf allen Linienverkehren im Stadtgebiet ist
fir Fahrten innerhalb des Verbundraums der VVS-Gemeinschaftstarif an-
wenden. Ausnahmen fir besondere Verkehrsangebote sind nur mit Zu-
stimmung der Stadt und in Abstimmung mit dem VVS mdglich.

Der Verbundtarif ist ein Zonentarif, d. h. der Fahrausweis gilt nicht fr eine
bestimmte Strecke, sondern fir eine oder mehrere Zonen. Wéhrend der
Gultigkeitsdauer kann man innerhalb der gewéhlten Zonen alle einbezo-
genen Offentlichen Verkehrsmittel nach freier Wahl benutzen: alle S-

Bahnen, Zliige des Nahverkehrs, Stadtbahnen und Linienbusse.

Far Verkehre, die die Grenzen des Verbundgebiets Uberschreiten, strebt
der VVS in Kooperationen mit benachbarten Verbiinden und Landkreisen
und in Abstimmung mit dem Land erleichterte Durchtarifierungs-
mdglichkeiten an. Als eine bereits umgesetzte flachendeckende Lésung
fir Zeitkartenkunden kann hier auf das landesweit gultige AboPlus-Ticket
verwiesen werden. Vor dem Hintergrund des wachsenden Umfangs der
verbundiberschreitenden Verkehre beflrwortet die Landeshauptstadt

Stuttgart diese Bemihungen.

Qualitat (einschlieBlich Auslastung)

Der offentliche Nahverkehr befindet sich in direktem Wettbewerb mit dem
motorisierten Individualverkehr. Um sein Fahrgastaufkommen erhalten zu
kénnen oder gar auszubauen, muss er bereits heute auch unter den Tei-
len der Bevolkerung Kunden gewinnen, die Uber einen jederzeit nutzbaren
Pkw verfligt (,Wahlfreie Nutzer“). Diese Gruppe wird demographie- und
sozialisationsbedingt zunehmen. Gleichzeitig steigen mit der immer besse-
ren Ausstattung der Kraftfahrzeuge auch die Anspriiche an ein attraktives
Nahverkehrsangebot. Der OPNV wird in diesem Wettbewerb deshalb nur
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dann bestehen kdnnen, wenn er sich den Erwartungen insbesondere auch

der wahlfreien Kunden anpasst.

Ein wichtiges Element bei diesen Bemihungen ist neben der durch die
obigen Merkmale fixierten Bedienungsqualitat der Aspekt der Beférde-
rungsqualitat. Diese wird durch die Randbedingungen, unter denen eine
Fahrt mit dem OPNV stattfindet, beschrieben. Im Einzelnen sind hier fol-
gende EinflussgréBen zu identifizieren:

e Zuverlassigkeit und Leichtigkeit der Betriebsabwicklung

¢ Platzangebot

e Fahrzeugausstattung

o Haltestellenausstattung

e Tarif und Verkauf

e Kundenservice

e Anschlusssicherheit

Die Aspekte Fahrzeugausstattung, Haltestellenausstattung, Tarif und Ver-
kauf sowie Kundenservice und Anschlusssicherheit sind vom Verkehrsun-
ternehmen unmittelbar steuerbar. In Kap. 6 sind die Vorstellungen der
Stadt als Aufgabentrager beztiglich dieser Merkmale niedergelegt.

Dem Grundsatz nach ist auch das Platzangebot direkt durch das Unter-
nehmen beeinflussbar. Es besteht jedoch ein unmittelbarer Zusammen-
hang zum Fahrplanangebot und dem entsprechenden Bedienungsauf-
wand. Eine Ausweitung der Bef6érderungskapazitaten insbesondere in den
Hauptverkehrszeiten ist zumeist mit erheblichen Sprungkosten und einem

Verlust an Wirtschaftlichkeit beim Linienbetrieb verbunden. Insoweit ist ei-
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4.3

4.3.1

4.3.2

Anl. 4.1

ne Abwagung zwischen Kundenorientierung und Zusatzaufwand statthaft.
Gleichwonhl sollten auch zu Spitzenzeiten annehmbare Beférderungsver-
héltnisse fir alle Kunden angeboten werden. Die Beférderungspflicht ge-
maB PBefG ist zudem in jedem Fall zu erfillen.

Zielsetzungen far die Infrastruktur

Gestaltung von Verkehrswegen

Zugig und behinderungsfrei befahrbare Verkehrswege sind fir die Akzep-
tanz und Attraktivitat eines Linienverkehrs unverzichtbar. Planungs- und
StraBenbaulasttrager sind deshalb aufgefordert, die Belange des Linien-
verkehrs bei der Gestaltung von Verkehrswegen zu berticksichtigen. Dies
schlieBt insbesondere die OPNV-Bevorrechtigung an Lichtsignalanlagen,
die Einrichtung von Busspuren und die Minimierung von Stéreinfliissen
aus Abbiege- und Querverkehren mit ein. Bei Busverkehren ist zudem auf
die ausreichende Dimensionierung der Fahrbahnbreiten sowie die vertrag-
liche Gestaltung von Elementen der Verkehrsberuhigung und der straBen-
begleitenden Parkierung zu achten. Bushaltestellen sind vorzugsweise als
Buskaps auszugestalten. Fur Detailplanungen wird auf die ,Empfehlungen

"2 verwiesen. In

fiir Anlagen des 6ffentlichen Personennahverkehrs (EAQ)
Kapitel 6.2.4 sind die geplanten MaBnahmen zur Beschleunigung des

Busverkehrs dargestellt.

Gestaltung von Haltestellen

Ein qualitativ hochwertiger Linienbusverkehr bedarf einer Anpassung der
Haltestellen an die fahrzeugtechnischen Mdéglichkeiten. Insbesondere der
im Behindertengleichstellungsgesetz geforderte Einstieg von Behinderten
,ohne fremde Hilfe* ist nur in der Kombination Niederflureinstieg und er-

2 Empfehlungen fiir Anlagen des dffentlichen Personennahverkehrs (EAQ), Forschungsgesellschaft
fir StraBen- und Verkehrswesen, Ausgabe 2003
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hdhte Bordsteinkante zu realisieren. Eine gute Anfahrbarkeit der Haltestel-
le ist dabei eine Grundvoraussetzung, um geringe Spaltbreiten zwischen
Fahrzeug und Bordstein gewahrleisten zu kénnen. Die Bushaltestelle soll-
te zudem eine ausreichend groBe Fahrgastaufstellflache umfassen, stu-
fenfrei zuganglich und mit taktilen Orientierungshilfen ausgestattet sein
(vgl. Anlage 4.1). Sie sollte darlber hinaus mindestens Uber die im Ver-
bundgebiet notwendigen Informationseinrichtungen verfigen. Je nach La-
ge und Fahrgastaufkommen sind auch ein Witterungsschutz und Sitzgele-
genheiten sinnvoll. Von den zustandigen Stellen sind hier ebenfalls die
EAO 2003 bzw. hinsichtlich der Fahrgastinformation die Vorgaben des
VVS zu beachten.

Bei Haltestellen des Schienenverkehrs sind Neubauten grundsatzlich so
anzulegen, dass der Zugang barrierefrei moglich ist. Altanlagen sollen
entsprechend nachgerlstet werden. Der barrierefreie Ein- und Ausstieg in
bzw. aus den Fahrzeugen hangt vom eingesetzten Fahrzeugmaterial ab.
Sind dessen Eingangsbereiche stufenfrei, ist die Bahnsteighbhe an der
Fahrzeugbodenhdhe zu orientieren. Fir optimale Einstiegsverhaltnisse
sollten dabei flr die verbleibende Reststufe und den verbleibenden Rest-
spalt Werte von maximal 5 cm angestrebt werden. Bei der Ausstattung
von Schienenhaltestellen sind taktile Orientierungshilfen, ein Witterungs-
schutz mit Sitzgelegenheiten sowie Informationseinrichtungen nach VVS-
Empfehlung obligatorisch. Ist ein Fahrscheinkauf im Fahrzeug nicht mdg-
lich, missen an jeder Haltestelle auch Fahrscheinautomaten vorhanden

sein.

Die Ausstattung von Haltestellen des Schienenverkehrs mit Fahrradstan-
dern und -boxen soll kontinuierlich verbessert und ausgeweitet werden.

Zur Verbesserung der Verkehrssicherheit an Stadtbahn-Haltestellen sollen
an neuen Haltestellen grundsétzlich ,Z-Ubergange* gebaut werden. An be-
reits existierenden Haltestellen sollen — wo noch nicht vorhanden — suk-

zessive solche Uberwege nachgeriistet werden.
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4.4

4.4.1

Zielsetzungen fur die Verkehrsfinanzierung

Ausgabensituation in der Landeshauptstadt Stuttgart

Die jahrlichen Gesamtausgaben fiir den OPNV in der Landeshauptstadt

Stuttgart setzen sich aus folgenden Positionen zusammen:

Ausgleich von ungedeckten Aufwendungen der Stuttgarter StraBen-
bahnen AG (SSB)

e Ausgaben fiir die Schulerbeférderung

e Ausgaben fir Zuweisungen an den VVS (Verbundstufe 1),
e Ausgaben fir die Umlage des VRS (Verbundstufe II),

e die Vermdgensumlage,

e Ausgaben fir Zuweisungen an das Land fir den Betrieb der S-Bahn

und far deren behindertengerechten Ausbau sowie
e Ausgaben fir die Einrichtung von Busbevorrechtigungen.

Die Ausgaben zur Verbesserung der Haltestellenausstattung und der
Fahrgastinformation (FAG-Foérdermittel) wurden vom Land Baden-
Wirttemberg ausgeglichen, so dass hierflr der Landeshauptstadt keine

zusatzlichen Aufwendungen entstanden sind.

Flr das Jahr 2007 beliefen sich die Gesamtausgaben auf ca. 46,6 Mio. €.
In Anbetracht der angespannten Haushaltslage ist die Stadt um eine Sta-
bilisierung ihrer Ausgaben bemiiht. Die Giite des OPNV-Angebots soll da-
bei jedoch auf dem heutigen Niveau gehalten, partiell ggf. auch noch ver-
bessert werden.
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442

4.4.3

Finanzierung des bestehenden Angebots

Wenngleich innerhalb des Verkehrs- und Tarifverbunds Stuttgart mit rund
55% ein bundesweit respektabler Kostendeckungsgrad durch Fahrgeld-
einnahmen erreicht wird, so bedeutet dies umgekehrt, dass ca. 45% des
Aufwands flir die Leistungserstellung im Wesentlichen aus 6éffentlichen
MittelIn gedeckt werden muss. Auch der Haushalt der Landeshauptstadt
Stuttgart ist hierdurch erheblich belastet. Die Stadt ist allerdings bereit, das
stadtische Verkehrsangebot auch weiterhin finanziell abzusichern.

Zusatzliche Finanzmittel kénnten z. B. Uber héhere Parkgeblhren, Uber
die Ausweitung des Parkraummanagements oder Uber einen Mobilitatsbo-
nus gewonnen werden. Die zu prifenden Finanzierungskonzepte werden
auch im Verkehrsentwicklungskonzept (VEK) der Stadt zu diskutieren

sein.

In den vergangenen Jahren haben sich Verkehrsleistungen und Ver-
kehrsmengen in den einzelnen TeilrAumen und -netzen des Verbundge-
biets zweifellos unterschiedlich entwickelt. Infolge zahlreicher Angebots-
verbesserungen sind Uberdies viele einzelne Finanzierungsvereinbarun-
gen getroffen worden, die zu einer gewissen Intransparenz der Verkehrsfi-
nanzierung beitragen. Die Landeshauptstadt ist deshalb bereit, eine von
verschiedenen Verbundpartnern geforderte Weiterentwicklung der Ver-
kehrsfinanzierung im VVS konstruktiv zu begleiten.

Finanzierung von Angebotsverbesserungen

Bei der Umsetzung von MaBnahmen im S-Bahn- und Regionalzugverkehr
liegt die Federfiihrung bei den jeweils zustandigen Aufgabentragern. So-
weit hierbei eine Kostenbeteiligung der Landeshauptstadt Stuttgart erfor-
derlich ist, wird dies Uber vertragliche Vereinbarungen geregelt.

MaBnahmen bei Schienen- und Busverkehren der Stuttgarter StraBen-
bahnen AG werden von der SSB umgesetzt. Sofern die SSB hierflr nicht
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kostendeckende Mehrleistungen erbringen muss, sind zusatzliche Mittel
aus dem Haushalt der Landeshauptstadt Stuttgart zur Verfigung zu stel-
len. Bei MaBnahmen, die Linien anderer Verkehrsunternehmen betreffen,
schlieBt die Landeshauptstadt Stuttgart Verkehrsbedienungsvertrage mit
dem jeweiligen Unternehmen ab. Nicht gedeckte Kosten fir eventuelle
Mehrleistungen missen auch in diesem Fall von der Landeshauptstadt

Stuttgart Gbernommen werden.

Als Kostendeckungsbeitrag zur Finanzierung von verbesserten Angeboten
wird der Landeshauptstadt die dem VVS-Einnahmenpool zuflieBenden
Mehrerlése flir den zugewonnenen Neuverkehr entsprechend der sog.
modifizierten Tarifzonenmethodik angerechnet. Dieser Neuverkehr und die
entsprechenden Mehrerlése werden im Regelfall zunéachst auf der Grund-
lage empirisch abgesicherter Erkenntnisse durch den VVS prognostiziert;
die Richtigkeit der Prognose ist jedoch spater durch Nachher-Erhebungen

nachzuweisen.

Far investive MaBnahmen werden in der Regel Fordermittel aus dem Ent-
flechtungsgesetz (friher: Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz [GVFG])
in Anspruch genommen. Den verbleibenden, nicht durch Zuschisse ab-
gedeckten Kostenanteil Gbernimmt der kommunale Tréager. Bei der SSB,
wo durch Vertrag mit der Landeshauptstadt die Infrastruktur ins Eigentum
des Unternehmens Uberging, ist das Verkehrsunternehmen MaBnahmen-

trager und stellt deshalb auch die Komplementarfinanzierung.
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5.1

Bewertung

Zielsetzung und Methodik

GemaB § 11 Abs. 3 Ziff. 2 OPNVG ist im Rahmen der Bearbeitung des
Nahverkehrsplans das bestehende OPNV-Angebot einer Bewertung zu
unterziehen. In dieser Bewertung werden die Starken und Schwéachen des
OPNV-Angebots in der Landeshauptstadt Stuttgart herausgearbeitet. Da-
neben soll auch festgestellt werden, ob fir RAume vergleichbarer Struktu-
ren gleichwertige Angebote vorliegen. Die Bewertungsergebnisse bilden
die Basis fur die Formulierung von Zielsetzungen zur kinftigen Ausgestal-
tung des OPNV (Kapitel 6 - Einzelziele).

Die Bewertung besteht aus zwei Stufen. In der ersten Stufe erfolgt ein
Vergleich der in der Bestandsaufnahme ermittelten Daten mit zu definie-
renden Kriterien zur Analyse der Angebotsqualitat. Die hier verwendeten
Kriterien, die als Mindestanforderungen zu verstehen sind, orientieren sich
an Empfehlungen des Verbands Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV).
In Abstimmung mit den Ubrigen Landkreisen im VVS wurden - soweit még-
lich - einheitliche Werte festgelegt, so dass die Ergebnisse auch verbund-
bezogene Vergleiche erlauben. Der Vergleich der Bestandsdaten mit den
Bewertungskriterien liefert Hinweise auf Pluspunkte oder Defizite im vor-
handenen OPNV-Angebot.

In einer zweiten Bewertungsstufe werden erganzend die spezifischen ortli-
chen Gegebenheiten wie Verkehrspotenziale, anstehende Siedlungs- oder
InfrastrukturmaBnahmen, sonstige bekannte Schwachpunkte, bekannte
Winsche aus den Stadtbezirken und bereits diskutierte und ggf. auch
verworfene L&sungsansatze sowie Anregungen von Verkehrsunterneh-
men einbezogen, um eine abschlieBende Bewertung (Gesamtbewertung)
darauf aufzusetzen. Diese zweite Stufe bildet dann die endgultige Grund-
lage fur die Ableitung von Zielsetzungen zu den Linienverkehren.
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5.2

5.2.1

Anl. 5.1
und 5.2

Analyse der Bewertungskriterien

Die Empfehlungen des VDV zur MindesterschlieBung bzw.
Mindestbedienung von Siedlungsbereichen sind stark an der
gemeindelbergreifenden Zentraldrtlichen Gliederung orientiert und daher
fir die Landeshauptstadt Stuttgart als zusammenhdngend bebautes
Stadtgebiet zum Teil nicht unmittelbar zutreffend. Fir ihre Anwendung bei
der Bewertung missen sie deshalb leicht modifiziert werden, wobei jedoch
die den Empfehlungen zugrundeliegenden Uberlegungen beachtet
werden. Ebenfalls zu berlcksichtigen sind die Richt- und Schwellenwerte,
die in der Vergangenheit bei der Beurteilung von Bauleitplanungen
verwendet wurden und die daher die bestehende OV-

ErschlieBungssituation bereits pragen.

Zeigt sich bei der GegenUberstellung von Ist-Werten und Qualitatskriterien
eine negative Abweichung zu den Kriterien, so wird daraus zunachst ein
Untersuchungs-, aber noch kein Handlungsbedarf abgeleitet. Wird
andererseits festgestellt, dass das tatsachliche OPNV-Angebot besser ist
als gemaB den Vergleichswerten, so muss daraus noch kein Uberangebot
folgen. Die Analyse der jeweiligen Hintergrinde und die endgultige
Beurteilung bleibt der verkehrlichen Gesamtbewertung vorbehalten.

Im folgenden wird die Ableitung und Festsetzung der einzelnen
Bewertungskriterien sowie die Vorgehensweise bei der Bewertung
beschrieben.

Einzugsbereiche von Haltestellen

Die Uberpriifung, inwieweit es in der Landeshauptstadt Stuttgart
Siedlungsgebiete gibt, die auBerhalb der empfohlenen Einzugsradien
vorhandener Haltestellen liegen, erfolgt anhand der topografischen Karten
aus der Bestandsaufnahme, in denen die Einzugsbereiche markiert sind
(Anlagen 2.6 bis 2.9). Bestehende Siedlungsbereiche, fir die sich Defizite
bei der OPNV-ErschlieBung ergeben, sind in Anlage 5.1 zusammen-
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5.2.2

Anl. 5.3

5.2.3

gefasst; sich aus der Flachennutzungsplanung ergebende klnftige
ErschlieBungsdefizite sind in Anlage 5.2 dargestellt.

Beférderungszeiten

FOr die Bewertung der Beférderungszeiten werden die Haltestellen
Hauptbahnhof, Stadtmitte/Rotebuhlplatz, Schlossplatz, Charlottenplatz
und Friedrichsbau als typische Zielhaltestellen im Stadtgebiet definiert. Auf
der Basis der in Anlage 2.10 dargestellten Beférderungszeiten ab bzw. zu
den Ubrigen Haltestellen des Stadtgebiets lassen sich jene Haltestellen
feststellen, von denen aus zu allen Zielpunkten mehr als 30 Minuten
Beférderungszeit benétigt werden. Sofern nicht benachbarte Haltestellen
mit zeitklrzeren Verbindungen die ErschlieBungsaufgabe einer auffalligen
Haltestelle Ubernehmen kodnnen, ist hier ein Untersuchungsbedarf

gegeben.

Haltestellen, fir die ein Untersuchungsbedarf bei den Beférderungszeiten
von/zur Stuttgarter Innenstadt festgestellt wurde, sind in Anlage 5.3

zusammengefasst.

Bedienungshaufigkeiten

FOr die Bewertung gilt die Annahme, dass sich von den zentralen
Verkehrsknoten des offentlichen Verkehrs aus alle wichtigen Ziele im
Stadtgebiet sowie in der Region erreichen lassen und sich so Uber diese
zentralen Bereiche hinweg auch beliebige weiterflhrende Verbindungen
ergeben. Als entscheidend fur die Erreichbarkeit von Siedlungsflachen
wird daher die Qualitdit der Verbindungen zu zentralen Bereichen
angesehen. Anhand der in den Anlagen 2.11 ff grafisch dargestellten Zahl
der Fahrmdglichkeiten zwischen allen Haltestellen im Stadtgebiet und
verschiedenen wichtigen Zielpunkten werden jene Haltestellen ermittelt,
die weniger als 33 Verbindungen flur die Hin- bzw. Ruckrichtung

aufweisen. Ein Untersuchungsbedarf ist allerdings zu verneinen, wenn
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Anl. 5.4

Anl. 5.5

524

benachbarte, besser bediente Haltestellen die ErschlieBungsaufgabe

dieser auffalligen Haltestelle Gbernehmen kénnen.

Die Haltestellen, von denen aus die Stuttgarter Innenstadt mit weniger als
33 Fahrmdglichkeiten zu erreichen ist, sind in Anlage 5.4 dargestellt.

Zur Begrenzung des Bearbeitungsaufwands wird bei der Bewertung der
tageszeitlichen Verteilung des Angebots nicht das Fahrtenangebot an den
einzelnen Haltestellen, sondern das der in der Landeshauptstadt Stuttgart
verkehrenden erschlieBungsrelevanten Linien analysiert. Dabei werden
die in den Anlagen 2.38 bis 2.40 zusammengestellten Daten zu den
einzelnen Linien mit den Zielgr6Ben verglichen und - sofern
Abweichungen auftreten - ein Untersuchungsbedarf festgestellt. Dieser
kann verneint werden, wenn die Bedienungslicken einer Linie von

anderen Linien aufgefillt oder Gberkompensiert werden.

Linien, bei denen an Normalwerktagen (Mo-Fr) sowie am Betriebstag
Samstag sowie an Sonn- und Feiertage ein Defizit bei der tageszeitlichen
Verteilung des Angebots festgestellt wurde, sind in Anlage 5.5

zusammengefasst.

Linienstruktur und Ubersichtlichkeit des Angebots

Fir das Kriterium ,Ubersichtlichkeit* existieren keine Empfehlungen des
VDV. Ein genereller Grenzwert fur dieses Kriterium ist auch wenig sinnvoll,
da eine entsprechende Linienflihrung bei schwacher oder variabler Nach-
fragesituation durchaus, insbesondere aus wirtschaftlichen Griinden, an-
gemessen sein kann (siehe dazu auch Kapitel 4.2.4). Es wird daher spezi-
ell bei Linien mit einer hohen UnUbersichtlichkeit untersucht, ob mit der
jeweiligen Buslinie durch Abweichungen vom Ublichen Linienweg Gebiete
bedient werden, die sonst nicht an den OPNV angeschlossen waren, oder
ob mit dem Linienverlauf auf eine differenzierte Nachfrage (z. B. Schiiler-
verkehr, Werksverkehr etc.) Rlcksicht genommen wird. Ist beides nicht

der Fall, liegt fur die jeweilige Buslinie ein Handlungsbedarf vor.
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5.3

5.3.1

Fir den Linienverkehr in der Landeshauptstadt Stuttgart kann festgestellt
werden, dass durchweg sehr gute Ubersichtlichkeitswerte vorliegen. Linien
mit Verbesserungspotenzial hinsichtlich der Ubersichtlichkeit gibt es daher

nicht.

Gesamtbewertung

Gesamtstadt

Das OPNV-Angebot in der Landeshauptstadt Stuttgart ist insbesondere an
Normalwerktagen als sehr gut zu bezeichnen. Dies belegen auch die recht
hohen OV-Anteile beim Binnenverkehr wie auch beim Quell- und Zielver-
kehr. Die festgestellten negativen Abweichungen von den definierten Ziel-
werten fur die Qualitétskriterien betreffen jeweils nur Bruchteile der insge-
samt zu erschlieBenden Flache bzw. des Umfangs des gesamten OPNV-
Angebots und sind damit auch nur flir wenige Einwohner oder Beschéttig-
te in der Landeshauptstadt Stuttgart von Belang.

Die ermittelten Defizite beim Kriterium raumliche ErschlieBung betreffen
fast ausschlieBlich vergleichsweise locker bebaute Siedlungsrandlagen.
Nachdem sich zum einen Siedlungsréander im Regelfall an topografischen
Gegebenheiten, nicht aber an den kreisférmigen Grenzen der (schemati-
sierten) Haltestelleneinzugsbereiche orientieren und zum anderen die OV-
ErschlieBung von baulich nicht genutzten Flachen wirtschaftlich wenig
sinnvoll erscheint, sind gewisse ,Uberstande” bei der Uberlagerung von
Siedlungsflachen mit Haltestelleneinzugsbereichen kaum zu vermeiden.
Zur Beseitigung dieser ErschlieBungsdefizite misste in der Regel ein ge-
sonderter Linienverkehr eingeflhrt werden, der zumeist Gber WohnstraBen
die schlecht erschlossenen Bereiche anzubinden hatte. Den vom Defizit
betroffenen Einwohnern oder Beschaftigten bliebe damit zwar ein etwas
langerer FuBweg erspart, sie massten daflr allerdings einen zusatzlichen

Umsteigevorgang und eventuelle Wartezeiten akzeptieren.



Nahverkehrsplan Landeshauptstadt Stuttgart (1. Fortschreibung) 85

Erfahrungen mit bestehenden Buszubringern und -abbringern zum bzw.
vom Schienenverkehr zeigen allerdings, dass diese Linien auf kurzen
Streckenabschnitten nur dann benutzt werden, wenn die Weiterfahrt ohne
langere Wartezeit mdglich ist. Ansonsten wird der (den Richtwert Uberstei-
gende) langere FuBweg zum Ubergeordneten Verkehrsmittel in Kauf ge-
nommen oder dieser Weg mit einem Individualverkehrsmittel (haufig:
Fahrrad) Uberwunden. Da auf solchen Erganzungslinien, die zur Begren-
zung des Aufwands allenfalls mit einem einzigen Fahrzeug bedient wer-
den warden, sicherlich kein allzu dichter Taktverkehr angeboten werden
kénnte, wére demnach hier mit einer auBerst geringen Auslastung zu

rechnen.

Hinzu kommt, dass sich die Bewohner von Siedlungsrandbereichen viel-
fach mit der problematischen Anbindung an das OV-Netz arrangiert haben
und gelegentlich eine haufigere Bedienung ihrer Wohngebiete mit 6ffentli-
chen Verkehrsmitteln auch nicht beflrworten. Es wird deshalb empfohlen,
eventuell fir VerbesserungsmaBnahmen zur Verflgung stehende Mittel
auf solche Bereiche zu konzentrieren, wo vergleichsweise hohe Be-
bauungsdichten oder o6ffentliche Einrichtungen mit Besucherverkehr be-
stehen und damit viele potentielle NutznieBer erreicht werden. Eine Ii-
ckenlose Abdeckung des Stadtgebiets mit Haltestelleneinzugsbereichen
sollte zwar im Grundsatz angestrebt werden, die Realisierung dieses Ziels
wilrde jedoch enorme Aufwendungen verursachen und gleichwohl den
OV-Anteil am Gesamtverkehr nur wenig beeinflussen. Insofern erscheint
der Fortbestand einzelner schlecht erschlossener Siedlungsrandbereiche
unter den gegenwartigen wirtschaftlichen Rahmenbedingungen tolerierbar.
Bei der Ausweisung neuer Bauflachen sollte allerdings darauf geachtet
werden, dass hier keine neuen Defizitgebiete entstehen.

Die mittlere Beforderungszeit von den Haltestellen im Stadtgebiet bis in
die Stuttgarter Innenstadt betragt maximal 38 Minuten, selbst der Richt-
wert von 30 Minuten wird in nahezu allen Fallen eingehalten bzw. unter-
schritten. Auch bei den Haltestellen, wo die mittlere Beférderungszeit Gber

30 Minuten liegt, existieren zumeist mehrere zeitkirzere Verbindungen.
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Unterschiedliche Fahrplantakte und Taktsymmetrien fihren jedoch im Ta-
gesverlauf immer wieder zu ungunstigen Anschliissen mit entsprechenden
Fahrzeitverlusten und damit zu einer Anhebung des Mittelwerts. Auf der
Basis des vorhandenen Leistungsumfangs der betroffenen Linien sind da-

bei in der Regel aber keine weiteren Anschlussoptimierungen maéglich.

Die festgestellten Grenzwertlberschreitungen bewegen sich allerdings im
Bereich einzelner Minuten und betreffen nur wenige Haltestellen. Zudem
zeichnet die vorgenommene Auswertung Uber die elektronische Fahrplan-
auskunft ein kritischeres Bild als die tagliche Praxis, da alle Verbindungen
als gleichwertig betrachtet werden. Tats&chlich sind in der Regel jedoch
die Anschlisse in Lastrichtung optimiert, d. h. fir die Mehrzahl der Fahr-
gaste werden haufig kirzere Beférderungszeiten angeboten. Insgesamt
l&sst sich daher aus dem Kriterium Beférderungszeit fir die Erreichbarkeit
der City oder wichtiger Zielpunkte in den Stadtbezirken kein besonderer
Handlungsbedarf ableiten.

Seit der Verlagerung der Messe Stuttgart vom Killesberg zum Standort
Flughafen werden aus den 6stlichen und nérdlichen Stadtbezirken die
deutlich 1angeren Anfahrtszeiten beklagt. Als besonders unbefriedigend ist
dabei die Situation im Bereich Sillenbuch, Heumaden, Hedelfingen und
Obertirkheim einzuschatzen, da hier trotz vergleichsweise kurzer Wege-
entfernungen teilweise Fahrzeiten von 60 Minuten und mehr erforderlich
sind. Um diesem Umstand zu begegnen, bietet die SSB bei Publikums-
messen und bei Beauftragung durch die Messe GmbH auch bei Fachmes-
sen einen direkten Busverkehr ab Degerloch an. Weitere erganzende
MaBnahmen zur Ausweitung der Busverbindungen zur Messe und zum
Flughafen werden momentan von der SSB untersucht.

Die Defizite bei der Zahl der Verbindungen in die Stuttgarter Innen-
stadt beschranken sich auf die Bedienungsgebiete weniger Buslinien, die
trotz origindrer ErschlieBungsaufgaben nicht das Fahrtenangebot anderer
stadtischer Buslinien aufweisen. In einigen Fallen, wo sich das Ziel Innen-

stadt durch die Nutzung beider Fahrtrichtungen erreichen lasst, werden
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die Bedienungsbereiche einzelner Linien sogar besser bewertet, als es de-
ren Bedienungshaufigkeit entspricht. Da mittels des Kriteriums ,Tageszeit-
liche Verteilung des Angebots” aber Bedienungslicken gesondert unter-
sucht werden, erscheint dies an dieser Stelle unproblematisch.

Um dem Ziel der Schaffung gleichwertiger OPNV-Angebote bei vergleich-
baren Strukturen zu entsprechen, sollten die ermittelten Defizite bei der
Bedienungshaufigkeit zumindest Iangerfristig behoben werden. Eine Aus-
nahme erscheint hier nur dann gerechtfertigt, wenn aufgrund der Gebiets-
struktur auch bei einer Angebotsverdichtung keine starkere Inanspruch-
nahme des OPNV zu erwarten wére.

Die meisten Auffalligkeiten wurden bei der Bearbeitung des Kriteriums ta-
geszeitliche Verteilung des Angebots festgestellt. Im Vergleich zu den
Verbundlandkreisen wurden hier allerdings auch besonders strenge MaB-
stdbe angelegt, vor allem fir die Wochenendtage. Aufgrund des grofBBen
Fahrgastpotenzials in der Landeshauptstadt Stuttgart und dem bereits ho-
hen OV-Anteil am Verkehrsaufkommen erschien dies aber gerechtfertigt.

Fir das gesamte Stadtgebiet ergeben sich hier im wesentlichen zwei
Problembereiche: zum einen das mangelhafte Fahrtenangebot auf einzel-
nen Linien, das auch beim Kriterium Bedienungshaufigkeiten schon teil-
weise zutage tritt, und zum anderen die aus Grinden der Aufwandsbe-
grenzung eingeschrankten Betriebszeiten auf vielen Linien am Wochen-
ende. Ob und in welchem Umfang solchen Defiziten zu begegnen ist,
hangt entscheidend vom Anspruch ab, dem der OPNV gerecht werden
soll. Wenn die Mdglichkeiten des Individualverkehrs zum MaBstab ge-
macht werden, ergibt sich ein Bedarf, der kaum zu finanzieren sein durfte.
Deshalb sollte vor allem geprift werden, wie Verbesserungen ohne gréBe-
re Mehraufwendungen zu erreichen sind. Da hier in vielen Fallen auch be-
triebliche Probleme (z. B. bei der Dienstplanbildung) gelést werden mus-
sen, werden sich entsprechende MaBnahmen nicht kurzfristig umsetzen

lassen.
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Ein seit langem ungeldstes Problem besteht hier zudem in der mangelhaf-
ten Erreichbarkeit des Flughafens Stuttgart am frihen Morgen, wo sich die
ersten Abflige um 6 Uhr mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln aus Stuttgart
nicht zeitgerecht erreichen lassen. Die Ursache hierfir liegt in dem recht
spaten Betriebsbeginn der den Flughafen bedienenden S-Bahn-Linien S2
und S3, die die dortige S-Bahn-Station erstmals um 5.22 Uhr an Normal-
werktagen und um 5.52 Uhr an Samstagen, Sonn- und Feiertagen errei-
chen. Der Ansatz eines flachendeckenden friiheren Betriebsbeginns im S-
Bahn-System wird vom Verband Region Stuttgart wegen der hohen Kos-
ten und der vergleichsweise geringen Inanspruchnahme insbesondere auf
den Streckenabschnitten im Umland derzeit nicht weiterverfolgt. Die Lan-
deshauptstadt Stuttgart halt eine friihe OPNV-Anbindung zentraler Berei-
che des Stadtgebiets an den Flughafen gleichwohl fiir verkehrlich notwen-
dig. In Abstimmung mit dem Verband Region Stuttgart soll jedoch zu-
nachst eine frlhe Busanbindung geprift werden. Sofern hier keine sinn-
volle Lésung gefunden werden kann, ware aber auch Uber eine vorgezo-

gene Teilinbetriebnahme des S-Bahn-Netzes zu verhandeln.

Die im ersten Nahverkehrsplan dargestellte Problematik der unterschiedli-
chen Taktfamilien im S-Bahn-System und bei den SSB-Linien hat sich
deutlich entschérft. Es wurde eine weitgehende Anpassung der SSB-
Linien an das 10/15/30-Minuten-Taktraster der S-Bahn vorgenommen. Mit
dem 10-Minuten-Takt in den Hauptverkehrszeiten und dem 15-Minuten-
Takt in den Nebenverkehrszeiten auf nahezu allen Stadtbahnlinien wurden
die Weichen entsprechend gestellt. Zuséatzlich besteht der Wunsch, dass
ab ca. 22.30 Uhr im Stadtbahnnetz der Taktsprung vom 15- auf den 20-
Minuten-Takt entféllt, d. h. die hiervon betroffenen Stadtbahnlinien sollten
kiinftig ab ca. 22.30 Uhr bis Betriebsende in einem 15-Minuten-Takt ver-
kehren. Zudem ware es wulnschenswert, die Hauptverkehrszeit mit den
darin verankerten kurzen Taktzeiten bis 20.00 Uhr zu verlangern und das
Fahrplanangebot nach Mitternacht an Normalwerktagen zu verbessern.
Diese MaBnahmen sind jedoch vor ihrer Umsetzung auf Wirtschaftlichkeit
und betriebliche Machbarkeit hin zu Uberprifen.
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53.2

5.3.2.1

Allerdings wird bemangelt, dass Angebotspausen zwischen dem Nacht-
busangebot und dem Fruhverkehr in den N&chten von Freitag auf Sams-
tag, Samstag auf Sonntag sowie in den Nachten vor allen Feiertagen exis-
tieren. Eine diesbezlgliche Ausweitung des Nachtbusangebots ist unter
Berlcksichtigung des hohen Zuschussbedarfs des Nachtbusverkehrs zu
prufen.

Planungsbezirke

Stgt. 1: Mitte

Im Rahmen des Projekts NeOBuS (Neuordnung der Buslinien in Stuttgart)
wurde u. a. in den Jahren 2003 und 2004 das Netz der Innenstadtlinien
(L. 40, 41, 43 - 45) neu strukturiert sowie das Nachtbusnetz verbessert
(EinfGhrung zusatzlicher Fahrten, Einrichtung der Linie N11, merkbare Ab-
fahrtszeiten, zusatzliche Bedienung aufkommensstarker Gebiete). Die neu
strukturierten Linien werden — nach vereinzelten anfanglichen Akzeptanz-
problemen — sehr gut angenommen und entsprechend nachgefragt. Be-
mangelt wird jedoch das Fahrtenangebot auf den Innenstadtbuslinien nach
21.30 Uhr; eine Beibehaltung des 15-Minuten-Takts bis Betriebsschluss
wird gefordert. Die Realisierung einer solchen Angebotsverbesserung bei
den Buslinien 40, 43 und 44 ist daher unter Beachtung der wirtschaftlichen
Auswirkungen zu prufen.

Der westlich der Innenstadt gelegene Stadtbezirk Botnang verflgt tber
eine schnelle Stadtbahnverbindung in die City und eine von Bussen be-
diente Querverbindung nach Feuerbach bzw. zur Universitat Vaihingen.
Aus topografischen Griinden sind die Linien allerdings nicht, wie es in den
auBeren Stadtbezirken die Regel darstellt, Uber die Stadtgrenze hinweg
ins Umland durchgebunden. Botnang ist deshalb insbesondere aus Rich-
tung Westen mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln nur umwegig zu erreichen.
Da die Siedlungsflachen des Stadtbezirks aber fast ausschlieBlich fur die
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Funktion Wohnen genutzt werden, stellt Botnang kein wichtiges Ziel far

Einpendler dar.

Aus dem Stadtbezirk wird bemé&ngelt, dass zwischen Botnang und S-Nord
keine direkte OPNV-Verbindung existiert. Die Einrichtung einer Busverbin-
dung zwischen den beiden Stadtteilen ist deshalb unter Beriicksichtigung
der betrieblichen Wirtschaftlichkeit zu prufen.

Aufgrund der geringen Ausdehnung des Stadtbezirks gelingt es, mit
Stadtbahn und Bus nahezu alle Siedlungsbereiche zu erschlieBen. Ledig-
lich in Botnang-Nordwest (westlicher Oberer Kirchhaldenweg, &uBere
BauernwaldstraBe) bestehen am Siedlungsrand Defizite bezliglich der
raumlichen ErschlieBung. Von Seiten eines Unternehmens wird fiir den
Oberen Kirchhaldenweg die Einrichtung eines Kleinbusverkehrs nach Vor-
bild der Ortsbusse in Feuerbach und Weilimdorf als Ergdnzung zum be-
stehenden Netz vorgeschlagen. Die Einrichtung eines Ortsbusses
Botnang wird von Fa. Wéhr und VVS derzeit gepruft.

In Botnang-Nord und Botnang-Stid treten Defizite hinsichtlich der Erreich-
barkeit auf, da die hier allein bedienende Buslinie 91 wegen des friihen
Betriebsendes keine zufriedenstellende tageszeitliche Verteilung des
Fahrtenangebots gewahrleistet. Da der fehlende Spéatverkehr sowohl in
Botnang als auch in Feuerbach-Sid gréBere Siedlungsbereiche betrifft,
sollte das Fahrtenangebot der Linie 91 in Anlehnung an die Zielwerte des
Nahverkehrsplans ausgeweitet werden. Nach Aussagen der SSB AG ist
im Rahmen des Projekts NeOBuS (= Neustrukturierung des Busnetzes
des SSB) auch eine Uberplanung der Linien mit den 90er-Nummern vor-
gesehen, so dass diese MaBnahme in ein Gesamtkonzept einbezogen

werden kénnte.

Der Stadtbezirk Mitte umfasst mit der Stuttgarter City den wohl am besten
mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln erschlossenen Siedlungsbereich im ge-
samten Ballungsraum. Hier liegt auch der wichtigste Verkehrsknoten des
offentlichen Verkehrs in der Region Stuttgart: der Stuttgarter Hauptbahn-
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hof. Zahlreiche Linien der verschiedenen Verkehrsmittel sind hier mitei-
nander verknUpft, wobei die Schienenverkehrsmittel eindeutig Gberwiegen.
Das OV-Angebot im Stadtbezirk wird durch Linien, die den Hauptbahnhof
nicht bertihren, sondern andere wichtige Zielbereiche der City bedienen,
erganzt. Erwartungsgeman sind in diesem Stadtbezirk weder Defizite hin-
sichtlich der rdumlichen ErschlieBung noch hinsichtlich der Erreichbarkeit

festzustellen.

Im Zusammenhang mit der Realisierung des Projekts Stuttgart 21 werden
die Gleise des Stuttgarter Hauptbahnhofs um 90 Grad gedreht und in Tief-
lage gebracht. Nachdem die neue Fernbahnebene fast héhengleich zum
derzeitigen Stadtbahntunnel im Bereich Arnulf-Klett-Platz zu liegen Kom-
men wird, muss die Stadtbahntrasse in die Heilbronner StraBe tiefergelegt
und ein neuer Tunnel gebaut werden. Auf der anderen Talseite muss mit
dem Bau des neuen Fernbahnhofs die Haltestelle Staatsgalerie angeho-
ben und in Richtung Schlossgarten verschoben werden. Wahrend der
Bauzeit werden die Bahnsteige fur ankommende Fern- und Regionalzlige
in das heutige Gleisvorfeld gerlickt, so dass es zu langeren FuBwegen
und Umsteigezeiten beim Umstieg am Stuttgarter Hauptbahnhof kommen
wird. Wegen des sehr guten OPNV-Angebots in der Stuttgarter Stadtmitte
ist fir Umsteiger aber nur mit geringflgig langeren Befbrderungszeiten zu
rechnen. Die betroffenen Verkehrsunternehmen sind jedoch in jedem Fall
aufgefordert, insbesondere in der Bauzeit des neuen Hauptbahnhofs auf
ein stets durchgangiges und aktuelles Wegeleitsystem fir umsteigende
OPNV-Fahrgéaste zu achten.

Im Zuge von Stuttgart 21 ist bis zum Jahr 2012 der Neubau der Stadt-
bahnlinie U12 vom Hauptbahnhof Uber das kinftige Europaviertel, das
Nordbahnhofviertel, das Léwentorviertel zum Hallschlag sowie — bis zu ei-
nem spateren Zeitpunkt — eine Weiterfihrung der Linie nach Hofen und
auf der bestehenden Strecke der U14 Uber Muhlhausen bis nach
Remseck geplant. Fir den Bereich des kinftigen Europaviertels (ehemali-
ges Guterbahnhofareal, gegenwartig Planungsareal A1 von Stuttgart 21)
ist ein Abzweig von der Bestandsstrecke vor der TurlenstraBe aus Rich-
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tung Hauptbahnhof vorgesehen, wo die Strecke bis zum neuen Haltepunkt
Budapester Platz reichen soll, und von dort weiter bis in die Nordbahnhof-

straBe. Baubeginn ist voraussichtlich im Jahr 2011.

Mit der Fertigstellung der Linie U12 ist auch geplant, den Verlauf der U15
im Bereich des Nordbahnhof- und des kinftigen Europaviertels zu andern.
Die U15 wird dann gemeinsam mit der U12 zwischen den Haltestellen
Hauptbahnhof und TirlenstraBe ausgeleitet und bedient im neuen Stadt-
bahntunnel im Europaviertel die neue Haltestelle ,Budapester Platz“. Von
dort aus fuhrt die Trasse weiter Uber den kinftigen Budapester Platz
(Kreuzung Wolfram-/NordbahnhofstraBe) entlang der Nordbahnhofstraf3e,
wo sie dann an der Haltestelle ,Milchhof* an die bestehende Strecke an-
schlieft.

Derzeit wird Uber eine Verschiebung der zentralen Abfahrtshaltestelle der
am Wochenende verkehrenden Nachtbusse vom Schlossplatz an einen
anderen, glnstig gelegenen Punkt in der Stuttgarter Innenstadt nachge-
dacht. Die bedienenden Busunternehmen und der VVS halten jedoch den
aktuellen Abfahrtsort flr optimal, da er nicht nur zentral gelegen ist, son-
dern auch, weil er — da abseits des Individualverkehrs — fir die Fahrgaste
als sicher bezeichnet werden kann. Der Standort der Nachtbus-

Haltestellen am Schlossplatz sollte daher beibehalten werden.

Der Stadtbezirk Nord wird durch die S-Bahn, durch Stadtbahnlinien sowie
durch Buslinien ebenfalls sehr gut bedient. Verstandlicherweise erreichen
dabei die Bedienungshaufigkeiten entlang der Verkehrsachse Heilbronner
StraBe sowie im Bereich Nordbahnhof deutlich héhere Werte als in den
Hanglagen unterhalb des Killesbergs. Aufgrund des dichten Busangebots
werden allerdings auch dort die Richtwerte bezlglich der rdumlichen Er-
schlieBung eingehalten und beziglich der Erreichbarkeit deutlich Gbertrof-

fen.

Ausnahme bildet hier die Haltestelle ,Hbhenfreibad®, die von der Buslinie
50 bedient wird. Bedingt durch die geringe Anzahl von Fahrten der L. 50
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(Uberwiegend Schiilerverkehr) ergeben sich nur 12 anstatt der 33 gefor-
derten Fahrmdglichkeiten von/in der/die Stuttgarter Innenstadt. Der
Hoéhenpark und und das Freibad Killesberg sowie das angrenzende
Wohngebiet  sind  jedoch  durch  die  Stadtbahn-Haltestellen
.MaybachstraBe®, ,Léwentorbricke” und ,Killesberg® mit jeweils einer aus-
reichenden Anzahl Fahrten an die Innenstadt angebunden, so dass fir

diesen Bereich kein Erschlie Bungsdefizit besteht.

Im Zusammenhang mit dem Bau des Stadtbahnanschlusses fir den
Stadtteil Fasanenhof werden im Jahr 2010 die AuBenaste mehrerer Stadt-
bahnlinien getauscht. Dies betrifft auch die Stadtbahn-Anbindung des
Killesbergs. So wird die Stadtbahnlinie U7 klnftig nicht mehr Nellingen
und den Killesberg, sondern Nellingen und Ménchfeld verbinden. Statt-
dessen verkehren ab diesem Zeitpunkt von/zum Killesberg die Stadtbahn-
linie U5 (Leinfelden — Killesberg) sowie die neue Stadtbahnlinie U12 (Vai-
hingen — Killesberg)'.

Auch im Stadtbezirk Ost verkehren mehrere Stadtbahnlinien sowie ver-
schiedene Buslinien und sorgen in der Summe fiir ein sehr gutes OPNV-
Angebot. Die Richtwerte fur die rAumliche ErschlieBung werden mit Aus-
nahme einer kleinen Teilflache an der auBeren PlettenbergstraBe tberall
eingehalten. Da dieses ErschlieBungsdefizit im sidlichen Gaisburg mit
den vorhandenen Buslinien nicht beseitigt werden kann, misste hier eine
Erganzungslinie eingerichtet werden. Nachdem das Defizit letztlich aber
nur wenige Gebaude betrifft und das StraBennetz eine sinnvolle Linienflih-
rung ohnehin nicht erlaubt, ware eine solche Lésung wirtschaftlich nicht zu
vertreten. Die Lage des Gebiets auBerhalb der Haltestelleneinzugsberei-

che wird deshalb auf Dauer hingenommen werden mussen.

Die Siedlungsgebiete im Stadtbezirk Stid werden in weiten Bereichen
durch die Hange des Nesenbachtals begrenzt. Aufgrund dieser Orientie-
rung entlang der mit Stadtbahnen bedienten Talldngsachse ergibt sich ei-

! Die neue Stadtbahnlinie U12 wird dann ab dem Jahr 2012 die Strecke Vaihingen - Hallschlag bedie-

nen.
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ne recht gute rdumliche ErschlieBung und Erreichbarkeit der Siedlungsfla-
chen. Gebiete auBerhalb des Stadtbahnkorridors werden erganzend mit
Buslinien bzw. von der Zahnradbahn bedient; im Bereich der Neuen Wein-
steige besteht zudem Zugang zu den Talquerlinien der Stadtbahn. Insge-
samt sind daher nur geringflgige Defizite bei der raumlichen ErschlieBung
festzustellen, und zwar im stdéstlichen Kaltental (duBere Triberger Stra-
Be). Die Uberschreitung der Richtwerte betrifft aber nur wenige Geb&ude,
so dass fiir eine Erweiterung des OV-Angebots keine wirtschaftliche Basis

gesehen wird.

Mit der innerstadtischen S-Bahn-Stammstrecke, der Stadtbahnachse im
Zuge der Schloss-/BebelstraBe, der StraBenbahnachse im Zuge der Sei-
den-/HélderlinstraBe und mehreren Buslinien verfligt auch der Stadtbezirk
West Uber ein sehr gutes Angebot im &ffentlichen Nahverkehr. Dement-
sprechend sind auch keine Defizite hinsichtlich der rdumlichen Erschlie-
Bung zu erkennen. Schwachen bei der Erreichbarkeit treten im Rot- und
Schwarzwildpark im Bereich des Glemstals auf, weil der Sidast der Busli-
nie 92 aufgrund der geringen Nachfrage mit lediglich 28 Fahrtenpaaren
bedient wird und damit der angestrebte Angebotsumfang an diesen Halte-
stellen nicht erreicht wird. Hiervon ist auch der Ausflugsverkehr zu den Ba-
renseen betroffen. Eine Ausweitung des Fahrtenangebots der Linie 92 zu
den Parkseen und zum Schloss Solitude sollte daher auf Grundlage der
wirtschaftlichen Umsetzbarkeit geprtft werden. Dabei ist zu beachten,
dass die Nachfrage im Freizeitverkehr starken saisonalen und witterungs-

bedingten Schwankungen unterworfen ist.

Die SSB weist darauf hin, dass das Linksabbiegen an dem neu eingerich-
teten sogenannten ,Minikreisverkehr® im Kreuzungsbereich Silberburg-/
GutenbergstraBe fir den Buslinienverkehr (L. 41) problematisch ist, da ein
Uberfahren der Mittelinsel notwendig ist. Dies ist fiir andere Verkehrsteil-
nehmer irritierend und far die Fahrgaste der L. 41 wenig komfortabel. Die
SSB hélt aus diesen Grinden Minikreisverkehre flr Kreuzungen mit Li-
nienbusverkehr flr keine geeignete Knotenpunktform. Dies sollte bei kinf-
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5.3.2.2

tigen Umbauten von Kreuzungsbereichen im Stadtgebiet beriicksichtigt

werden.

Darlber hinaus wird darauf hingewiesen, dass in der Roteblhl- sowie in
der RotenwaldstraBe auf dem rechten Fahrstreifen haufig parkende Fahr-
zeuge den Linienbusverkehr (L. 44) behindern. Durch die zweite Fahrspur
ist ein Ausweichen des Linienbusses moglich. Bei einer Zunahme der Be-
hinderungen muss der Verkehr in diesen Bereichen intensiver Uberwacht

werden.
Stgt. 2: Nord

GroBtes Bauvorhaben im Planungsbezirk Nord ist in den kommenden Jah-
ren der stadtbahnmaBige Ausbau der ehemaligen StraBenbahnstrecke
zwischen Zuffenhausen Kelterplatz und Stammheim mit Untertunnelung
der Unterlander StraBe und der Guglinger StraBe. Die Haltestellen
Stammbheim ,Rathaus” und ,Stammheim“ werden zusammengelegt. Durch
den zwischen den Haltestellen ,KirchtalstraBe® und ,SalzwiesenstraBe®
geanderten Streckenverlauf entfallt die Haltestelle ,Zahn-Nopper-StraB3e®.
Nicht realisiert wird eine in friheren Planungen angedachte VerknlUpfung
zwischen Stadtbahn und S-Bahn in Zuffenhausen, da die Tunnelstrecke
der Stadtbahn die Bahnstrecke nach Ludwigsburg in erheblicher Entfer-
nung vom S-Bahnhof Zuffenhausen unterquert. Die (Wieder-) Inbetrieb-

nahme der Strecke ist in der zweiten Jahreshalfte 2011 geplant.

Ebenfalls im Jahr 2010 werden mit der Inbetriebnahme der Stadtbahn-
Anbindung des Stadtteils Fasanenhof die AuBenaste mehrerer Stadtbahn-
linien getauscht. Auch der Planungsbezirk Nord ist von diesen Anderun-

gen betroffen. Diese sind in Kapitel 6.2 dargestellt.

Wie in Kapitel 5.3.2.2 beschrieben, ist die SSB gegenwartig dabei, im
Rahmen des Projekts NeOBuS das vorhandene Busnetz neu zu struktu-
rieren. Die den Planungsbezirk Nord tangierenden ,90er-Buslinien® (Linien

90 - 92, L. 99) werden in der Arbeitsgruppe gegenwartig bearbeitet. So
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kénnten in den kommenden Jahren die fir diese Linien festgestellten Defi-
zite bei der Betriebszeit und dem Fahrtenangebot verringert bzw. beseitigt
werden, wenn die wirtschaftlichen Auswirkungen getragen werden kénnen
(L. 90: Ausweitung des Fahrtenangebots zwischen Hausen und Giebel, L.
91: frlherer Betriebsbeginn an Normalwerktagen und spateres Betriebs-
ende, L. 99: Ausweitung des Fahrtenangebots und der Betriebszeiten;
siehe hierzu auch Anlage 5.5).

Die OV-ErschlieBung des Stadtbezirks Feuerbach wird fast ausschlieBlich
mit den Schienenverkehrsmitteln S-Bahn, Regionalbahn (R61) und Stadt-
bahn bewaltigt. Lediglich im Stdwesten ist eine erganzende Busbedie-
nung unverzichtbar. Durch die Uberlagerung dreier S-Bahn-, einer Regio-
nalbahn- und zweier Stadtbahnlinien besteht fir die Siedlungsflachen ent-
lang der Schienenachsen zudem ein sehr dichtes OV-Angebot. Defizite
bezlglich der raumlichen ErschlieBung sind lediglich in geringem Umfang
an den Siedlungsrandern beiderseits des Feuerbacher Talkessels festzu-
stellen. Im Norden ist hier das Gebiet Hattenblhl, im Siden der Bereich
Fleckenweinberg und im Westen der Bereich auBBere HohewartstraBe zu
nennen. In allen drei Fallen handelt es sich allerdings um recht kleine De-
fizitgebiete mit vergleichsweise geringer baulicher Nutzung.

Insbesondere fir die Gebiete Hattenbiihl und duBere HohewartstraBBe bie-
tet die Firma W&hr Tours mit Unterstltzung durch den Handels- und Ge-
werbeverein Feuerbach an Dienstagnachmittagen sowie an Donnerstag-,
Freitag- und Samstagvormittagen einen Ortsbusverkehr (Linie W1) an, der
eine Verbindung in die Feuerbacher Ortsmitte herstellt. Dieses OV-
Angebot ist im Hinblick darauf, dass es seit November 1993 ohne stadti-
sche Zuschusse aufrecht erhalten wird, durchaus bemerkenswert. Wegen
der Unterschiede zu den sonstigen Linienverkehren auf Stuttgarter Ge-
markung (Fahrtenangebot nur an einzelnen Wochentagen, nicht in den
VVS-Tarif einbezogen) kann der Ortsbusverkehr jedoch eine mit anderen
Bereichen des Stadtgebiets vergleichbare OV-ErschlieBung nicht gewéhr-
leisten. Fur ein umfassendes Zusatzangebot, wie es auch von der Fa.

Wohr vorgeschlagen wird (ganztdgiges Angebot, Stadtbahn-Anbindung,
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VVS-Tarif) - und nur mit einem solchen waren die Defizite letztlich zu be-
heben - ist in Anbetracht der geringen Gr6Be der Defizitgebiete allerdings
keine wirtschaftliche Basis zu erkennen. Die Uberschreitung der Richtwer-
te muss hier deshalb auch weiterhin toleriert werden. Jedoch sollte in
Feuerbach der ruhende Verkehr wahrend der Betriebszeiten der Linie W1
besser Uberwacht werden, damit die Halteplatze und der Linienweg des
Ortsbusses nicht — wie h&ufig zu beobachten — zugeparkt werden.

Das Feuerbacher Tal einschlieBlich einzelner Siedlungsbereiche im Sid-
westen von Feuerbach wird ausschlieBlich durch die Buslinie 91 erschlos-
sen. Das Fahrplanangebot auf dieser Linie entspricht jedoch, wie bereits
beim Stadtbezirk Botnang erlautert, sowohl beziglich der Betriebszeiten
als auch bezuglich der Fahrtenhaufigkeit nicht den Zielwerten. Hier wird

eine Verbesserung des Angebots fur erforderlich erachtet.

Eines der bedienenden Unternehmen regt flir den Bereich BorsigstraBe
an, in beiden Richtungen eine Nachtbus-Haltestelle (N4, N40, N50) einzu-
richten. Der derzeit bediente Haltepunkt in unmittelbarer Nahe der Tank-
stelle ist mittlerweile zwar bei den Fahrgasten bekannt, eine Haltestelle ist
jedoch noch nicht vorhanden. Tiefbauamt und Amt far 6ffentliche Ordnung
sind gebeten, die Standortfrage zu klaren sowie eine Haltestelle einzurich-

ten.

Die Verbindung des Stadtbezirks Stammheim mit dem Zentrum der Lan-
deshauptstadt wird ab dem Jahr 2011 durch den Nordast der derzeit im
Bau befindlichen Stadtbahnlinie 15 hergestellt sein. Mit der Umstellung
dieses Streckenabschnitts auf von StraBenbahn- auf Stadtbahnbetrieb
wird der Schienenverkehr langfristig erhalten und dessen Qualitat verbes-
sert. Die abseits der Schienenachse FreihofstraBe gelegenen Siedlungs-
flachen werden durch Busverkehre erschlossen, die gleichzeitig direkte
Fahrten in den benachbarten Stadtbezirk Zuffenhausen (in Erganzung zur
Stadtbahn) sowie Uber die Stadigrenze hinweg nach Kornwestheim und

Méglingen erlauben.
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Defizite bei der raumlichen ErschlieBung sind in Stammheim-Nordwest im
Bereich der duBeren SegelfalterstraBe festzustellen, da hier die Richtwerte
fir die maximale Haltestellenentfernung tberschritten werden. Die betrof-
fene Flache ist allerdings recht klein und zudem locker bebaut, so dass
auch hier nur wenige Einwohner betroffen sind. Vor dem Hintergrund be-
deutenderer Angebotsmangel im Stadtbezirk erscheint das Defizit an die-

ser Stelle daher hinnehmbar.

Einen deutlich gréBeren Umfang nehmen im Stadtbezirk Stammheim die
Erreichbarkeitsdefizite ein. Hier kénnen die Qualitatskriterien sowohl im
Nordwesten und im Nordosten von Stammheim als auch im Wohngebiet
Stammheim-Sud einschlieBlich der &uBeren Schwieberdinger StraBe nicht
erfillt werden. Die Situation in dem im Nordwesten von Stammheim gele-
genen Gewerbegebiet Emerholz/Wammesknopf stellt sich dabei noch als
recht unproblematisch dar. Dieses Gebiet ist ausschlieBlich Uber die Bus-
linie 508 (Stuttgart-Zuffenhausen - Mdglingen - Ludwigsburg) an das OV-
Netz angebunden. Zwar wurde das Fahrplanangebot der Regionalbuslinie
vor einigen Jahren auf Initiative des Landkreises Ludwigsburg hin im Zuge
der Neuordnung des Busverkehrs im Strohgdu erheblich verstérkt und
vertaktet, es erflllt aber dennoch nicht die an Stadtverkehrsbedingungen
orientierten Richtwerte. FUr die Bedienung eines Uberwiegend mit flachen-
intensiven Betrieben besetzten Gewerbegebiets erscheint das Angebot mit
immerhin einem 30-Minuten-Takt in den Hauptverkehrszeiten jedoch aus-
reichend. Das bedienende Unternehmen hélt eine Veranderung des Ver-
laufs der L. 508 im Zusammenhang mit der U15-Inbetriebnahme flir mog-
lich. Von Seiten der Stadt wird jedoch davon ausgegangen, dass die L.
508 in ihrem bisherigen Verlauf (Anbindung an die S-Bahn in Zuffenhau-
sen) beibehalten wird. Darlber hinaus regt das bedienende Unternehmen
an, die Linie 508 am Wochenende mit Anschlussbeziehung auf die Linie
533 in Mdglingen anzubieten. Falls die S-Bahn-Anbindung in Zuffenhau-
sen durch die Herstellung solcher Anschlisse nicht verschlechtert wird,

kann eine solche Anschlussbindung gepruft werden.
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Die Siedlungsgebiete im Nordosten Stammheims (duBere Kornwestheimer
StraBe) werden von der Buslinie 412 (Stuttgart-Stammheim - Kornwes-
theim Bahnhof - Pattonville) bedient. Sowohl die Fahrtenhaufigkeiten (Mo-
Fr tagsiber: 40-Minuten-Takt) als auch die Betriebszeiten (Mo-Fr bis ca.
19.30 Uhr; Sa: bis ca. 14.00 Uhr) entsprechen nicht dem fiir die Landes-
hauptstadt Stuttgart empfohlenen Mindeststandard. Zur Gewahrleistung
der OV-ErschlieBung in Stammheim-Nordost wie auch zur Verbesserung
der Verbindung zwischen den benachbarten Siedlungsgebieten Stamm-
heim und Kornwestheim wird daher (u. a. auch vom bedienenden Ver-
kehrsunternehmen) vorgeschlagen, das Fahrplanangebot der Linie 412
auszuweiten. Mit der MaBnahme lieBe sich auch der derzeit geringe OV-
Anteil an dem auf das Umland bezogenen Quell- und Zielverkehr steigern.

Mit Inbetriebnahme der Stadtbahnlinie U15 wird dariiber hinaus der Ver-
lauf der L. 412 verandert: Die Haltestelle ,Stammheim® wird in die
Asperger StraBe, die Endhaltestelle der Linie wird vor die Justizvollzugs-
anstalt verlegt (Wendemdglichkeit im Eingangsbereich der Anstalt). Die
Neueinrichtung der L. 412-Endhaltestelle ,Justizvollzugsanstalt (JVA)* wird
begriBt, da so mit der L. 412 auch das nérdliche Stammheim erschlossen
wird. An der neuen Haltestelle ,Stammheim® werden sich erfreulich kurze

Umsteigewege zwischen der L. 412 und der Stadtbahnlinie U15 ergeben.

Zur OV-ErschlieBung des Wohngebiets Stammheim-Siid ist vor einigen
Jahren die Buslinie 99 eingerichtet worden. Das Fahrtenangebot dieser
Linie kann die Richtwerte allerdings nicht erfullen; an Sonn- und Feierta-
gen ruht der Betrieb sogar vollstandig. Fur eine attraktive, mit anderen Tei-
len des Stadtgebiets vergleichbare Anbindung des Gebiets Stammheim-
Siid an das OV-Netz werden daher MaBnahmen fiir erforderlich erachtet.
Damit lieBe sich gleichzeitig auch die Bedienung des Bereichs Neuwirts-
hauskreuzung/duBere Schwieberdinger StraBe verbessern. Eine erste
Verbesserung der Situation ist zum Fahrplanwechsel im Dezember 2008
zu erwarten, wo die SSB an Normalwerktagen die Linie 52 entsprechend

erweitern wird.
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Der Flachennutzungsplan 2010 weist im Nordosten Stammheims das
neue Gewerbegebiet Lache aus. Es grenzt unmittelbar an das bestehende
Kornwestheimer Gewerbegebiet Kreidler an und kann wegen der Tren-
nungswirkung mehrerer Bahn- und StraBentrassen auch nur von dort aus
erschlossen werden. Dies gilt insbesondere fiir die OPNV-ErschlieBung.
Uber die zum Gebiet Lache nachstgelegene und von der Linie 412 bedien-
te Bushaltestelle ,Albert-Einstein-StraBe“ kénnen die Richtwerte fur die
raumliche ErschlieBung jedoch nicht eingehalten werden. Fir eine gute
Anbindung der gewerblichen Neubauflache an das OV-Netz wére einer-
seits ein nadheres Heranflhren der Buslinie winschenswert, im Interesse
der durchfahrenden Fahrgéaste sollte dabei aber die Schleifenfahrt Max-
Planck-/KreidlerstraBe nicht noch weiter ausgedehnt werden. Es wird da-
her empfohlen, das Fahrtenangebot der L. 412 in den oben dargestellten
Zeitrdumen auszubauen. Das Defizit bei der rdumlichen ErschlieBung
muss aus Rucksichtnahme auf durchfahrende Fahrgaste auch kinftig in

Kauf genommen werden.

Der Stadtbezirk Weilimdorf wird von zwei OPNV-Schienenachsen durch-
zogen, von denen eine von der S-Bahn und die andere von der Stadtbahn
bedient wird. Die Siedlungsflachen zwischen diesen Schienenkorridoren
werden erganzend von Buslinien erschlossen, die gleichzeitig auch Ver-
bindungen zwischen den beiden Schienenverkehrsmitteln herstellen. Fir
die meisten Einwohner und Beschaftigten des Stadtbezirks besteht daher
ein sehr gutes OPNV-Angebot auch fiir Fahrtwiinsche in benachbarte
Stadtbezirke bzw. Nachbarorte.

In den Gebieten Weilimdorf-Stid und Wolfbusch-Ost kénnen allerdings die
Richtwerte fir die rdumliche ErschlieBung nicht ganz eingehalten werden.
So befinden sich der im 6stlichen Wolfbusch gelegene Neue Friedhof des
Stadtbezirks Weilimdorf sowie die Wohngebdude entlang der
KéstlinstraBe auBerhalb der Einzugsbereiche der vorhandenen Haltestel-
len des oOffentlichen Nahverkehrs. Gleiches gilt fir ein im stdlichen Wei-
limdorf gelegenes Teilgebiet im Umfeld der Mainzer StraBe. Auch fir die

im Flachennutzungsplan 2010 vorgesehene, bis an die KdstlinstraBe her-
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anreichende Neubauflache ,Vor dem Seelach“ sind Defizite hinsichtlich
der rdumlichen ErschlieBung festzustellen. Die nicht ausreichende OV-
ErschlieBung im &stlichen Wolfbusch wird auch bereits seit Jahren aus
dem Stadtbezirk kritisiert. Nachdem fir den Neuen Friedhof als 6ffentliche
Einrichtung, die gerade auch von alteren Besuchern frequentiert wird, eine
den Richtwerten entsprechende Anbindung an das OV-Netz wiinschens-
wert ware und die vom Defizit betroffenen Siedlungsflachen auch relativ
dicht bebaut sind, erscheint diese Kritik durchaus gerechtfertigt. Der VVS
hatte in seiner 1990 durchgeflhrten Untersuchung ,Erganzung des Leis-
tungsangebots durch Kleinbusse und Taxen im Stadtgebiet von Stuttgart*
deshalb auch diesen Bereich vorrangig fur die Einrichtung eines Linienta-
xi-Versuchsbetriebs vorgeschlagen.

Das Busunternehmen Wohr-Tours bietet seit November 1993 zwischen
dem Lédwenmarkt und dem Stadtteil Wolfousch mit Unterstlitzung durch
den Handels- und Gewerbeverein Weilimdorf einen Ortsbusverkehr (Linie
W2) an. Der Kleinbus verkehrt montags bis mittwochs an den Vormittagen
und montags sowie mittwochs bis freitags an den Nachmittagen; das An-
gebot ist nicht in den VVS-Gemeinschaftstarif einbezogen. Da die Linie
nicht mit stadtischen Zuschissen gestitzt wird, l1asst das an Normalwerk-
tagen immerhin tagliche Angebot (auch wenn es zu unterschiedlichen Ta-
geszeiten besteht) auf eine bestandige Nachfrage schlieBen. Wegen der
begrenzten Betriebszeiten und des separaten Tarifs ergibt sich durch den
Ortsbusverkehr in der gegenwartigen Konstruktion allerdings keine mit an-
deren Bereichen des Stadtgebiets vergleichbare OV-ErschlieBung. In Ver-
bindung mit der Aufsiedlung des Gebiets ,Vor dem Seelach” sollte daher
die Linie in das VVS-Verkehrsnetz integriert und das Leistungsangebot,
wie auch vom bedienenden Verkehrsunternehmen angeregt, auf den gan-
zen Tag ausgeweitet werden. Das Unternehmen schlagt dariber hinaus
eine Anbindung der W2 an die Stadtbahnlinien U6 und (teilweise) U13 so-
wie an die Buslinie 90 vor. Die betriebliche Machbarkeit sollte geprift wer-
den. Im Linienverlauf sollte der ruhende Verkehr wahrend der Betriebszei-
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ten besser Uberwacht werden, damit die Halteplatze und der Linienweg
des Ortsbusses nicht — wie haufig zu beobachten —zugeparkt werden.

Fir die Bedienung des Gewerbegebiets Weilimdorf-Nord und den Stadtteil
Hausen ist trotz der teilweise bestehenden S-Bahn-ErschlieBung lber die
Station ,Weilimdorf“ die Buslinie 90 unverzichtbar. Das Fahrplanangebot
dieser Linie erflllt jedoch insbesondere am Wochenende nicht die definier-
ten Richtwerte zum Kriterium Erreichbarkeit. Wahrend die bestehenden
Bedienungseinschrankungen fir das Gewerbegebiet wegen der dort spe-
zifischen Nachfrageverteilung noch gerechtfertigt erscheinen, gilt dies fur
den Stadtteil Hausen nicht mehr. Zumindest auf dem Linienabschnitt Gie-
bel - Weilimdorf Bf sollte daher das Fahrtenangebot am Wochenende un-
ter Beachtung der S-Bahn-Anschliisse an der Station ,Weilimdorf* verbes-

sert werden.

Im Stadtteil Hausen ist auch eine geringfligige Uberschreitung des Richt-
werts flr die Beférderungszeit in die Stuttgarter Innenstadt festzustellen.
Dabei wirken sich vor allem teilweise langere Ubergangszeiten auf die S-
Bahn an der Station Weilimdorf nachteilig aus. Aufgrund der an sich un-
vereinbaren Anforderungen an die Buslinie 90, sowohl den Stadtteil Hau-
sen als auch das Gewerbegebiet Weilimdorf an die S-Bahn anbinden zu
mussen, erscheint jedoch eine weitere Verbesserung der Anschlusssitua-
tion kaum maoglich. Die Abweichung vom Richtwert sollte deshalb hinge-

nommen werden.

Ein kleines Teilgebiet an der duBeren GrefstraBe im Nordosten Weilim-
dorfs ist ausschlieBlich Uber die Bushaltestelle ,Korntal JahnstraBe® an
das OV-Netz angebunden, die, von einer einzigen Bedienung durch die
Linie 90 abgesehen, ausschlieBlich von der Buslinie 612 angefahren wird.
Da das Fahrtenangebot auf dieser Buslinie nicht den Richtwerten ent-
spricht, bestehen hier ebenfalls Erreichbarkeitsdefizite. In Anbetracht der
geringen Zahl der betroffenen Gebaude und der relativen Nahe der gut
bedienten S-Bahn-Station ,Korntal“ wird dieses Defizit jedoch fir tolerier-
bar erachtet. Eine Neukonzeption der Buslinie 612, wie sie im Nahver-
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kehrsplan des Landkreises Ludwigburg vorgeschlagen wird, wirde jedoch
auch von der Landeshauptstadt Stuttgart begriiBt werden.

Auch der Stadtbezirk Zuffenhausen verfligt neben Zugangen zum S-
Bahn-Netz Uber eine StadtbahnerschlieBung, wobei sich am Kelterplatz
die beiden Streckendste aus dem Stadtteil Freiberg und aus dem Stadtbe-
zirk Stammheim zu einer Schienenachse in Richtung Innenstadt vereinen.
Mehrere Buslinien nehmen auch hier nur erganzende Bedienungsaufga-
ben wahr. Trotz der fehlenden unmittelbaren Verkniipfung von Stadt- und
S-Bahn besteht auch in Zuffenhausen fir viele Fahrtwinsche ein gutes
OPNV-Angebot.

Defizite bei der raumlichen ErschlieBung lassen sich im Stadtbezirk Zu-
ffenhausen nicht feststellen. In den Stadtteilen Zazenhausen und Neu-
wirtshaus sowie im Gebiet SchoBbuhl sind allerdings die Qualitatskriterien
fr den Aspekt Erreichbarkeit nicht vollstdndig erflllt. Im Stadtteil
Zazenhausen treten dabei zu vernachlassigende Zielabweichungen hin-
sichtlich der Beférderungszeit in die Innenstadt und hinsichtlich der Bedie-
nungszeitrdume auf. Aus Grinden des Fahrzeugumlaufs und der An-
schlussbindungen der Buslinie 401 sowohl in MUhlhausen als auch in Zu-
ffenhausen ist eine weitere Optimierung der Umsteigezeiten auch kaum
mdglich. Die Uberschreitung des Richtwerts fiir die Fahrtdauer muss des-
halb toleriert werden. Als unkritisch ist auch der leicht verspatete Betriebs-
beginn an Normalwerktagen und an Samstagen zu bewerten, da in Rich-
tung Innenstadt zeitgerechte Bedienungen angeboten werden. Im Spat-
verkehr und an Sonntagvormittagen wére entsprechend den Qualitatskrite-
rien jedoch eine Ausweitung der Betriebszeit winschenswert. Dariber
hinaus sollte mit der ab dem Jahr 2008 beginnenden Aufsiedlung des
Gebiets Hohlgrabenéacker (ca. 1.100 Einwohner) das Fahrtenangebot der
Buslinie 401 ausgeweitet werden. Zur besseren ErschlieBung des Wohn-
neubaugebiets ist im Verlauf der L. 401 eine Verschiebung der Haltestelle
,Reibedanz” in Richtung Westen sowie die Einrichtung einer zusétzlichen
Haltestelle ,Zazenhausen Viadukt geplant. Die Angebotsausweitung so-

wie die Einrichtung der Haltestellen sollten méglichst gleichzeitig mit der
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Entstehung der ersten Hauser im Gebiet Hohlgrabenécker erfolgen. Das
bedienende Unternehmen weist darauf hin, dass der bei Staus auf der Au-
tobahn und auf der BundesstraBe B 10 / B 27 entstehende Schleichver-
kehr in Zuffenhausen auch den Buslinienverkehr behindert. Darlber hin-
aus rechnet das Unternehmen mit Betriebsstérungen im Zusammenhang
mit dem Bau der Stadtbahnlinie U15. Um letzteres zu vermeiden, ist eine
enge Abstimmung mit der SSB notwendig. Méglicherweise wird sich nach
Abschluss der Bauarbeiten an der U15 far die L. 401 eine andere Linien-
fhrung ergeben. Derzeit werden unterschiedliche Verlaufsvarianten ge-
pruft.

Mit dem Problem des verspateten Betriebsbeginns an Sonn- und Feierta-
gen ist die Buslinie 52 behaftet, die den Stadtteil Neuwirtshaus ergénzend
zur S-Bahn und den Bereich SchoBbuiihl ergdnzend zur Stadtbahn bedient.
Wegen der gesicherten Anbindung von weiten Teilen der betroffenen Ge-
biete an die Schienenverkehrsmittel erscheint dieses Defizit jedoch ver-
gleichsweise unkritisch. Dennoch wird vorgeschlagen, bei einer Harmoni-
sierung der Fahrplantakte auch eine Ausweitung der Betriebszeiten der
Buslinie 52 an Sonn- und Feiertagen zu Uberprifen. Fir den Staditteil
Neuwirtshaus sollte Uberdies eine Neukonzeption des Busangebots unter
Einbeziehung der Buslinie 99 erwogen werden.

Das die L. 612 bedienende Unternehmen weist darauf hin, dass die Linie
in Zuffenhausen anstatt tGber die NordseestraBe Uber die Schwieberdinger
StraBe, den Porscheplatz und die Otto-Durr-StraBe verlaufen wird. Die
MaBnahme dient zur besseren Andienung des dortigen Gewerbegebiets

und wird daher begriBt.

Ein Unternehmen weist darauf hin, dass in der Schwieberdingerstraf3e im
Bereich der Haltestelle ,MarconistraBe® stadteinwérts der Bus auf der
Rechtsabbiegespur geradeaus fahren kann, dann jedoch Schwierigkeiten
hat, sich nach der Ampel auf die linke Spur einzuordnen (Problem der
bauseitig mit StraBenschild und Haltestellenbucht abgegrenzten Fahr-
bahn). Wirde man die Haltestellenbucht zuriickbauen, kénnte der Bus auf
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5.3.2.3

geradem Weg in der Haltestelle ,MarconistraBe“ ein- und ausfahren. Dies
wirde nach Schatzung des Unternehmens die Beférderungszeit um 2 bis
3 Minuten verklrzen. Die Haltestelle ,MarconistraBe“ kénnte in diesem
Fall auch in den Fahrplan der L. 502 aufgenommen werden. Die Haltestel-
le dient u. a. dem neuen Porschemuseum als OPNV-Anbindung. Tiefbau-
amt und Amt fir 6ffentliche Ordnung sind gebeten, diese Unternehmens-

anregung zu prufen.

FUr den Bereich BorsigstraBe wird angeregt, in beiden Richtungen eine fir
Fahrgéaste besser erkennbare Nachtbus-Haltestelle (N4, N40, N50) einzu-
richten. Der derzeitige Haltepunkt in der Néhe der Tankstelle ist mittlerwei-
le zwar bei den Fahrgésten bekannt, aber aufgrund der 6értlichen Situation
nicht die optimale Lésung. Tiefbauamt und Amt fur &ffentliche Ordnung

sind gebeten, beiden Unternehmensanregungen zu prifen.

Stgt. 3: Neckar

Der Stadtbezirk Bad Cannstatt weist von allen Stadtbezirken die gréBte
Siedlungsflache auf. Mit mehreren S-Bahn-, Stadtbahn- und Buslinien und
dem unmittelbaren Zugang zum Regionalverkehr am Bahnhof Bad
Cannstatt steht dem allerdings auch ein sehr gutes und dichtes OV-
Angebot in diesem Stadtbezirk gegeniber. Dennoch sind in zwei Randbe-
reichen im Osten Bad Cannstatts Defizite bei der raumlichen ErschlieBung

zu erkennen.

Eines der Problemgebiete liegt im stddstlichen Bad Cannstatt in der Um-
gebung der Rommelshauser StraBe. Hier betragt die Luftlinienentfernung
zu den nachstgelegenen Stadtbahnhaltestellen ,BeskidenstraBe” und
,Friedrich-List-Heim* bis zu 800 m und Ubersteigt damit den Richtwert von
600 m. Das schlecht erschlossene Areal ist allerdings recht locker bebaut,
so dass das ErschlieBungsdefizit nur vergleichsweise wenige Einwohner
betrifft. FOr die EinfGhrung eines Ergédnzungsangebots wird deshalb kein
ausreichendes, zuséatzlich aktivierbares Fahrgastpotenzial gesehen.
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Da die Stadtbahn-Haltestelle ,KienbachstraBe” der Linie U13 ausschlie3-
lich aus Richtung Osten zuganglich ist, liegt der Wohnbereich Seelberg
teilweise auBerhalb der Einzugsbereiche vorhandener Haltestellen. Daher
ist zumindest flr die geplante neue Haltestelle ,Ebitzweg“ ein Zugang aus
dem Wohnbereich Seelberg vorgesehen. Wiinschenswert wéare auch ein
West-Zugang zur Haltestelle ,KienbachstraBe®.

Im Stadtteil Steinhaldenfeld befindet sich der stdliche Keltenweg und die
E.-HauBler-StraBe auBerhalb der Haltestelleneinzugsbereiche vorhande-
ner Haltestellen. Aufgrund der Enge der WohnstraBen und der groBen
Zahl durchfahrender Fahrgaste kommen zusétzliche Stich- oder Schleifen-
fahrten der Buslinie 54 nicht in Betracht. Seit Realisierung der Stadtbahn-
verlangerung Obere Ziegelei - Neugereut im Dezember 2005 hat sich au-
Berdem der Defizitbereich stark verkleinert, da fir die Stadtbahnhaltestelle
»oteinhaldenfeld“ ein gréBerer Einzugsbereich anzusetzen ist als fir die
bis zu diesem Zeitpunkt ausschlieBlich verkehrende L. 54. Den wenigen
verbleibenden betroffenen Bewohnern des 6&stlichen Steinhaldenfelds
kann ein etwas langerer FuBweg zur nachstgelegene Haltestelle zugemu-

tet werden.

Defizite hinsichtlich der Erreichbarkeit, und zwar insbesondere in den fri-
hen Stunden an Sonn- und Feiertagen, wurden in den Bereichen Hall-
schlag-Nord und westlicher Sparrharmlingweg sowie fir den suidlichen
Cannstatter Wasen ermittelt. Ursache hierflr ist der zumindest ab-
schnittsweise recht spate Betriebsbeginn bei den dort verkehrenden Busli-
nien 52, 55 und 56 an diesen Tagen. Gleichzeitig wirkt das aus diesen Li-
nien gebildete Gesamtangebot flirr die Relation Bad Cannstatt-Mitte - Hall-
schlag wegen der unterschiedlichen und wechselnden Fahrplantakte sehr
untbersichtlich. In Verbindung mit der Inbetriebnahme der Stadtbahnlinie
U12 bis zum nérdlichen Hallschlag im Jahr 2012 soll nach SSB-Angaben
das OPNV-Angebot fiir diesen Bereich neu geordnet werden. Hierbei soll-
ten die Qualitatskriterien des Nahverkehrsplans Beachtung finden. Die
Bedienungslicken in den Bereichen Hallschlag und westlicher
Sparrharmlingweg in den Frihstunden von Sonn- und Feiertagen durften
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mit der Aufnahme des Stadtbahnbetriebs ohnehin beseitigt werden. In der
Umgebung des sidlichen Cannstatter Wasen und der Hanns-Martin-
Schleyer-Halle erscheint ein verspateter Betriebsbeginn an Sonn- und
Feiertagen allerdings akzeptabel, da dort im Regelfall zu diesen Tageszei-

ten keine Nachfrage zu erwarten ist.

Der Stadtbezirk Hedelfingen verfligt Gber ein Stadtbahnangebot in Rich-
tung Innenstadt und Busverbindungen zu den benachbarten Stadtbezir-

ken.

Wegen der durch die Topografie vorgegebenen, engen Siedlungsgrenzen
ergibt sich eine durchweg sehr gute rdumliche ErschlieBung. Unter dem
Aspekt Erreichbarkeit wurden Defizite im sddlichen und westlichen
Hedelfingen sowie im Stadtteil Rohracker ermittelt. Die Defizite im stdli-
chen Hedelfingen betreffen dabei kleinere Teilflachen im Bereich der au-
Beren Amstetter StraBe sowie im sudlichen Hafengebiet. Sie hdngen un-
mittelbar mit der Linienfihrung der Buslinie 103 zusammen, die in
Hedelfingen in einer groBraumigen Schleifenfahrt wendet. Diese Linienflih-
rung ist far Fahrten in und aus Richtung Esslingen optimiert, als Zubringer
von Hedelfingen-Sid oder vom sudlichen Hafengebiet zum Hedelfinger
Platz bzw. als Abbringer von dort ist die Linie 103 jedoch nur in einer

Fahrtrichtung nutzbar.

Eine Verbesserung dieser fir Stuttgarter Belange unbefriedigenden Situa-
tion ware allerdings nur dadurch mdéglich, dass die Linie 103 auf die Be-
dienung entweder des Hafengebiets oder des Siedlungsbereichs entlang
der Amstetter StraBe konzentriert wiirde. Das bedienende Verkehrsunter-
nehmen hat im April 2009 flr eine verbesserte Bedienung der Amstetter
StraBe mehrere Angebotsvarianten vorgelegt. Diese sollten geprift wer-
den.

Die etwas zu lange Beférderungszeit in die Innenstadt vom westlichen
Rohracker aus wird allerdings auch weiterhin hingenommen werden mas-

sen, da aufgrund der vielféltigen Zu- und Abbringerfunktionen der betrof-
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fenen Buslinie 62 eine weitere Verbesserung der Anschliisse an S- und
Stadtbahn kaum mdglich sein drfte.

Wie in Kap. 5.3.1 bereits dargestellt, ist das OPNV-Angebot fiir Fahrten
aus dem Stadtbezirk und angrenzender Bereiche zum Flughafen Stuttgart
und zur neuen Landesmesse gegenuber dem Individualverkehr kaum
konkurrenzféhig. Hier ist zu prifen, ob durch eine Aufsplittung oder Be-
schleunigung der Buslinie 65 oder durch Zusatzangebote bei Publikums-
messen mit vertretbarem Aufwand eine Verbesserung erreicht werden
kann. Dabei ist auch zu prifen, ob die Linie Uber die LandesstraBe L 1192
alt/neu geflihrt werden kann, so dass die bestehende Haltestelle ,Echter-
dingen Messe West® in den Linienverlauf einbezogen ist.

Der Stadtbezirk Mihlhausen ist mit zwei voneinander unabhangigen
Stadtbahnstrecken umsteigefrei an die Innenstadt angebunden. Linien-
busse stellen die Verbindung zwischen den beiden Streckenasten her bie-
ten zudem direkte Fahrmdglichkeiten in die benachbarten Stadtteile Stein-

haldenfeld/Sommerrain und Zazenhausen.

Insgesamt ergibt sich derzeit fir den Stadtbezirk MUhlhausen eine durch-
weg ausreichende OV-ErschlieBung und -Bedienung. Lediglich die Halte-
stellen ,Bachhalde” und ,Mihlhausen Schloss” weisen geringfligig langere
Beférderungszeiten von/ins Stuttgarter Stadtzentrum auf als von den
Richtwerten empfohlen. Umlaufbedingt ergeben sich durch die Buslinie 54
und 401 im Tagesverlauf immer wieder nicht optimale Anschliisse von/zu
S- und Stadtbahn, so dass langere Umsteigezeiten notwendig sind. Eine
Verbesserung ist mit vertretbarem Aufwand nicht zu erreichen, so dass die
im Durchschnitt etwas langeren Beférderungszeiten toleriert werden soll-

ten, zumal eine ausreichende Zahl von schnellen Verbindungen existiert.

Fir den Stadtteil Mdnchfeld ist eine geringfligige Uberschreitung des
Richtwerts fur die Beférderungszeit in die Innenstadt festzustellen, die ihre
Ursache in teilweise unginstigen Umsteigezeiten hat. Da der betroffene
Siedlungsbereich jedoch grdBtenteils im 600 m - Einzugsradius der Stadt-
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bahn-Haltestelle ,Ménchfeld® (U5) liegt, besteht aus Fahrgastsicht kein
Handlungsbedarf.

Beim Neubaugebiet Beim Schafhaus, das im Flachennutzungsplan 2010
enthalten ist, werden wegen der Uberschreitung der Richtwerte fir die
Entfernungen zu den Haltestellen Defizite bei der raumlichen ErschlieBung
entstehen. Mit Aufsiedlung des Gebiets ist eine Verlangerung der Buslinie
401 in das Gebiet hinein geplant. Hierzu soll die Linie Uber die bisherige
Endhaltestelle ,Mihlhausen“ hinaus Gber die Aldinger StraBe und die
StraBe Am Weidenbrunnen zum Gebiet Beim Schafhaus geflhrt werden.
Mit der geplanten Linienverlangerung kénnte mit zuséatzlichen Haltestellen
auch in den Bestandsgebieten die dortige OPNV-ErschlieBung weiter ver-
bessert werden. Damit die Umsteigemdglichkeit zwischen der Buslinie 401
und der Stadtbahnlinie U14 erhalten werden kann, muss die gegenwartige
Endhaltestelle aufgegeben werden. Im Kreuzungsbereich Mdénchfelder
StraBe / Aldinger StraBe kdnnte hierflr Ersatz geschaffen werden.

Das bedienende Unternehmen weist darauf hin, dass mit der geplanten
Verlangerung der L. 401 bei der Linie betrieblicher Spielraum auch flr eine
Anbindung Kornwestheims geschaffen wird. Fir eine solche Verbindung
wird von Seiten Landeshauptstadt Stuttgart derzeit jedoch kein Bedarf ge-

sehen.

Auch der Stadtbezirk Mihlhausen ist von der fiir das Jahr 2010 geplanten
Inbetriebnahme der Stadtbahn-Anbindung des Stadtteils Fasanenhof be-
troffen, da die AuBenaste mehrerer Stadtbahnlinien getauscht werden. So
wird die Stadtbahnlinie U7 anstatt von Killesberg klinftig von Ménchfeld

nach Ostfildern fahren.

Von allen Stadtbezirken weist der Stadtbezirk Mlnster die kleinste Sied-
lungsflache auf. Diese erstreckt sich im wesentlichen zwischen dem linken
Neckarufer und der hochgelegenen, liberwiegend von Giterziigen benutz-
ten Bahnstrecke Kornwestheim - Untertirkheim. Sie wird durch die entlang
des Neckars verlaufenden Stadtbahnstrecke vollstandig erschlossen. Er-



110

Nahverkehrsplan Landeshauptstadt Stuttgart (1. Fortschreibung)

ganzend hierzu besteht am Bahnhof Minster eine Busverbindung in das
Zentrum Bad Cannstatts. Das &uBerst bescheidene Zugangebot am
Bahnhof Munster ist flr die Erreichbarkeit des Stadtbezirks ohne Bedeu-

tung.

Die westlich der Bahnstrecke gelegenen, baulich genutzten Flachen sind
von Gewerbebetrieben belegt und werden durch die im Bereich Hallschlag
verkehrenden Linienbusse ausreichend bedient. Die hier festgestellten
Angebotsliicken an Sonn- und Feiertagen sind wegen der ausschlieBli-

chen Gewerbenutzung flr den Stadtbezirk Mlnster ohne Belang.

Die entlang des Neckartals orientierten Siedlungsgebiete im Stadtbezirk
Obertlirkheim werden durch S-Bahn und Linienbusse, die in die Auslau-
fer des Schurwalds hineinreichenden Siedlungsflachen ausschlieBlich
durch Linienbusse bedient. Aus topografischen Griinden sind die Sied-
lungsrander eng gefasst, was einer qualitativ guten OV-ErschlieBung ent-
gegenkommt. Es sind daher auch keine Defizite sowohl hinsichtlich der

raumlichen ErschlieBung als auch der Erreichbarkeit feststellbar.

Mit der S-Bahn und mehreren Stadtbahnverbindungen sowie einem er-
ganzenden Busverkehr ist der Stadtbezirk Untertlirkheim mit éffentlichen
Verkehrsangeboten sehr gut ausgestattet. Die festzustellenden Abwei-
chungen von den Qualitatskriterien sind infolgedessen auch recht gering.
Das einzige Defizit bei der raumlichen ErschlieBung tritt am sehr locker
bebauten éstlichen Ortsrand des Stadtteils Rotenberg auf, wo die Entfer-
nung zur zentralen Bushaltestelle ,,Rotenberg” bis zu 700 m betragt. Auf-
grund der Enge der Stettener StraBe ist eine Verlangerung der Buslinie
61, die auch fir den Ausflugsverkehr zur Egelseer Heide von Vorteil ware,
nicht moglich. Ein erganzender Verkehr mit kleinen Fahrzeugen muss auf-
grund des geringen Fahrgastpotenzials, der kurzen Fahrstrecke und der
beengten Platzverhéltnisse an der Buswendeplatte ebenfalls ausscheiden.
Die Situation ist deshalb nicht veranderbar.
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Die erkannten Defizite unter dem Gesichtpunkt Erreichbarkeit beschran-
ken sich auf die nur von Bussen bedienten Stadtteile Rotenberg und Lu-
ginsland, wobei auch hier recht spat einsetzende Bedienungen in den
Frihstunden von Sonn- und Feiertagen ausschlaggebend sind. Bei der
Buslinie 61, die den Stadtteil Rotenberg an das OV-Netz anbindet, findet
an Sonn- und Feiertagen auf dem fir Rotenberg relevanten Linienab-
schnitt die erste Fahrt erst gegen 8.00 Uhr statt. GemaB den festgelegten
Qualitatskriterien sollte auch hier ein friiherer Betriebsbeginn gepriift wer-

den.

Beim Fahrtenangebot der Buslinie 60 ist an Sonn- und Feiertagen eben-
falls ein verspateter Betriebsbeginn festzustellen, zudem weist es einzelne
UnregelmaBigkeiten auf. Auf Stuttgarter Gemarkung ist hiervon vor allem
der Stadtteil Luginsland betroffen. Es wird empfohlen, das Angebot auf
dieser Linie zu Uberplanen und ggf. in Abstimmung mit dem Rems-Murr-
Kreis und der Stadt Fellbach auch eine Aufspaltung der Linie in einen In-
nerortsverkehr Fellbach und eine Uberdrtliche Verbindung Fellbach - Stutt-

gart-Untertrkheim zu prufen.

Am nordwestlichen Rand des Stadtteils Luginsland soll gemaB Flache-
nnutzungsplan 2010 mit dem Neubaugebiet Dietbachacker/Maximili-
anstraBe die Siedlungsflache erweitert werden. Das Gebiet liegt allerdings
teilweise auBerhalb der Einzugsbereiche der vorhandenen Bushaltestellen
an der Fellbacher StraBe und weist insofern Defizite bei der rdumlichen
ErschlieBung auf. Da das StraBennetz eine Anderung der Linienfilhrung
bei der Buslinie 60 nicht erlaubt, sind keine Lésungsansatze zur Verbesse-
rung der Situation zu erkennen. Die vergleichsweise geringfiigige Uber-
schreitung des Richtwerts muss deshalb hingenommen werden.

Die OV-ErschlieBung im Stadtgebiet Wangen erfolgt ausschlieBlich durch
Stadtbahnlinien, Linienbusse verkehren hier nicht. Die vom Neckartal auf-
steigenden Hange der Wangener Hdhe beschranken die Siedlungsflachen
im wesentlichen auf die linke Talaue des Neckars, eine Flache, die durch
die Einzugsbereiche der Stadtbahnhaltestellen vollstéandig erfasst wird. Im
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5.3.2.4

Stadtbezirk Wangen sind daher keinerlei OV-ErschlieBungs- oder -
Erreichbarkeitsdefizite festzustellen.

Stgt. 4: Filder

Im Planungsbezirk Filder wird die Stadtbahnlinie U6 von Méhringen Bahn-
hof Uber die bestehende Strecke der U5 bis Mdhringen Freibad und an-
schlieBend Uber eine Neubaustrecke in den Stadtteil Fasanenhof sowie
weiter in das Gewerbegebiet Fasanenhof-Ost verlangert. Neu entstehen
sollen die Stadtbahn-Haltestellen ,Bonhoefferkirche®, ,Europaplatz®,
~Eichwiesenring“ und ,Schelmenwasen®. Der Baubeginn fir die Strecke er-
folgte im Januar 2008. Die Inbetriebnahme ist fliir Dezember 2010 geplant.
Fir die Zukunft ist eine Fortfihrung der Neubaustrecke vom Gewerbege-
biet Fasanenhof-Ost zur Messe Stuttgart am Flughafen in Planung. Die
Ergebnisse einer Untersuchung tUber mdgliche Trassenfihrungen und de-
ren Wirtschaftlichkeit werden zum Jahresanfang 2009 erwartet.

Mit Inbetriebnahme der Stadtbahn-Anbindung des Stadtteils Fasanenhof (-
Ost) werden auch die AuBenadste mehrerer Stadtbahnlinien getauscht.
Insbesondere der Planungsbezirk Filder ist von diesen Anderungen betrof-
fen. Die Anderungen sind in Kapitel 6.2 dargestellt.

Dardber hinaus muss mit Inbetriebnahme der U6-Verlangerung zum Fa-
sanenhof auch das Angebot der L. 72, die gegenwartig die OPNV-
ErschlieBung des Gebiets gewahrleistet, neu geordnet werden. In diesem
Zusammenhang sollte auch Angebot der das Gewerbegebiet tangierenden
Buslinien 77 und 809 Uberpruft und ggf. angepasst werden.

Der Stadtbezirk Birkach wird als einziger Stadtbezirk ausschlieBlich von
Buslinien bedient, wobei sich Stadtverkehrslinien und Regionalbuslinien
diese Aufgabe teilen. Die Stuttgarter City kann sowohl Uber den Verkehrs-
knotenpunkt ,Degerloch® als auch Uber den Verknipfungspunkt ,Ruhbank®

erreicht werden. Seit Inbetriebnahme der Stadtbahnstrecke zur Ruhbank
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(U7, U8, U15) ergeben sich fur Birkach Uber diesen Verknipfungspunkt
nunmehr die kirzeren Fahrzeiten, so dass dessen Bedeutung im Ver-
gleich zum Knoten Degerloch zugenommen hat.

Im Stadtbezirk Birkach sind nur geringe ErschlieBungs- und Erreichbar-
keitsdefizite festzustellen. Die fur die raumliche ErschlieBung maBgeben-
den Richtwerte werden in den Bereichen Schénberg-West (ParasolstraB3e)
und Birkach-Ost (duBere Alte DorfstraBe) nicht ganz eingehalten. In
Schénberg ist dabei ein locker bebauter Siedlungsrandstreifen, in Birkach
sind im wesentlichen die Studentenwohnheime an der SchwerzstraBe be-
troffen. In beiden Fallen betragt die Uberschreitung jedoch maximal
100 m, so dass allein aufgrund der geringen GréBe der fraglichen Areale
keine ausreichenden Fahrgastpotenziale fiir eine Ausweitung des OV-
Angebots, wofir aufgrund der StraBensituation ohnehin keine sinnvollen
Lésungsansatze bestehen, vorhanden sind. Es werden deshalb auch hier
keine MaBnahmen vorgeschlagen.

Die direkte Bedienung des Stadtteils Schénberg erfolgt durch die Buslinien
70 und 71. Das durch die Uberlagerung entstehende Fahrtenangebot er-
fallt allerdings sowohl hinsichtlich der Bedienungshaufigkeit als auch hin-
sichtlich der Bedienungspausen nicht die definierten Richtwerte, wobei die
Abweichung bei der Bedienungshaufigkeit aber sehr gering ist. Bei der ta-
geszeitlichen Verteilung des Angebots steht an Normalwerktagen und
Samstagen einer recht dichten Bedienung in den Abendstunden (durch die
Linie 70) jedoch eine llickenhafte, teilweise unregelméaBige Bedienung
tagslber (durch die Linie 71) gegentber. Hier ware eine Verstetigung des
Fahrtenangebots zu prifen. In Anbetracht des bescheidenen Fahrgastpo-
tenzials in Schénberg sind Mehrleistungen zur Verbesserung des Fahr-
tenangebots tagslber allerdings nicht zu rechtfertigen, da diese nur in
sehr geringem Umfang auch eine Erhéhung des Fahrgastaufkommens

nach sich ziehen wiirden.

Uber den Mbhringer Ast der Stadtbahn-Talquerlinien und die aus dem
Filderraum kommenden, am Albplatz an die Stadtbahn angebundenen
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Buslinien sind die nérdlichen und westlichen Siedlungsbereiche von De-
gerloch sehr gut durch 6ffentliche Verkehrsmittel erschlossen. Dazu tragt
auch die Blndelung der Regionalbuslinien in diesem Bereich bei. Im
Stadtteil Hoffeld werden die Richtwerte ebenfalls problemlos eingehalten.
Insofern ist die Erreichbarkeit an allen vorhandenen Haltestellen fiir alle
Wochentage gewahrleistet. Ein leichtes Defizit bei einer Teilflache im
Sldosten Degerlochs (Bereich RamsbachstraBe) betrifft, wie auch von der
SSB dargestellt, den Aspekt rdumliche ErschlieBung, da hier die Maxi-
malwerte flr die Entfernungen zu den Haltestellen Gberschritten werden.
Das vorhandene StraBennetz erlaubt es allerdings nicht, die zum Prob-
lemgebiet am nachsten verlaufende Buslinie 70 noch naher heranzufih-
ren. Die Fa. Wéhr schlagt in diesem Zusammenhang vor, flir Sonnenberg
und Degerloch einen Kleinbusverkehrs nach Vorbild der Ortsbusse in
Feuerbach und Weilimdorf als Ergdnzung zum bestehenden Netz einzu-
richten, mit dem in Degerloch bzw. Sonnenberg die Reutlinger StraBe, der
Feuerreiterweg, die Dornhalde sowie der Falkenweg angeschlossen wer-
den kénnten. Die Einrichtung einer solchen Linie sollte in betrieblicher und
finanzieller Hinsicht geprtft werden, wobei jedoch der gréBere Handlungs-

bedarf fir Degerloch gesehen wird.

Mit Einrichtung der Stadtbahnlinie U8 hat der Linienabschnitt Degerloch -
Ruhbank der Linie 70 an verkehrlicher Bedeutung verloren. Wahrend der
Betriebszeiten der U8 (Mo-Fr tagsuber) verkehrt die Buslinie dort nicht
mehr. Die ErschlieBung der Siedlungsflachen entlang der JahnstraBe ist
durch die Stadtbahnhaltestellen ,Waldau® und ,Degerloch* bzw. die Zahn-
radbahn (Haltestellen ,Zahnradbahnhof‘ und ,NagelestraBe®) gemal den
Richtwerten gewahrleistet. Um insbesondere den Bewohnern eines am Li-
nienweg gelegenen Altenheims langere Zugangswege zu ersparen, ver-
kehrt gleichwohl tagstber mit der Linie 79 ein Linientaxi zwischen den
Stadtbahnhaltestellen. Zusammen mit dem verbliebenen Angebot der Bus-
linie 70 ergeben sich so an Normalwerktagen rund 25 Fahrmdglichkeiten
je Richtung. Da das Angebot fiir die OV-ErschlieBung nicht zwingend be-
noétigt wird, kommen hierflr aber keine Richtwerte zur Anwendung.
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Im Bahnhof Méhringen treffen vier Streckenaste der Stadtbahn zusam-
men, so dass ab hier umsteigefrei die Stuttgarter City, die Stadtbezirke
Degerloch, Plieningen, Sillenbuch und Vaihingen sowie der Nachbarort
Leinfelden erreicht werden kénnen. Zahlreiche Haltestellen an diesen
Stadtbahnstrecken sorgen Uberdies fur eine gute FlachenerschlieBung.
Das zwischen zwei Stadtbahnkorridoren gelegene Wohn- und Gewerbe-
gebiet Fasanenhof ist mit einer Buslinie an den Ortskern und den Bahnhof
Moéhringen angebunden. Die ab dem Jahr 2010 in Betrieb gehende U6-
Verlangerung wird die OPNV-Anbindung des Fasanenhofs noch deutlich

verbessern.

Die (wie bereits im 1. Nahverkehrsplan) festgestellten Defizite bei der
rdumlichen ErschlieBung beschrénken sich auf flachenmaBig unbedeu-
tende Randlagen. Im einzelnen sind hier die Bereiche Friedrichsberg im
stdlichen Méhringen, Onstmettinger Weg im nordwestlichen M&hringen,
Abraham-Wolf-StraBe und auBere KremmlerstraBe im westlichen Son-
nenberg und westliche VestastraBe in den Kelly Barracks zu nennen. Das
Defizit auf dem Gebiet der Kelly Barracks betrifft eine militarisch genutzte
Flache und ist fur die Bewertung im Rahmen des Nahverkehrsplans ohne
Bedeutung. Bei den dbrigen Teilflachen sind die Abweichungen von den
Richtwerten und damit auch die GrdBe der Defizitbereiche entweder sehr
gering oder die Flachen sind ausgesprochen locker bebaut. Insofern sind
zusatzlich gewinnbare Fahrgastpotenziale gréBeren Umfangs, die die Ein-
richtung erganzender Linienverkehre rechtfertigen kdnnten, in keinem Fall
zu erkennen. Fir die etwas problematische Situation des Pflegezentrums
Bethanien (Onstmettinger Weg) konnte zwischenzeitlich zudem eine maB-
geschneiderte Lésung (Besucherbus) realisiert werden. Es wird deshalb
derzeit kein dringender Handlungsbedarf gesehen.

Bei dem durch S-Bahn, Stadtbahn und Bus bedienten Gewerbegebiet
Wallgraben kann in einem siidéstlichen Teilbereich die OV-ErschlieBung
nur durch die Buslinie 80 gewahrleistet werden. Diese Linie beendet je-
doch an Normalwerktagen ihren Betrieb bereits vor 19.00 Uhr und verkehrt

nicht am Wochenende. Wegen des besonderen Verlaufs des Fahrtenauf-
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kommens in reinen Gewerbegebieten und der fir den gréBten Teil des
Gebiets gegebenen guten Anbindung an den Schienenverkehr wéare hier
ein an den Qualitatskriterien orientiertes ,Vollangebot® sicherlich Gberzo-
gen. Insoweit erscheint die Betriebsruhe auf der Buslinie 80 am Wochen-
ende gerechtfertigt. Vor dem Hintergrund der zunehmenden Dienstleis-
tungsorientierung der dort ansassigen Unternehmen und der damit ver-
bundenen Flexibilisierung der Arbeitszeiten wére jedoch zu prtifen, ob das
Betriebsende an Normalwerktagen - analog zum Gewerbegebiet Fasa-
nenhof-Ost - nicht wenigstens bis 20.00 Uhr hinausgeschoben werden
kénnte. Nach Realisierung des Stadtbahn-Linienastes bis Dirrlewang (Li-
nie U12, frihestens ab dem Jahr 2012) wird dann auch dem Gebiet Wall-
graben ein deutlich verbessertes OPNV-Angebot zur Verfiigung stehen.

Fir das sich duBerst positiv entwickelnde Gewerbegebiet Fasanenhof-Ost
sind Defizite bei den durschnittlichen Beférderungszeiten von/zur Stadtmit-
te festzustellen. Diese sind jedoch geringfligig und sollten aufgrund der re-
lativ langen Fahrstrecke und wegen der Notwendigkeits des Umsteigens
toleriert werden. Mit Inbetriebnahme der Stadtbahn-Verlangerung bis zum
Gebiet Fasanenhof-Ost im Jahr 2010 werden sich die Beférderungszeiten

ins Stadtzentrum ohnehin verkiirzen.

Das die Linie 809 bedienende Unternehmen schlagt im Zuge des Baus der
sogenannten ,EnBW-City“ im Gewerbegebiet Fasanenhof-Ost eine be-
darfsgerechte Ausweitung des Angebots der Linie vor. Eine solche Ange-
botsausweitung zwischen dem Bahnhof Bernhausen und dem Gewerbe-
gebiet an Normalwerktagen (HVZ) erscheint sinnvoll und ist als Vorlaufbe-
trieb zur U6-Verlangerung bis zum Knotenpunkt Flughafen zu prifen. Al-
ternativ ware fur die L. 77 eine Angebotsausweitung auf dem Abschnitt
Fasanenhof-Ost — Echterdingen Bahnhof gegenlberzustellen.

Der Stadtbezirk Plieningen wird in weiten Bereichen ausschlieBlich von
Linienbussen erschlossen. Die Stadtbahn erreicht Plieningen nur am
Westrand des Stadtteils Hohenheim. Da dort lediglich Zugang zur
Filderquerlinie U3 besteht, muss bei Fahrten in die Stuttgarter Innenstadt
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auf jeden Fall umgestiegen werden. Dieser Umstand sowie die ohnehin
recht groBe Entfernung zum Stuttgarter Talkessel fihren zu vergleichs-
weise langen Beférderungszeiten bei Fahrten in das Stadtzentrum. Es
Uberrascht deshalb nicht, dass im &stlichen und stdlichen Plieningen der
Richtwert fir die Beférderungszeit in die Innenstadt geringfligig Gberschrit-
ten wird. Eine wesentliche Anderung dieser Situation ist erst mit Realisie-
rung des Filderbahnhofs im Rahmen des Projekts Stuttgart 21 mdglich.

Hinsichtlich der raumlichen ErschlieBung des Stadtbezirks sind fast keine
Defizite festzustellen. Nur eine kleinere Siedlungsflache im &stlichen Ho-
henheim (SchwerzstraBBe) wird nicht von den Einzugsbereichen der beste-
henden Haltestellen des 6ffentlichen Nahverkehrs erfasst. Aufgrund der
Uberwiegend landwirtschaftlichen Nutzung dieses Areals (Meiereihof) er-

scheint das Defizit jedoch tolerierbar.

Wenig befriedigen kann aus Sicht des Stadtbezirks die Anbindung an den
Verkehrsknoten Flughafen/Messe, der trotz der geringen Entfernung von
geringen Teilen des Stadtbezirks nur mit Umsteigen erreicht werden kann.
Die Linie 122 der END bietet fir den Kernbereich des Stadtteils eine Di-
rektverbindung. Der Wunsch nach einer direkten Anbindung der Universi-
tat Hohenheim an den Flughafen ist einer Prifung der Nachfragedaten zu

unterziehen.

Seit September 1999 ist der Stadtbezirk Sillenbuch Uber die Stadtbahnli-
nie U7 mit der Stuttgarter Innenstadt verbunden. Dies wirkt sich auch auf
die auBerhalb des Schienenkorridors gelegenen Siedlungsflachen in
Sillenbuch selbst und in den Stadtteilen Heumaden und Riedenberg posi-
tiv aus, die Uber Buslinien an den Schienenverkehr angebunden sind. Der
Richtwert von 30 Minuten fir die Beférderungszeit in die Innenstadt kann
dort Uberall eingehalten werden. Linienbusse stellen auch Verbindungen
zu den benachbarten Stadtbezirken Birkach und Hedelfingen sowie in die
angrenzende Stadt Ostfildern her.
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Defizite bei der raumlichen ErschlieBung treten im Stadtbezirk Sillenbuch
nicht auf. Aber auch die ermittelten Schwachen bei der Erreichbarkeit in
Sillenbuch-Ost, Heumaden-Ost und Riedenberg sind von untergeordneter
Bedeutung. So sind die Erreichbarkeitsdefizite im dstlichen Sillenbuch, das
auBerhalb des Einzugsbereichs der Schienenachse Kirchheimer StraBe
liegt und daher Uber einen Ergdnzungsverkehr, die Buslinie 66, erschlos-
sen werden muss, auf sicherlich tolerierbare Licken im Fahrplanangebot
dieser Linie zurlckzuflhren. Dabei ist der Fahrplan zwar hinsichtlich der
Gesamtzahl der taglichen Fahrten nicht zu beanstanden, erfillt aber an
Normalwerktagen in Bezug auf den morgendlichen Betriebsbeginn und die
Betriebspausen von bis zu 60 Minuten tagsiber nicht die definierten
Richtwerte. Diese Angebotslicken erlauben es allerdings, den Aufwand
fir die Erganzungslinie in einem noch vertretbaren Rahmen zu halten. Ei-
ne an den Richtwerten orientierte Ausgestaltung des Fahrplanangebots
wilrde einen erheblichen Zusatzaufwand erfordern und ware angesichts
des doch bescheidenen Fahrgastaufkommens der Linie 66 nicht zu recht-

fertigen.

Die SSB weist darauf hin, dass in Sillenbuch im Kreuzungsbereich
Tuttlinger StraBe / H6henringweg die Rechts-vor-Links-Regelung zu Las-
ten der Buslinie 66 neu angeordnet wurde. Anderungen dieser Art sollten
grundsatzlich vermieden werden. Um Fahrplanstabilitdt gewahrleisten zu
kénnen, sollte dem Linienbusverkehr Vorfahrt eingeraumt werden.

Der Stadtbezirk Vaihingen ist sowohl Uber die S-Bahn als auch Gber eine
Stadtbahnlinie mit der Stuttgarter Innenstadt verbunden, eine weitere
Stadtbahnstrecke sorgt zudem fir gute Verbindungen zum benachbarten
Stadtbezirk Méhringen. Das Angebot wird durch innerértliche, im 10/20/30-
Minuten-Taktraster verkehrende Buslinien und verschiedene Regionalbus-
verbindungen komplettiert. Insgesamt ergibt sich so ein attraktives OV-
Angebot fir den Stadtbezirk und eine sehr gute Erreichbarkeit des Ver-
kehrsknotens ,Vaihingen Bahnhof* aus dem gesamten Stadtgebiet.
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Dieser Verkehrsknotenpunkt, an dem bereits S-Bahnen, Stadtbahnen und
Buslinien mit einander verknUpft sind, wird bis 2010 noch durch einen
Busbahnhof flr den Fernreiseverkehr ergéanzt werden. Die heutige Ab-
fahrtsstelle flr die Fernbuslinien am Stuttgarter Hauptbahnhof muss mit
dem Baubeginn fiir das Projekt ,Stuttgart 21“ aufgegeben werden. Fir die
Entscheidung zur Verlagerung der Anlage an den Vaihinger Bahnhof war
dessen sehr gute Einbindung in das o6ffentliche Verkehrsnetz mit aus-
schlaggebend.

Die hohe Zahl der im Stadtbezirk Vaihingen verkehrenden Linien sorgt
auch fir eine sehr gute rdumliche ErschlieBung der Siedlungsbereiche.
Das einzige hier festzustellende Defizit betrifft mit den Patch Barracks ein
Militarareal, das der offentlichen Nutzung ohnehin entzogen ist. Das Er-

schlieBungsdefizit ist flr die Nahverkehrsplanung daher ohne Bedeutung.

Geringflgige Defizite bei der Erreichbarkeit treten in den ausschlieBlich
von der Buslinie 82 bedienten Gebieten Dachswald, Vaihingen-Nord und
Rohr-West auf. Ursache hierflr ist ein leicht verspateteter Betriebsbeginn
an Normalwerktagen und an Sonn- und Feiertagen auf einzelnen Linien-
abschnitten. Nachdem die ersten Bedienungen in Richtung Innenstadt je-
doch noch zeitgerecht erfolgen, erscheint die geringfigige Abweichung
hier unproblematisch. Wegen der hohen Nachfrage auf dem Streckenab-
schnitt Vaihingen Bahnhof - Universitat erwagt die SSB an Normalwerkta-
gen, den Takt der L. 82 zu verdichten und/oder Gelenkbusse einzusetzen.

Eine bedarfsgerechte Angebotsanpassung wird fir sinnvoll erachtet.

Die Vaihinger Patch Barracks, das Gewerbegebiet Obere/Untere Wald-
platze, der Friedhof Buchrain und die IBM-Niederlassung an der &ufBeren
PascalstraBe sind nur {ber die Regionalbuslinien 84 und 751 an das OV-
Netz angebunden, wobei die Linie 751 nur wahrend der Hauptverkehrszei-
ten verkehrt. Da auch die Linie 84 tagsuber teilweise nur im 60-Minuten-
Takt befahren wird, ergibt sich hier ebenfalls eine Unterschreitung der de-
finierten Richtwerte flr die Erreichbarkeit. Wegen des nur geringen und
stark durch gewerbliche Strukturen gepragten Fahrgastaufkommens er-
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scheint das vorhandene Fahrtenangebot mit einer Konzentration der Ver-
dichtungen auf die Hauptverkehrszeiten aber dennoch ausreichend. Mit
Verlagerung der IBM-Hauptverwaltung von Stuttgart-Vaihingen nach
Ehningen muss jedoch in Abhangigkeit von der kinftigen Nutzung des

Standorts das OPNV-Angebot (iberpriift und ggf. angepasst werden.

Bei der fUr die Haltestelle ,BerghaustraBe® in Rohr (L. 82, L. 86) festge-
stellten Abweichung vom Richtwert fir die Beférderungszeit in die Stutt-
garter Innenstadt handelt es sich um ein rein rechnerisches Defizit: Bei
den betrachteten Fahrmdglichkeiten wurden auch Verbindungen Uber
Leinfelden Bahnhof bertlicksichtigt, fir die langere Beférderungszeiten be-
nétigt werden. Betrachtet man ausschlieBlich die in der Regel genutzten
Fahrmoglichkeiten Gber den Bahnhof Vaihingen, so wird der Richtwert von
durchschnittlich 30 Minuten unterschritten. Es besteht demnach kein
Handlungsbedarf.
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6.1

Rahmenvorgaben und Einzelziele

Das Instrument des Nahverkehrsplans wirkt durch seine Einbindung in das
Personenbeférderungsgesetz (PBefG) insbesondere im Verhaltnis zwi-
schen Aufgabentrager und Verkehrsunternehmen. Die im Nahverkehrs-
plan enthaltenen Rahmenvorgaben und Ziele richten sich deshalb primar
an die in der Stadt Stuttgart vorhandenen oder neu einzurichtenden Li-
nienverkehre. Soweit fir die Erreichung der im Kapitel 4 beschriebenen
Ubergeordneten Zielsetzungen MaBnahmen oder Festlegungen auBerhalb
des Regelungsbereichs des PBefG notwendig sind, wird die Stadt hier in

geeigneter Weise initiativ werden.

Zur Sicherung der Akzeptanz des 6ffentlichen Nahverkehrs soll der Bevél-
kerung im gesamten Stadtgebiet ein ausreichend dichtes und qualitativ
hochwertiges OPNV-Angebot zur Verfligung stehen (vgl. Kap 4). Aus die-
ser Zielsetzung und der Bewertung des bestehenden Angebots in Kap. 5
lassen sich konkrete Vorgaben flr die einzelnen Linienverkehre ableiten.
Da das Verkehrsangebot aus Griinden der Wirtschaftlichkeit in Abhangig-
keit von den Nachfragepotenzialen je nach Relation abgestuft werden
muss, sind die entsprechenden Vorgaben linien- oder liniengruppenscharf
festzulegen. Im Gegensatz hierzu soll ein zum Individualverkehr konkur-
renzfahiges MaB an Beférderungsqualitat im gesamten Verkehrsnetz des
Landkreises gesichert werden. Diese Vorgaben konnen deshalb einheitlich

far alle Linienverkehre formuliert werden.

Rahmenvorgaben fur die Erstellung des Verkehrsangebots

Das offentliche Verkehrsangebot im Verkehrs- und Tarifverbund Stuttgart
soll sich nicht nur durch eine angemessene Bedienungsqualitat, sondern
auch durch eine hohe Beférderungsqualitat auszeichnen. Die Landes-
hauptstadt Stuttgart sowie die Verbundlandkreise haben sich deshalb auf
einen Katalog von Anforderungen verstandigt, die von allen Linienverkeh-

ren nach bestimmten Ubergangsfristen zu erfilllen sind. Lediglich in Ein-
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6.1.1

zelfallen sind danach in Absprache mit dem Aufgabentrager noch Aus-

nahmen maoglich.

Soweit nicht anders erwahnt, gelten die nachfolgenden Ausfliihrungen so-
wohl fir den Bus- als auch fiir den Schienenverkehr geman PBefG.

Fahrzeugausstattung

Zum Erhalt der Konkurrenzfahigkeit des OPNV zum Individualverkehr so-
wie zur Erflllung der mit dem Behindertengleichstellungsgesetz (BGG)
verbundenen Zielsetzungen sollen die in Verkehren gemaB PBefG einge-
setzten Fahrzeuge im gesamten Netz bestimmte Ausstattungsmerkmale
aufweisen. Bei Anrufverkehren, Ortsbussen und auf Linien im Uberland-
verkehr, die nur in geringem Umfang auf Stuttgarter Markung verkehren,

kénnen Ausnahmen zugelassen werden.

Die folgenden Ausfiihrungen gelten fir die Verkehrsmittel Bus und Schie-
ne, mit Ausnahme des Aspekts Niederflur, der nur fir den Bus gilt. Bei der
Schiene ist die H6he des Fahrzeugbodens auf die Systemhéhe der Bahn-

steige abzustimmen.

Insbesondere im Hinblick auf den Bus gelten diese Anforderungen flr
samtliche neu in Stuttgart eingesetzte Fahrzeuge, wobei damit nicht allein
Erstzulassungen, sondern auch gebrauchte Fahrzeuge, die von den Ver-
kehrsunternehmen direkt zuvor nicht in Stuttgart eingesetzt wurden, ge-
meint sind. So soll sichergestellt werden, dass zumindest mittelfristig
samtliche Fahrzeuge den Anforderungen entsprechen.
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Merkmal Anforderung

Niederflur Ziel ist es, im Linienbusverkehr ab 2012 nur noch
Niederflur- oder Low-Entry-Fahrzeuge einzusetzen.
Zur Erleichterung des Ein- und Ausstiegs muss eine
manuelle Klapprampe oder eine mindestens gleich-
wertige Ersatzlosung vorhanden sein. Fir Verstar-
ker-, Sonder- und Ersatzfahrten sowie im Uberland-
verkehr kbnnen Ausnahmen zugelassen werden.

Im Schienenverkehr ist die Hohe des Fahrzeugbo-
dens auf die Systemhéhe der Bahnsteige abzustim-
men.

Inneneinrichtung Die Anforderungen der EU-Richtlinie 2001/85 sind
einzuhalten. Dies gilt insbesondere bezliglich der An-
forderungen an Barrierefreiheit, Sondernutzungsfla-
chen fir Rollstihle und Kinderwagen, Sitzabstédnde
und Festhalteeinrichtungen.

Bei der Planung und Beschaffung neuer Stadtbahn-
Fahrzeuge soll geprtft werden, ob der Platz im Be-
reich der Eingangstlren vergrdBert werden kann.

In jedem Fahrzeug muss mindestens 1 Rollstuhlplatz
mit Halteeinrichtung vorhanden sein.

Die Inneneinrichtung sollte den Transport von 2 Fahr-
radern je Fahrzeug ermdglichen.

Klimaanlage Eine Klimatisierung der Fahrzeuge wird als notwendig
angesehen. Ab 2015 sind ausschlieBlich Fahrzeuge
mit Klimaanlage einzusetzen.

Videoaufzeichnung | Eine Vidoeaufzeichnungsanlage muss vorhanden
sein.

ITCS Die Fahrzeuge missen von dem in der Integrierten
Verkehrsleitzentrale Stuttgart benutzten ITCS (Inter-
modal Transport Control System) mit ihrer Linienken-
nung erfasst werden kdénnen.

Anzeige der Li- Die Liniennummer ist an allen Fahrzeugen vorn, hin-
niennummer ten und an der rechten Fahrzeugseite anzuzeigen.
Die Mindesthdhe der Ziffern soll dabei vorn 20 cm,
ansonsten 10 cm betragen. Fir Taxen im Linienver-
kehr reicht die Anzeige der Nummer vorn (H6he
10 cm) aus. Auf einen guten Kontrast von Schrift zu
Hintergrund sowie auf klar abgetrennte Buchstaben
ist zu achten.
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Anzeige des Mindestens das Endziel der Fahrt ist an allen Fahr-

Linienwegs zeugen vorn und an der rechten Fahrzeugseite anzu-
zeigen. Fir Verstarker-, Sonder- und Ersatzfahrten
sowie im Uberlandverkehr kbnnen Ausnahmen zuge-
lassen werden. Bei Taxen im Linienverkehr ist die
Anzeige nicht erforderlich.

Haltestellen- Alle Haltestellen entlang des Linienwegs werden op-

Anklndigung tisch und akustisch (vorzugsweise Bandansage) an-
geklndigt.

Fahrgast- In Schienenfahrzeugen soll die Fahrgastinformation

information zukUnftig dynamisch die Ist-Zeiten der Anschlussver-

kehrsmittel anzeigen.

Innenbeleuchtung

Die Beleuchtungssituation im Innenraum der Fahr-
zeuge soll jederzeit auf allen Platzen das Lesen er-
maoglichen. Die Sicht des Fahrers darf jedoch durch
die Innenbeleuchtung nicht beeintrachtigt werden. Die
Sicherheit der Fahrgaste und des Personals ist hdher
einzustufen.

Antrieb

Die EEV-Abgasgrenzwerte sind einzuhalten. Es muss
ein Partikelfilter mit einer Reduktionsrate von mindes-
tens 95% vorhanden sein bzw. eine andere Technik,
die zu ahnlich hohen Partikelreduktionen flihrt.

Hohere Abgasgrenzwerte sind verbindlich einzuhal-
ten, sobald hierflir technischen Lésungen in flr den
Linieneinsatz ausgereifter Form am Markt verfligbar
sind.

Ab 2010 muss auch der Altfahrzeugbestand mindes-
tens die Grenzwerte flir Partikel nach Euro 5 einhal-
ten.

Fir den Einsatz in Stuttgart dirfen die Fahrzeuge
keine Ausnahmegenehmigungen fur die Umweltzo-
nenregelung bendtigen und missen dem den Anfor-
derungen des jeweils gtltigen Luftreinhalteplans ent-
sprechen.

In Stuttgart tatige VU mussen eine entsprechende Wartungsinfrastruktur

und Abstellflachen auBerhalb des 6ffentlichen StraBenraums nachweisen

kénnen. Wartung und Abstellung missen dort erfolgen.

Die sonstigen Bestimmungen von BOStrab und BOKraft bezlglich der

Fahrzeugausstattung bleiben unberGhrt.
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6.1.2

Haltestellenausstattung

Die Haltestelle als Zugangsstelle zum 6ffentlichen Nahverkehr vermittelt

dem Neu- und Gelegenheitskunden haufig den Erstkontakt zum OPNV-

System. Die Informationseinrichtungen dort sollen sich deshalb aktuell,

umfassend und ansprechend prasentieren. Es wird erwartet, dass sich die

Verkehrsunternehmen aktiv an der Aufrechterhaltung eines attraktiven und

verbundeinheitlichen Auftritts des offentlichen Nahverkehrs an seinen Zu-

gangsstellen bemihen. Es steht den Unternehmen allerdings frei, diese

Aufgabe an andere Unternehmen zu delegieren oder hierfir z. B. in Ko-

operation mit anderen Verkehrsunternehmen eigenstandige Organisati-

onsformen zu schaffen.

Merkmal

Anforderung

Kennzeichnung

Bushaltestellen werden durch ein Haltestellenschild
(Zeichen 224 StVO) gekennzeichnet.

Beschilderung

Das Haltestellenschild flr Bushaltestellen mit Zei-
chen 224 ist mit Zusatzinformationen gemaf der
Vorgabe des VVS zu versehen. Derzeit sind hier
zwingend der Haltestellenname, das VVS-
Tarifzonenschild sowie die Liniennummer und Li-
nienwegbeschreibung je bedienender Linie (vgl.
Anlage 6.1) anzubringen.

Informationsvitrine

An jeder Haltestelle sind ausreichend dimensionier-
te Informationstrager flr die Aushanginformation
gemaB VVS-Standard vorzusehen. Dieser umfasst
derzeit einen Aushangfahrplan fiir jede bedienende
Linie/Liniengruppe, eine Tarifinformation sowie ei-
nen Stadtplanausschnitt (vgl. Anlage 6.2 ff). Falls
eine Haltestelle von vielen Linien bedient wird, sind
in Absprache mit dem VVS auch Sonderl6ésungen
fir die Aushangfahrplane (Mischlinien, chronologi-
scher Abfahrtsplan) mdglich. Abweichungen im
Bereich von Busbahnhdéfen oder Schulzentren be-
durfen ebenfalls der Abstimmung mit dem VVS.

Instandhaltung

Grundsatzlich sind die Verkehrsunternehmen fir
die von Ihnen bedienten Haltestellen zustéandig und
sorgen flr eine kontinuierliche Mangelbeseitigung
und den Austausch veralteten Aushangmaterials
(insbesondere zum Fahrplanwechsel). Mangel sind
innerhalb von zwei Wochen nach Bekanntwerden
zu beheben, schadhafte Fahrplanaushange sind
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nach Bekanntwerden innerhalb von 48 Std. auszu-
tauschen.

Im Hinblick auf eine effektive Organisation der Hal-
testellenpflege wird in Absprache mit dem VVS an
Haltestellen, die von mehreren Unternehmen ange-
fahren werden, stellvertretend ein fir die Betreuung
zustandiges Unternehmen benannt.

Anpassung der Aus-
stattung

Machen Linienanderungen eine Anpassung der
Informationsausstattung notwendig, wird diese vom
verursachenden Verkehrsunternehmen angesto-
Ben. Ggf. muss zwischen diesem und dem betreu-
enden Unternehmen eine Absprache hinsichtlich
der durchzufihrenden Arbeiten und der Kostentra-
gung erfolgen. Jede Veranderung der Informations-
inhalte ist dem VVS mitzuteilen.

Barrierefreiheit

Neu- und umzubauende Bushaltestellen sind
barrierefrei und mit den jeweils aktuell fir Stuttgart
abgestimmten anfahrbaren Profiloordsteinen aus-
zufthren.

Im Schienenverkehr/Stadtbahnnetz missen ab
2010 alle oberirdischen Haltestellen tber einen
barrierefreien Zugang verfugen.

Nicht funktionsfahige Fahrtreppen und Aufzlige
mussen maoglichst kurzfristig wieder instand gesetzt
werden.

Sicherheitsempfinden

Sicherheitsbelange missen bei Haltestellengestal-
tung und -beleuchtung besondere Beriicksichtigung
finden.

Insbesondere in den Abendstunden sind in den
unterirdischen Haltestellen Wachdienststreifen ein-
zusetzen.

Die sonstigen Bestimmungen des PBefG und deren Verordnungen bezug-

lich der Haltestellenausstattung bleiben unberihrt.
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6.1.3

Betriebsqualitat

Angesichts der demographischen Entwicklung mussen kinftig verstarkt

wabhlfreie Kunden, d. h. Kunden mit Zugriff auf alternative Beférderungs-

maglichkeiten, fir den OPNV gewonnen werden. Eine hohe Verlasslichkeit

des Angebots ist hierflr ein unverzichtbares Merkmal.

Merkmal

Anforderung

Plnktlichkeit

Im Busverkehr ist eine Plnktlichkeit von 80%, im
Schienenverkehr von 90% aller Fahrten anzustre-
ben. Als ptinktlich wird eine Fahrt definiert, die in-
nerhalb einer Bandbreite von 1 Minute Verfriihung
und 2 Minuten Verspatung gegenulber der im
Fahrplan vorgegebenen Abfahrtszeit liegt.

Anschlusssicherheit

Im Zu- und Abbringerverkehr sind in betrieblich
sinnvollen Grenzen Anschllisse an Ubergeordnete
OPNV-Verkehrslinien herzustellen. Insbesondere
im Spétverkehr ist zwischen Anschlusssicherung
und Punktlichkeit (unter Berticksichtigung weiterer
AnschlUsse im Fahrtverlauf) verstarkt abzuwagen.

Fahrten-
durchfihrung /
Zuverlassigkeit

Die im Fahrplan ausgewiesenen Fahrten sind
durchzufthren. Durch geeignete MaBnahmen ist
sicherzustellen, dass Fahrtausfalle vermieden
werden kénnen.

Zeitpunkte der Takt-
wechsel

Systemtypische Taktwechsel (insbesondere von
der NVZ zur SVZ) sollen an Samstagen sowie
Sonn- und Feiertagen nach Mdglichkeit zum sel-
ben Zeitpunkt vorgenommen werden.

Tarif und Verkauf

Die Wahrnehmung der OPNV-Angebote als flachendeckendes Gesamt-

system wird erheblich von der Mdglichkeit der Durchtarifierung beeinflusst.

Insoweit ist die Anwendung des VVS-Gemeinschaftstarifs nach einheitli-

chen Spielregeln ein wesentliches Qualitdtsmerkmal der Linienverkehre.
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Merkmal Anforderung
Anzuwendender Far Fahrten mit Start und Ziel innerhalb des Verbund-
Tarif raums gilt der VVS-Tarif. Ausnahmen fir Sonderver-

kehre beddrfen der Abstimmung mit der Landes-
hauptstadt Stuttgart und dem VVS.

Verkauf in den
Fahrzeugen (Sor-
timent)

In Linienbussen sind mindestens Tickets fiir gelegent-
liche OPNV-Nutzer zu verkaufen. Ausnahmen kénnen
far Anrufverkehre in Absprache mit dem Auftraggeber
und dem VVS zugelassen werden. Bei Schienenver-
kehren kann auf den Verkauf im Fahrzeug verzichtet
werden, wenn der Ticketerwerb fir Gelegenheitskun-
den an allen Haltestellen ermdglicht wird.

Verkauf in den
Fahrzeugen
(Technik)

Linienbusse sind mit Entwertern und personalbedien-
ten Fahrscheindruckern auszustatten Ersatzweise ist
auch ein Verkauf aus Automaten denkbar..

Im Schienenverkehr ist die Installation von Ticketau-
tomaten und Entwertern auch an den Haltestellen
moglich.

Verkauf an Halte-
stellen

Haltestellen des Schienenverkehrs sind grundsatzlich
mit Ticketautomaten auszustatten, wenn in den Fahr-
zeugen kein Ticketverkauf stattfindet.

Bargeldloses Bezahlen an stationdren Ticketautoma-
ten muss durchgangig méglich sein.

Zur Stabilisierung der Betriebsablaufe im Busverkehr
wird zudem empfohlen, Bushaltestellen mit einem
Aufkommen von mehr als 300 Gelegenheitskunden
an Normalwerktagen ebenfalls mit Ticketautomaten
auszustatten.

Verkauf in Kun-
denzentren

Im Innenstadtbereich sind an den am starksten fre-
quentierten Haltestellen Kundenzentren flr den Ver-
kauf von Tickets und Kundenberatung vorzuhalten.

Beseitigung von
Geratestdrungen

Geratestérungen sind moglichst kurzfristig, an Nor-
malwerktagen innerhalb von 12 Stunden, an Wo-
chenenden innerhalb von 24 Stunden zu beseitigen.

Ticketkontrolle

Die Einnahmensicherung ist Aufgabe der Verkehrsun-
ternehmen. Eine Ticketkontrolle kann bei Zustieg
durch den Fahrer (nur Linienbusse oder Taxen) oder
stichprobenhaft durch Prifpersonal erfolgen. Beim
Einsatz von Prufpersonal ist ein Kontrollgrad von
mindestens 1,5% zu realisieren. Die Beanstandungs-
quote sollte 2,9% nicht Gbersteigen.
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Dariber hinausgehende vertragliche Vereinbarungen zur Anwendung des
VVS-Gemeinschaftstarifs bleiben unberihrt.

6.1.5 Auftritt gegeniber dem Kunden

Im Hinblick auf die steigenden Anspriche an die Kundenorientierung im
Dienstleistungssektor ist der OPNV gefordert, auch seinerseits seine
Funktion als Dienstleister starker zu betonen. Die Verkehrsunternehmen
sind deshalb aufgerufen, sich flr einen ansprechenden und attraktiven
Auftritt gegenlber den vorhandenen und potenziellen Kunden zu engagie-

ren
Merkmal Anforderung
Personal Von Mitarbeitern mit Kundenkontakt werden
e deutsche Sprachkenntnisse,
o hodfliches, freundliches und respektvolles Auftre-
ten,
o einheitliche Fahrerdienstkleidung
e gute Tarifkenntnisse,
o lokale Netzkenntnis
o die Kenntnis betrieblicher Besonderheiten
(u. a. Stérungsmanagement, Notfallplane)
e sowie eine Ausbildung fir den Umgang mit mobili-
tatseingeschrankten Personen erwartet.
Information Als Ansprechpartner fiir Informationen ist eine Ser-

vice-Hotline und im Innenstadtbereich an den am
starksten frequentierten Haltestellen Kundenzentren
vorzuhalten.

An wichtigen Haltestellen und neu einzurichtenden
Schienenhaltestellen sind Einrichtungen zur dynami-
schen Fahrgastinformation vorzusehen.

Informationen Gber Sonderverkehre, Umleitungen bei
GroBveranstaltungen und sonstige fiir den Kunden
relevante Informationen sind auf einer eigenen
Homepage des Verkehrsunternehmens im Internet
bereitzustellen.

Sicherheit: ergan- |Zur Steigerung des Sicherheitsempfindens der Fahr-
zende Serviceleis- | géste in den Abendstunden sind ergénzende Dienst-
tungen leistungen (z. B "Halt auf Wunsch", Taxiruf oder ahn-
liches) anzubieten.
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Umgang mit Anre-
gungen und Be-
schwerden

Auf Kundenschreiben soll innerhalb von 2 Wochen
nach Posteingang mit der abschlieBenden Beantwor-
tung oder per Zwischenbescheid reagiert werden. Die
Beantwortung erfolgt i. d. Regel durch das betroffene
Verkehrsunternehmen, bei Anregungen und Be-
schwerden, die den Gesamtverbund betreffen, erfolgt
die Beantwortung durch den VVS.

Servicetelefonnummern des Verkehrsunternehmens
und des VVS missen an der Haltestelle deutlich
sichtbar angebracht sein (wird durch VVS-
Haltestellenstandard gewéhrleistet).

Fundsachen

Fundsachen sollen zumindest an Normalwerktagen
taglich an einer zentralen Fundstelle abgeholt werden
kénnen.

Sauberkeit, Um-
gang mit Bescha-
digungen

Die Verkehrsunternehmen tragen durch entsprechen-

de Regelungen Sorge dafiir, dass die Sauberkeit der

Fahrzeuge und der Haltestellen gewahrleistet ist.. Der

Innenraum von Fahrzeugen ist dann als sauber anzu-

sehen, wenn

e eventuell vorhandene Abfallbehélter noch auf-
nahmefahig sind,

e sich auf und zwischen den Sitzen sowie am Bo-
den kein Mull befindet,

e Sitzflachen nicht verschmutzt sind,

o der Boden frei von Getranke- oder Essensresten
ist und

o keine Ublen Gerliche vorhanden sind.

Grobe Verunreinigungen sind innerhalb weniger
Stunden zu beseitigen.

Umgang mit Be-
schadigungen

Beschadigungen an und in Fahrzeugen sind inner-
halb weniger Stunden zu reparieren oder das Fahr-
zeug auszutauschen.

Beschadigungen bzw. Verschmutzungen an Warte-
hallen und Haltestellenanlagen sind nach Bekannt-
werden innerhalb eines Werktages zu beseitigen.

Eventuelle Unfallgefahren sind unverzuglich nach der
Entdeckung zu beheben.

Farbschmierereien sollen schnellstmdglich entfernt
werden.
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AuBenwerbung Eventuelle AuBenwerbung muss so gestaltet sein,
dass die Erkennbarkeit der Zugange wie der Bedien-
elemente (Turdffner) auch fir sehbehinderte Perso-
nen noch gewabhrleistet ist.

Werden die Fensterpartien in die AuBenwerbung ein-
bezogen, darf dies weder die Sicherheit noch den
Komfort der Fahrgéste beeintrachtigen. Daher sollen
maximal 20%der seitlichen Glasflachen bedeckt sein.
Ein Bekleben der Seitenfenster ist ausschlieBlich mit
von innen durchsichtiger Klebefolie zulassig. Auf eine
ausreichende Beleuchtung des Innenraums ist zu

achten.
Beschallung im Eine Beschallung der Fahrgaste ist grundsatzlich nur
Fahrzeug im Rahmen der Fahrgastinformation zulassig. Far

besondere Verkehrsangebote kann nach Absprache
mit dem Aufgabentrager eine Musikbeschallung ge-
stattet werden. Hierflr ist jedoch eine Befreiung von
Vorgaben der BOKraft erforderlich.

Darlber hinausgehende Vereinbarungen oder Zielsetzungen zum Kun-
denservice bleiben unberihrt.

6.1.6 Unternehmensitbergreifende Zusammenarbeit

Das offentliche Verkehrsangebot im Verbundraum soll sich dem Nutzer als
Komplettangebot prasentieren, bei dem die einzelnen Akteure abgestimmt
miteinander agieren. Dies erfordert eine vertrauensvolle Zusammenarbeit
zwischen den Verkehrsunternehmen, aber auch zwischen Unternehmen
und Aufgaben- und Finanzierungstragern sowie der Verbundgesellschaft.
Die sinnvollerweise bei der Verbundgesellschaft konzentrierten, Uberge-
ordneten Aufgaben kdénnen von dort nur dann mit Erfolg durchgeftihrt wer-
den, wenn die notwendigen Grundlageninformationen zur Verfligung ge-

stellt werden.
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Merkmal

Anforderung

Informationspflicht
beim Leistungsan-
gebot

Die erbrachten Leistungen im Linienverkehr ein-
schlieBlich regelmaBiger Verstarkerleistungen sind
vollumfanglich den betroffenen Aufgabentragern und
dem VVS gegenuber offen zu legen. Ebenso besteht
eine Mitteilungspflicht fir Veranderungen im Fahr-
planangebot — auch fir solche geringflgiger Natur.

Bertcksichtigung
von Anschliissen

Im Zu- und Abbringerverkehr mit Bussen sind in be-
trieblich sinnvollen Grenzen Anschlisse an Uberge-
ordnete  OPNV-Verkehrslinien (Regionalziige, S-
Bahn-Linien, Stadtbahn-Linien, im Regionalverkehr
auch zu Regionalbahnen und Buslinien) herzustel-
len. Insbesondere im Spatverkehr ist zwischen An-
schluss-Sicherung und Punktlichkeit (insbesondere
im Hinblick auf weitere Anschlisse im Fahrtverlauf)
verstarkt abzuwagen. Soweit Buslinien in Anschluss-
knoten mit Buslinien anderer Verkehrsunternehmen
planmaBig verknipft sind, sind Fahrplandnderungen
mit den betroffenen Aufgabentragern und dem VVS
abzustimmen.

Mitwirkung bei der
Anschlusssicherung

Werden Regelungen zur Anschlussinformation ver-
einbart, sind die Unternehmen zur Mitwirkung ver-
pflichtet. Das bedeutet fallweise auch die Weitergabe
von Ist-Zeiten an andere Unternehmen, die An-
schlisse aufnehmen, an die betroffenen Aufgaben-
trager und den VVS.

Uber anschlussbedingte Verzdgerungen sind die
Fahrgaste zu informieren.

Duldung von Erhe-
bungen

Verkehrserhebungen der zustandigen Aufgabentra-
ger oder des VVS oder von ihnen beauftragter Un-
ternehmen an den Haltestellen oder in den Fahrzeu-
gen sind zu dulden. Bei der Erhebungsplanung un-
terstitzen die Unternehmen diese Institutionen bei
Bedarf durch Offenlegen betrieblicher Besonderhei-
ten.

Mitwirkung bei der
Erlésberechnungen

Zur Abschatzung lokaler Erléssituationen sind im
Einzelfall Daten von Fahrausweisverkdufen auf be-
stimmten Linien oder an bestimmten Automaten zu
gof. eingegrenzten Zeitbereichen notwendig. Bei Be-
darf stellen die Unternehmen solche Informationen
den zustandigen Aufgabentragern und dem VVS zur
Verfagung.

Darlber hinausgehende Vereinbarungen oder Zielsetzungen zur Zusam-

menarbeit bleiben unberiihrt.
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6.2

6.2.1

Einzelziele bezlglich der Linienverkehre

Im Folgenden sind jeweils alle diejenigen Stadtbahn- (Kapitel 6.2.1) und
Buslinien (Kapitel 6.2.2) in den betreffenden Planungsbezirken dargestellt,
fir die im Bewertungsteil des Nahverkehrsplans eine Angebotsverbesse-
rung empfohlen wird. Die jeweilige MaBnahme ist bei der jeweiligen Linie
(in fetter Schrift) zu finden. MaBnahmen zur Herstellung oder Verbesse-
rung der Barrierefreiheit sind in Kapitel 6.2.3 dargestellt. In Kapitel 6.2.4
sind in einer weiteren Tabelle MaBnahmen zur Beschleunigung des Li-
nienbusverkehrs aufgelistet. In Kapitel 6.2.5 wird abschlieBend auf die ge-
planten P+R- und B+R-MaBnahmen eingegangen.

Stadtbahn

Der Ausbau des Stadtbahnnetzes stellt einen wesentlichen Teil der Erwei-
terung des OPNV-Angebotes in Stuttgart dar. Folgende Ziele sind fiir die
einzelnen Stadtbahnlinien in den n&chsten Jahren vorgesehen:

Ab dem Jahr 2010 wird nach Fertigstellung des Stadtbahn-
Neubauabschnittes bis Fasanenhof-Ost die U6 nicht mehr wie bisher in
Vaihingen (HVZ) bzw. Méhringen (NVZ) enden, sondern ganztagig bis Fa-

sanenhof-Ost verkehren.

Eine Weiterfihrung dieser Linie in den folgenden Jahren bis zum Flugha-
fen und zur neuen Messe wird zur Zeit unter Federfihrung des Landkrei-
ses Esslingen (OPNV-Aufgabentrager im Landkreis Esslingen) gepriift, da
der gréBte Teil dieser Strecke jenseits der Stuttgarter Markungsgrenze im

Landkreis Esslingen lage.

Im Rahmen der Komplettierung der Stadtbahnhaltestellen mit
barrierefreien Hochbahnsteigen ist vorgesehen, im Jahr 2010 die letzten
beiden verbliebenen Tiefbahnsteige im Stadtbahnnetz, die Haltestellen
BadstraBe und Augsburger Platz der U13 in Bad Cannstatt durch
barrierefreie Haltestellen zu ersetzen. Die BadstraBBe soll einen abgesenk-
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ten Hochbahnsteig an der Stelle des bisherigen Tiefbahnsteigs erhalten,
die U13-Haltestelle am Augsburger Platz wird aufgegeben und stattdessen
eine neue Hochbahnsteighaltestelle Ebitzweg auf Hohe der gleichnamigen
DB-Haltestelle gebaut.

Die Nachrtstung mit Aufziigen der letzten noch nicht barrierefrei zugangli-
chen U-Haltestellen TurlenstraBe, Osterreichischer Platz  und
MaybachstraBe ist fir die Jahre 2011 bis 2014 geplant.

Im Jahr 2011 wird die U15, deren Nordast bisher am Kelterplatz in Zuffen-

hausen endet, bis Stammheim in Betrieb genommen.

In den Jahren 2011/12 beabsichtigt die SSB, die neuen Stadtbahnstrecken
in Bad Cannstatt vom Léwentor durch die LowentorstraBe bis zum Hall-
schlag und in Vaihingen vom Wallgraben bis Durrlewang zu bauen. Eben-
falls soll bis 2012 der Stadtbahntunnel in der Heilbronner StraBe als Fol-
gemaBnahme von Stuttgart 21 verlegt werden und, im Anschluss daran,
die Neubaustrecke durch das A1-Areal Uber den Budapester Platz ins
Nordbahnhofviertel gebaut werden.

Unter dem Vorbehalt der Férderung dieser MaBnahmen nach den Grund-
satzen des GVFG (Entflechtungsgesetz) ist beabsichtigt, im Jahr 2012 die
U12 von Darrlewang tber Hauptbahnhof, Budapester Platz, Nordbahnhof-

viertel und Léwentor bis zum Hallschlag in Betrieb zu nehmen.

Im Anschluss daran soll die Verlangerung dieser Linie, ebenfalls unter
dem Vorbehalt der Férderung dieser MaBnahmen nach den Grundsatzen
des GVFG (Entflechtungsgesetz), bis ins Neckartal zur Haltestelle
Wagrainacker verlangert werden. Die Fertigstellung dieser MaBnahme ist
fir die Jahre 2015/16 vorgesehen. Dann wirde die U12 im 80 m-Betrieb
bis nach Remseck gefiihrt werden, was far Mihlhausen und Remseck ei-
ne Reisezeitverkirzung zum Hauptbahnhof von 5 Minuten mit sich bréach-
te. Die U14 wirde dann ihre neue Endhaltestelle am Max-Eyth-See erhal-

ten und nicht mehr bis Remseck verkehren. Durch die Bedienung von
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Muhlhausen und Remseck durch die U12 anstatt der U14 wiirde sich auch

das Problem der heute sehr hohen Auslastungen der U14 I6sen.

Auf allen Stadtbahn-Linien mit 20-Minuten-Takt in den spaten Abendstun-
den ware der Entfall des Taktsprungs ab ca. 22.30 Uhr vom 15- auf den
20-Minuten-Takt winschenswert. Ab ca. 22.30 Uhr bis Betriebsende wur-
den die Linien dann in einem 15-Minuten-Takt verkehren. Diese MafBnah-
me ist jedoch vor ihrer Umsetzung auf Wirtschaftlichkeit und betriebliche
Machbarkeit hin zu prifen.
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Stgt. 1: Mitte

us Monchfeld - Hauptbahnhof - Méhringen - Leinfelden;

Talquerlinie, die die Stadtteile Mdnchfeld, Freiberg, Zuffenhausen, Degerloch,
Sonnenberg, Méhringen sowie Unteraichen und Leinfelden mit der Stuttgarter
Innenstadt sowie mit dem Hauptbahnhof verbindet.

Ab dem Jahr 2010 erhalt die Linie einen neuen Verlauf: Killesberg - Haupt-
bahnhof - Méhringen - Leinfelden.

u7 Killesberg - Hauptbahnhof - Ostfildern;

Talquerlinie zur Verbindung von Nellingen, dem Scharnhauser Park, der Park-
siedlung, Ruit, Heumaden und Sillenbuch mit der Stuttgarter Kernstadt, dem
Stuttgarter Hauptbahnhof sowie dem Killesberg.

Ab dem Jahr 2010 erhalt die Linie einen neuen Verlauf: M6nchfeld - Haupt-
bahnhof - Ostfildern.

ui2 Killesberg - Hauptbahnhof - Méhringen - Vahingen;

(neu) Talquerlinie, die die Stadtteile Vaihingen, Méhringen, Sonnenberg und Degerloch
mit der Stuttgarter Kernstadt und dem dem Stuttgarter Hauptbahnhof sowie dem
Killesberg verbindet.

Neueinrichtung ab dem Jahr 2010.

Ab dem Jahr 2012 wird die Linie voraussichtlich nicht mehr von/zum
Killesberg, sondern Uber das kiinftige Europaviertel, das Nordbahnhof- und
Léwentorviertel von/zum Hallschlag verkehren. Ein spatere Weiterfihrung
Uber den Hallschlag nach Hofen sowie eine WeiterfUhrung auf der beste-
henden Strecke der U14 (iber Mihlhausen bis nach Remseck ist angedacht.
Ab dem Jahr 2012 wird die Linie zudem voraussichtlich nicht mehr
von/nach Vaihingen, sondern von/nach Dirrlewang fahren.

uis (Mdnchfeld -) Kelterplatz - Hauptbahnhof - Ruhbank (- Heumaden);
Talquerlinie zur Verbindung von Ménchfeld, Freiberg, Zuffenhausen und des
Stuttgarter Stidostens mit der Stuttgarter Kernstadt sowie dem Stuttgarter
Hauptbahnhof.

Mit der Fertigstellung der Linie U12 wird die U15 wird (wie die U12) zwi-
schen den Haltestellen Hauptbahnhof und TurlenstraBe ausgeleitet und
bedient im neuen Stadtbahntunnel unter dem Europaviertel die neue Halte-
stelle ,Budapester Platz“. Von dort aus flhrt die Trasse weiter tiber den
kunftigen Budapester Platz entlang der NordbahnhofstraBBe, wo sie an der
Haltestelle ,Milchhof” an die bestehende Strecke anschlieBt.

Mit Inbetriebnahme der Neubaustrecke ab dem Jahr 2010 erhalt die Linie
folgenden Verlauf: Stammheim - Kelterplatz - Hauptbahnhof - Ruhbank (-
Heumaden).
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Stgt. 2: Nord

us

Monchfeld - Hauptbahnhof - Méhringen - Leinfelden;

Talquerlinie, die die Stadtteile Mdnchfeld, Freiberg, Zuffenhausen, Degerloch,
Sonnenberg, Méhringen sowie Unteraichen und Leinfelden mit der Stuttgarter
Innenstadt sowie mit dem Hauptbahnhof verbindet.

Ab dem Jahr 2010 erhalt die Linie einen neuen Verlauf: Killesberg - Haupt-
bahnhof - Méhringen - Leinfelden.

ue

Gerlingen - Hauptbahnhof - Méhringen (- Vaihingen);

Talquerlinie zur Verbindung von Gerlingen sowie der Stuttgarter Stadtteile Gie-
bel, Bergheim, Wolfbusch, Weilimdorf, Feuerbach, Degerloch, Sonnenberg, Méh-
ringen und (in den Hauptverkehrszeiten) Vaihingen mit der Stuttgarter Kernstadt
sowie dem Hauptbahnhof.

Die Linie wird bis zum Jahr 2010 von M6éhringen Bahnhof Uber die beste-
hende Strecke der U5 bis Méhringen Freibad und anschlieBend Uber eine
Neubaustrecke in den Stadtteil Fasanenhof sowie weiter in das Gewerbe-
gebiet Fasanenhof-Ost verlangert. Die Stadtbahn-Haltestellen ,Bonhoeffer-
kirche“, ,Europaplatz“, ,Eichwiesenring” und ,, Schelmenwasen” werden
neu entstehen. Flr die Zukunft ist eine Fortfihrung der Neubaustrecke vom
Gewerbegebiet Fasanenhof-Ost zur Messe Stuttgart am Flughafen in Pla-
nung.

u7

Killesberg - Hauptbahnhof - Ostfildern;

Talquerlinie zur Verbindung von Nellingen, dem Scharnhauser Park, der Park-
siedlung, Ruit, Heumaden und Sillenbuch mit der Stuttgarter Kernstadt, dem
Stuttgarter Hauptbahnhof sowie dem Killesberg.

Ab dem Jahr 2010 erhalt die Linie einen neuen Verlauf: Ménchfeld - Haupt-
bahnhof - Ostfildern.

uts

(Ménchfeld -) Kelterplatz - Hauptbahnhof - Ruhbank (- Heumaden);

Talquerlinie zur Verbindung von Ménchfeld, Freiberg, Zuffenhausen und des
Stuttgarter Stdostens mit der Stuttgarter Kernstadt sowie dem Stuttgarter
Hauptbahnhof.

Derzeit entsteht der stadtbahnmaBige Ausbau der ehemaligen StraBen-
bahnstrecke zwischen Zuffenhausen Kelterplatz und Stammheim mit Unter-
tunnelung der Unterlander StraBe und der Guglinger StraBe. Die Haltestel-
len Stammheim , Rathaus® und ,, Stammheim® werden zusammengelegt. Die
Haltestelle ,Zahn-Nopper-StraBe“ entfallt.

Mit Inbetriebnahme der Neubaustrecke ab dem Jahr 2011 erhalt die Linie
folgenden Verlauf: Stammheim - Kelterplatz - Hauptbahnhof - Ruhbank

(- Heumaden).
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Stgt. 3: Neckar

Linie Nr. | Linienverlauf, -funktion, ggf. MaBnahme(n)

u7z Killesberg - Hauptbahnhof - Ostfildern;
Talquerlinie zur Verbindung von Nellingen, dem Scharnhauser Park, der Park-
siedlung, Ruit, Heumaden und Sillenbuch mit der Stuttgarter Kernstadt, dem
Stuttgarter Hauptbahnhof sowie dem Killesberg.
Ab dem Jahr 2010 erhalt die Linie einen neuen Verlauf: Ménchfeld - Haupt-
bahnhof - Ostfildern.

ui2 Killesberg - Hauptbahnhof - Méhringen - Vahingen;

(neu) Talquerlinie, die die Stadtteile Vaihingen, Méhringen, Sonnenberg und Degerloch
mit der Stuttgarter Kernstadt und dem dem Stuttgarter Hauptbahnhof sowie dem
Killesberg verbindet.
Neueinrichtung ab dem Jahr 2010.
Ab dem Jahr 2012 wird die Linie voraussichtlich nicht mehr von/zum
Killesberg, sondern Uber das kiinftige Europaviertel, das Nordbahnhof- und
Léwentorviertel von/zum Hallschlag verkehren. Eine spatere Weiterfihrung
Uber den Hallschlag nach Hofen sowie eine Weiterfihrung auf der beste-
henden Strecke der U14 (iber MUhlhausen bis nach Remseck ist angedacht.

ui3 (Giebel -) Feuerbach - Bad Cannstatt - Hedelfingen;

Stadtbahnlinie zur Verbindung von Giebel, Weilimdorf, Feuerbach und dem
Pragsattel sowie Hedelfingen, Wangen, Untertiirkheim und Bad Cannstatt mit
Bahnhof in Bad Cannstatt.

Im Zuge des barrierefreien Ausbaus von Stadtbahn-Haltestellen wird die
Haltestelle BadstraBe in Bad Cannstatt zum Hochbahnsteig umgebaut. An-
statt der Haltestelle ,, Augsburger Platz“, die aufgrund des starken Gleisbo-
gens nicht umbaut werden kann, wird die Linie eine neue Stadtbahn-
Haltestelle , Ebitzweg*® erhalten.
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Stgt. 4: Filder

Linie Nr. | Linienverlauf, -funktion, ggf. MaBnahme(n)

us Monchfeld - Hauptbahnhof - Méhringen - Leinfelden;

Talquerlinie, die die Stadtteile Monchfeld, Freiberg, Zuffenhausen, Degerloch,
Sonnenberg, Méhringen sowie Unteraichen und Leinfelden mit der Stuttgarter
Innenstadt sowie mit dem Hauptbahnhof verbindet.

Ab dem Jahr 2010 erhalt die Linie einen neuen Verlauf: Killesberg - Haupt-
bahnhof - Méhringen - Leinfelden.

U6 Gerlingen - Hauptbahnhof - Méhringen (- Vaihingen);

Talquerlinie zur Verbindung von Gerlingen sowie der Stuttgarter Stadtteile Gie-
bel, Bergheim, Wolfbusch, Weilimdorf, Feuerbach, Degerloch, Sonnenberg, Méh-
ringen und (in den Hauptverkehrszeiten) Vaihingen mit der Stuttgarter Kernstadt
sowie dem Hauptbahnhof.

Die Linie wird bis zum Jahr 2010 von M6éhringen Bahnhof Uber die beste-
hende Strecke der U5 bis Méhringen Freibad und anschlieBend Uber eine
Neubaustrecke in den Stadtteil Fasanenhof sowie weiter in das Gewerbe-
gebiet Fasanenhof-Ost verlangert. Die Stadtbahn-Haltestellen ,Bonhoeffer-
kirche“, ,Europaplatz“, ,Eichwiesenring” und ,, Schelmenwasen” werden
neu entstehen. Flr die Zukunft ist eine Fortfihrung der Neubaustrecke vom
Gewerbegebiet Fasanenhof-Ost zur Messe Stuttgart am Flughafen in Pla-

nung.
ui2 Killesberg - Hauptbahnhof - Méhringen - Vahingen;
(neu) Talquerlinie, die die Stadtteile Vaihingen, Méhringen, Sonnenberg und Degerloch

mit der Stuttgarter Kernstadt und dem dem Stuttgarter Hauptbahnhof sowie dem
Killesberg verbindet.

Neueinrichtung ab dem Jahr 2010.

Ab dem Jahr 2012 wird die Linie nicht mehr von/zum Killesberg, sondern
Uber das kinftige Europaviertel, das Nordbahnhof- und Léwentorviertel
von/zum Hallschlag verkehren. Ein spétere WeiterfUhrung Uber den Hall-
schlag nach Hofen sowie eine Weiterfihrung auf der bestehenden Strecke
der U14 Gber Mihlhausen bis nach Remseck ist angedacht.

Ab dem Jahr 2012 wird die Linie zudem voraussichtlich nicht mehr
von/nach Vaihingen, sondern von/nach Dirrlewang fahren.

uis (Mdnchfeld -) Kelterplatz - Hauptbahnhof - Ruhbank (- Heumaden);

Talquerlinie zur Verbindung von Ménchfeld, Freiberg, Zuffenhausen und des
Stuttgarter Stidostens mit der Stuttgarter Kernstadt sowie dem Stuttgarter
Hauptbahnhof.

Mit der Fertigstellung der Linie U12 wird die U15 wird (wie die U12) zwi-
schen den Haltestellen Hauptbahnhof und TurlenstraBe ausgeleitet und
bedient im Europaviertel die neue Haltestelle ,Budapester Platz“. Von dort
aus fuhrt die Trasse weiter Uber den klnftigen Budapester Platz entlang der
NordbahnhofstraBe, wo sie an der Haltestelle ,Milchhof* an die bestehende
Strecke anschlieft.

Mit Inbetriebnahme der Neubaustrecke ab dem Jahr 2010 erhalt die Linie
folgenden Verlauf: Stammheim - Kelterplatz - Hauptbahnhof - Ruhbank (-
Heumaden).
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6.2.2 Bus und erganzende Angebote

Stgt. 1: Mitte

Linie Nr. | Linienverlauf, -funktion, ggf. MaBnahme(n)

40 WagenburgstraBe — Hbf — Krédherwald — Vogelsang;

Innenstadt-Linie zur Verbindung der abseits der Schienenstrecken gelegenen
Siedlungsbereiche in Stuttgart-Ost, -Mitte und -West untereinander sowie an den
Stuttgarter Hauptbahnhof.

In den Abendstunden bis Betriebsende ist an Normalwerktagen die Einrich-
tung eines 15-Minuten-Takts zu prifen.

43 Killesberg — Doggenburg — Charlottenplatz — Feuersee;

Innenstadt-Linie zur Verbindung der abseits der Schienenstrecken gelegenen
Siedlungsbereiche in Stuttgart-Nord, -Mitte und -West untereinander sowie an
den RotebUhlplatz (Stadtmitte).

In den Abendstunden bis Betriebsende ist an Normalwerktagen die Einrich-
tung eines 15-Minuten-Takts zu prifen.

44 Killesberg — Hbf — Charlottenplatz — Westbahnhof;

Innenstadt-Linie zur Verbindung der abseits der Schienenstrecken gelegenen
Siedlungsbereiche in Stuttgart-Nord, -Mitte und -West untereinander sowie an
Stuttgarter Hauptbahnhof.

In den Abendstunden bis Betriebsende ist an Normalwerktagen die Einrich-
tung eines 15-Minuten-Takts zu prifen.

91 Feuerbach — Forsthaus | (- Lauchhau - Sindelfingen Spitzholz);
Stadtverkehrslinie, die die Stadtteile Feuerbach und Botnang (U4) untereinander
sowie zum Forsthaus, zur Universitat sowie nach Lauchhau verbindet (am Wo-
chenende nur bis/ab Forsthaus I). Verlangerung der Linie in den Hauptverkehrs-
zeiten Uber Lauchhau hinaus nach Bisnau und Sindelfingen.

An Normalwerktagen sollte ein friherer Betriebsginn (5.30 Uhr) sowie eine
Ausweitung des Angebots in den Abend hinein realisiert werden.

92 Stuttgart — Leonberg — Universitat — Heslach Vogelrain;

Busverbindung zwischen der Stadtmitte, Stuttgart-West, den Parkseen, dem
Schloss Solitude , Gerlingen und Leonberg (S6), der Universiat Vaihingen (S1,
S2, S3) und Heslach Vogelrain (U1).

Um den Freizeitverkehr zu den Parkseen sowie zum Schloss Solitude zu
verbessern, sollte auf Grundlage der wirtschaftlichen Umsetzbarkeit eine
Ausweitung des Fahrtenangebots geprift werden.

93 S-Nord — Botnang;

(neu) Umsteigefreie Busverbindung zwischen den Stadtteilen Botnang und S-Nord.
Die Einrichtung einer solchen Linie ist durch SSB und VVS zu prifen.

W4 Ortsbus Botnang;

(neu) erganzender Ortsbusverkehr insbesondere fur Botnang-Nordwest flr Einkaufs-

fahrten Botnanger Blrger an einzelnen Betriebstagen (kein VVS-Tarif).
Die Einrichtung einer solchen Linie wird derzeit von Fa. Wéhr und VVS in
betrieblicher und finanzieller Hinsicht gepruft.




Nahverkehrsplan Landeshauptstadt Stuttgart (1. Fortschreibung)

141

Stgt. 2: Nord

Linie Nr.

Linienverlauf, -funktion, ggf. MaBnahme(n)

52

BorkumstraBe - Zuffenhausen - Hallschlag - Bad Cannstatt;

Stadtverkehrslinie zur Anbindung der Neuwirtshaussiedlung, von Zuffenhausen,
des Burgholzhofs sowie des Hallschlags an den Bahnhof Bad Bannstatt.

In die Uberlegungen zu einer Neukonzeption der L. 99 sollte der Westast
der Linie einbezogen werden. Ein friherer Betriebsbeginn an Sonn- und
Feiertagen ist zu prifen. Mit der Inbetriebnahme der Stadtbahnlinie U12 bis
zum ndrdlichen Hallschlag im Jahr 2012 soll das OPNV-Angebot unter Ein-
beziehung der Linie neu geordnet werden.

90

(Borkumstr. -) Korntal - Weilimdorf - Giebel;

Verbindung zwischen Giebel, Hausen, Korntal und Weilimdorf sowie Anbindung
dieser Orte an die Stadtbahnlinie U6 (Giebel und Weilimdorf) sowie an die S-
Bahn-Linie S6 (Weilimdorf).

Die Linie wird derzeit im Rahmen des Projekts NeOBuS tberpruft und ggf.
neu strukturiert. Zumindest auf dem Linienabschnitt Giebel - Weilimdorf Bf
sollte das Fahrtenangebot am Wochenende (unter Beachtung der S-Bahn-
Anschlisse an der Station , Weilimdorf*) verbessert werden.

91

Feuerbach - Forsthaus (- Lauchhau - Sindelfingen Spitzholz);

Stadtverkehrslinie, die die Stadtteile Feuerbach und Botnang (U4) untereinander
sowie zum Forsthaus, zur Universitat sowie nach Lauchhau verbindet (am Wo-
chenende nur bis/ab Forsthaus). Verlangerung der Linie in den Hauptverkehrs-
zeiten Uber Lauchhau hinaus nach Bisnau und Sindelfingen.

Die Linie wird derzeit im Rahmen des Projekts NeOBuS Uberprift und ggf.
neu strukturiert. An Normalwerktagen sollte ein friiherer Betriebsginn (5.30
Uhr) sowie eine Ausweitung des Angebots in den Abend hinein realisiert
werden.

92

Stuttgart - Leonberg - Universitéat - Heslach Vogelrain;

Regionalbuslinie zur Verbindung des westlichen Stuttgarts, von Gerlingen, Leon-
berg, des Glemstals, von Bisnau, Lauchhau und der Universitat mit der Stuttgar-
ter Innenstadt und dem Hauptbahnhof.

Die Linie wird derzeit im Rahmen des Projekts NeOBuS Uberpruft und ggf.
neu strukturiert.

99

Zuffenhausen (- Schlotwiese) - Stammheim;

Stadtverkehrslinie zur Anbindung von Stammheim und Zuffenhausen an den
Bahnhof Zuffenhausen.

Die Linie wird derzeit im Rahmen des Projekts NeOBuS Uberpruft und ggf.
neu strukturiert. Die Ausweitung der Betriebszeiten ist zu Uberprifen.

401

Mihlhausen - Zuffenhausen (- Feuerbach);

Stadtverkehrslinie zur Anbindung von Mihlhausen, Zazenhausen und (teilweise)
Zuffenhausen an die Stadtbahn-Haltestelle (U14) ,Mihlhausen” sowie an die S-
Bahn-Station Zuffenhausen Bf (S4, S5, S6).

Im Spatverkehr und an Sonntagvormittagen sollte eine Ausweitung der Be-
triebszeit erfolgen. Mit der Aufsiedlung des Wohngebiets Gebiets Hohlgra-
benacker in Zazenhausen ab dem Jahr 2008 sollte das Fahrtenangebot der
Linie ausgeweitet werden. Zur besseren ErschlieBung des Gebiets ist eine
Verschiebung der Haltestelle , Reibedanz® in Richtung Westen sowie die
Einrichtung einer zusatzlichen Haltestelle , Zazenhausen Viadukt“ geplant.
Nach Abschluss der Bauarbeiten an der U15 wird sich fir die L. 401 in Zu-
ffenhausen ggf. eine andere Linienfihrung ergeben. Alternativen werden
derzeit geprift.
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412 Pattonville - Kornwestheim - Stammheim;
Kornwestheimer Stadtverkehrslinie zur Anbindung von Kornwestheim-Stadt,
Pattonville sowie des Stuttgarter Stadtteils Stammheim (kinftig: U15) an den
Bahnhof Kornwestheim.
Das Angebot der Linie sollte verdichtet und die Betriebszeiten (an Normal-
werktagen abends sowie an Samstagnachmittagen) sollten ausgeweitet
werden.
Die Haltestelle , Stammheim*“ wird in die Asperger StraB3e, die Endhaltestel-
le der Linie wird vor die Justizvollzugsanstalt verlegt.

502 Feuerbach — Schwieberdingen — Hemmingen — Eberdingen — Riet;
Verbindung der Orte Riet, Nussdorf, Eberdingen, Hochdorf, Hemmingen,
Schwieberdingen, Zuffenhausen und Feuerbach sowie Anbindung an die Busli-
nie 531 in Schwieberdingen und an die Bahnhdéfe Zuffenhausen (S-Bahn) und
Feuerbach (Stadtbahn).
Der Rickbau der Bushaltestelle ,MarconistraBe” in Zuffenhausen (Fahrt-
richtung Stuttgart) zu einem Buskap sollte gepruft werden. Mit diesem Um-
bau kénnte die Linie wegen des Zeitgewinns beim Einfadeln die Haltestelle
andienen.

508 Ludwigsburg - Méglingen - Zuffenhausen;
Verbindung der Bahnhéfe Ludwigsburg und Zuffenhausen via Méglingen. Anbin-
dung in Stammheim an das Stadtbahnnetz der SSB.
Fir das Wochenende kann eine Anschlussbeziehung zur Linie 533 in
Moéglingen geprift werden, falls die S-Bahn-Anbindung in Zuffenhausen
hierdurch nicht verschlechtert wird.

612 Korntal — Neuwirtshaus — Munchingen;
Stadtbuslinie Korntal-Munchingens zur Verbindung der Stadtteile Korntal,
Kallenberg und Miinchingen (Uber Neuwirtshaus) und Anbindung an die S-Bahn
in Korntal. Vom Schulerverkehr gepréagte Verbindung zwischen Minchingen und
den Schulstandorten in Korntal. Erganzung zur Linie 501 zwischen Neuwirtshaus
und Minchingen.
In Zuffenhausen wird die Linie kinftig anstatt Gber die NordseestraBe tUber
die Schwieberdinger StraBe, den Porscheplatz und die Otto-Durr-StraBe
verlaufen.

N4 Schlossplatz - Zuffenhausen;
Nachtbusverkehr zwischen 1.00 und 4.00 Uhr (samstags sowie sonn- und feier-
tags frih) fir die Stadtteile Bad Cannstatt, Zuffenhausen und Stammheim.
In Feuerbach sollte eine Nachtbus-Haltestelle ,BorsigstraBe® eingerichtet
werden.

N40 Stuttgart — Ludwigsburg — Freiberg (N) — Marbach (N);
S-Bahn-Ersatzverkehr fir die S-Bahnlinie S4 nachts zwischen 1.00 und 4.00 Uhr
(samstags sowie sonn- und feiertags frih).
In Feuerbach sollte eine Nachtbus-Haltestelle ,BorsigstraBe“ eingerichtet
werden.

N50 Stuttgart — Ludwigsburg — Bietigheim;

S-Bahn-Ersatzverkehr fir die S-Bahnlinie S5 nachts zwischen 1.00 und 4.00 Uhr
(samstags sowie sonn- und feiertags frih).

In Feuerbach sollte eine Nachtbus-Haltestelle ,BorsigstraBe® eingerichtet
werden.
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Wi Ortsbus Feuerbach;
erganzender Ortsbusverkehr flr Einkaufsfahrten Feuerbacher Birger an Diens-
tagnachmittagen sowie an Donnerstag-, Freitag- und Samstagvormittagen (kein
VVS-Tarif).
Wéhrend der Betriebszeiten sollte der ruhende Verkehr besser Gberwacht
werden, damit die Bushaltestellen nicht zugeparkt werden.

W2 Ortsbus Weilimdorf;

erganzender Ortsbusverkehr fur Einkaufsfahrten Weilimdorfer und Wolfbuscher
Birger an Montag- bis Mittwochvormittagen sowie Montag-, Mittwoch-, Donners-
tag- und Freitagnachmittags (kein VVS-Tarif).

In Verbindung mit der Aufsiedlung des Gebiets , Vor dem Seelach” sollte
die Linie in das VVS-Verkehrsnetz integriert und das Leistungsangebot
ausgeweitet werden. Die betriebliche Machbarkeit einer Anbindung an die
Stadtbahnlinien U6 und U13 sowie an die Buslinie 90 sollte geprift werden.
Wahrend der Betriebszeiten sollte der ruhende Verkehr besser Uberwacht
werden, damit Halteplatze und StraBen im Linienverlauf nicht zugeparkt
werden.
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Stgt. 3: Neckar

Linie Nr. Linienverlauf, -funktion, ggf. MaBnahme(n)

52 BorkumstraBe - Zuffenhausen - Hallschlag - Bad Cannstatt;

Stadtverkehrslinie zur Anbindung der Neuwirtshaussiedlung, von Zuffenhau-
sen, des Burgholzhofs sowie des Hallschlags an den Bahnhof Bad Bannstatt.
In die Uberlegungen zu einer Neukonzeption der L. 99 sollte der Westast
der Linie einbezogen werden. Ein friherer Betriebsbeginn an Sonn- und
Feiertagen ist zu prifen. Mit der Inbetriebnahme der Stadtbahnlinie U12
bis zum nérdlichen Hallschlag im Jahr 2012 soll das OPNV-Angebot unter
Einbeziehung der Linie neu geordnet werden.

55 Nordbahnhof - Léwentor - Hallschlag - Bad Cannstatt;

Stadtverkehrslinie zur Verbindung des Nordbahnhofs mit dem Bahnhof Bad
Cannstatt Gber Cannstatt-Steig und den Hallschlag.

Mit der Inbetriebnahme der Stadtbahnlinie U12 bis zum nérdlichen Hall-
schlag im Jahr 2012 soll das OPNV-Angebot unter Einbeziehung der Linie
neu geordnet werden.

56 (Nordbahnhof -) Minster - Bad Cannstatt - WagenburgstraBe;
Stadtverkehrslinie zur Verbindung des Stadtbezirks Minster sowie des Ne-
ckarparks und des Stuttgarter Ostens mit dem Bahnhof Bad Cannstatt.

Mit der Inbetriebnahme der Stadtbahnlinie U12 bis zum nérdlichen Hall-
schlag im Jahr 2012 soll das OPNV-Angebot unter Einbeziehung der Linie
neu geordnet werden.

60 Oeffingen - Fellbach - Luginsland - Untertirkheim;

Stadtverkehrslinie zur Verbindung der Fellbacher Stadtteile Oeffingen, Schmi-
den und Fellbach sowie Luginsland und Untertiirkheim mit den Bahnhéfen in
Fellbach (S2, S3) und Untertirkheim (S1).

Ein friherer Betriebsbeginn an Sonn- und Feiertagen ist vorzusehen. Der
Fahrplan an Normalwerktagen sollten verstetigt werden. Eine Aufspal-
tung der Linie in einen Innerortsverkehr Fellbach und eine tberdrtliche
Verbindung Fellbach - Stuttgart-Untertiirkheim ist zu prifen.

61 Rotenberg - Untertlirkheim - Obertiirkheim;

Stadtverkehrslinie zur Anbindung von Rotenberg, Unterttirkheim und
Obertlrkheim an die Bahnhéfe in Unter- und Obertirkheim.

Ein friherer Betriebsbeginn an Sonn- und Feiertagen auf dem Linienab-
schnitt Rotenberg - Untertirkheim sollte gepruft werden.

65/65S Uhlbach — Hedelfingen — Sillenbuch — Plieningen;

Tangentiallinie zur Verbindung der Stuttgarter Fildervororte mit dem Neckartal.
Eine Beschleunigung der Linie mit Anbindung an den Knotenpunkt Flug-
hafen/Messe oder die Einrichtung einer schnellen Sonderlinie fir Messe-
veranstaltungen ist zu prifen. Eine Einbeziehung der Haltestelle , Echter-
dingen Messe West“ liber die LandesstraBe L 1192 alt/neu ist hierbei
ebenfalls zu prifen.

103 Zell — Esslingen (N) Bahnhof — Hedelfingen;

Esslinger Stadtverkehrslinie zur Anbindung der Stadtteile Zell, Oberesslingen,
Esslingen-Stadt, Pliensauvorstadt und Weil an die Esslinger Innenstadt, den
Bahnhof Esslingen (N) sowie an die Stadtbahn in Hedelfingen.

Die vom bedienenden Verkehrsunternehmen vorgelegten Varianten flr
eine bessere Anbindung der auBeren Amstetter StraBe an die Stadtbahn-
Haltestelle , Hedelfingen“ sollten gepruft werden.
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401 Muhlhausen - Zuffenhausen (- Feuerbach);

Stadtverkehrslinie zur Anbindung von Miuhlhausen, Zazenhausen und (teilwei-
se) Zuffenhausen an die Stadtbahn-Haltestelle (U14) ,Mihlhausen“ sowie an
die S-Bahn-Station Zuffenhausen Bf (S4, S5, S6).

Im Spatverkehr und an Sonntagvormittagen sollte eine Ausweitung der
Betriebszeit erfolgen.

Mit der Aufsiedlung des Wohngebiets Gebiets Hohlgrabenacker in
Zazenhausen ab dem Jahr 2008 sollte das Fahrtenangebot der Linie aus-
geweitet werden. Zur besseren ErschlieBung des Gebiets ist eine Ver-
schiebung der Haltestelle , Reibedanz® in Richtung Westen sowie die Ein-
richtung einer zuséatzlichen Haltestelle ,Zazenhausen Viadukt® geplant.
Mit Aufsiedlung des Mihlhauser Wohnneubaugebiets Beim Schafhaus ist
eine Verlangerung der Linie Uber die bisherige Endhaltestelle ,MUhlhau-
sen“ hinaus Uber die Aldinger StraBe und die StraBe Am Weidenbrunnen
bis zum Gebiet Beim Schafhaus geplant.

Nachttaxi- |Der Einsatz von Nachttaxis in Ergdnzung des Nachtbusnetzes fiir die Ge-
Anschliis- | biete Rohracker, Rotenberg, Uhlbach und DietbachstraBe (Untertliirkheim)
se sollte gepriift werden.
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Stgt. 4: Filder

Linie Nr. | Linienverlauf, -funktion, ggf. MaBnahme(n)

65 Uhlbach — Hedelfingen — Sillenbuch — Plieningen;

Tangentiallinie zur Verbindung der Stuttgarter Fildervororte mit dem Neckartal.
Eine Verlangerung der Linie zum Knotenpunkt Flughafen/Messe oder die
Einrichtung einer funktional gleichwertigen Alternatividésung ist zu prifen.

71 Hoffeld - Degerloch - Asemwald (- Schénberg);

Stadtverkehrslinie zur Anbindung von Hoffeld, Degerloch, Asemwald und
Schdénberg an den OPNV-Knotenpunkt ,Degerloch®.

Eine Verstetigung des Fahrtenangebots sollte gepriift werden.

72 Mohringen — Fasanenhof (- Schelmenwasen);

Stadtverkehrslinie zur Anbindung von Méhringen-Std, Fasanenhof und Fasa-
nenhof-Ost an den Bahnhof Méhringen (Stadtbahn);

Mit Inbetriebnahme der U6-Verlangerung zum Fasanenhof wird das Ange-
bot der Linie neu strukturiert.

77 Degerloch — Echterdingen — Harthausen;

Verbindung zwischen Degerloch, Sternhaule, Fasanenhof, Echterdingen (S2,
S3), Stetten (F), Plattenhardt, Bonlanden und Harthausen.

Eine Angebotsausweitung zwischen Echterdingen Bf und dem Gewerbe-
gebiet Fasanenhof-Ost an Normalwerktagen als Vorlaufbetrieb zur U6-
Verlangerung ist zu prafen. Mit Inbetriebnahme der U6-Verlangerung zum
Fasanenhof sollte das Angebot der Linie Gberprift und ggf. angepasst

werden.

80 Vaihingen Bf (Ost) - Industriegebiet - Vaihingen Bf (Ost);
Anbindung des Gewerbegebiets Wallgraben an den Bahnhof Vaihingen (S-
Bahn).

Das Bedienungsangebot an Normalwerktagen sollte bis 20.00 Uhr ausge-
weitet werden.

82 Waldeck - Universitat - Vaihingen - Rohr (- Leinfelden Bahnhof);
Stadtverkehrslinie zur Anbindung von Kaltental, Dachswald, der Universitat in
Vaihingen, Vaihingen und Rohr an die Stadtbahn (U1) am Waldeck sowie an die
S-Bahnen an der Station Universitdt und am Bahnhof Vaihingen.

Wegen hoher Nachfrage auf dem Streckenabschnitt Vaihingen Bahnhof -
Universitat an Normalwerktagen ist eine Taktverdichtung und/oder der
Einsatz von Gelenkbussen geplant.

809 (Degerloch - Flughafen -) Bernhausen - Neuenhaus;

Busverbindung zwischen Degerloch, dem Flughafen / der Neuen Messe, der S-
Bahn-Station Filderstadt (S2) und Bonlanden, Harthausen, Grétzingen, Aich und
Neuenhaus.

In Degerloch sollte fur eine funktionierende Lichtsignal-Beeinflussung ge-
sorgt werden. Eine Angebotsausweitung zwischen Bernhausen Bf und
dem Gewerbegebiet Fasanenhof-Ost an Normalwerktagen als Vorlaufbe-
trieb zur U6-Verlangerung ist zu prifen. Mit Inbetriebonahme der U6-
Verldngerung zum Fasanenhof sollte das Angebot der Linie Uberprift und
ggof. angepasst werden.

W3 Ortsbus Degerloch/Sonnenberg;

(neu) erganzender Ortsbusverkehr flr Einkaufsfahrten Degerlocher und Sonnenberger
Burger an einzelnen Betriebstagen (kein VVS-Tarif).

Die Einrichtung einer solchen Linie sollte in betrieblicher und finanzieller
Hinsicht geprift werden.

Nachttaxi- | Der Einsatz eines Nachttaxis in Erganzung des Nachtbusnetzes zur Anbin-
An- dung des Wohngebiets Rohrer Héhe sollte geprift werden.
schluss
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6.2.3 Barrierefreiheit

S-Bahn

Auf Gemarkung der Landeshauptstadt Stuttgart sind in den kommenden
Jahren an den S-Bahn-Stationen ,Feuerbach® (1 Aufzug und 1 Rampe),
,Nordbahnhof (1 Aufzug) und ,NUrnberger StraBe“ (2 Aufziige) MaBnah-
men zur Herstellung der Barrierefreiheit vorgesehen. Winschenswert wa-
re auch ein barrierefreier Ubergang der S-Bahn-Haltestelle ,Sommerrain®
von der Bushaltestelle zum Bahnsteig in Richtung Fellbach. Hierfar wéren
die Treppenzugange der vorhandenen Unterfihrung um Aufziige bzw.

Rampen zu erganzen.

Stadtbahn

Insgesamt gibt es 189 Haltestellen, davon 181 barrierefrei zuganglich
(95,7%). Oberirdische Haltestellen bzw. Rampenhaltestellen mit Hoch-

bahnsteig, aber ohne Rampe, sind die Haltestellen:

e ,Bopser‘und
¢ ,Vaihingen Viadukt®.

Bei beiden Haltestellen ist der Bau einer barrierefreien ErschlieBung mit
Rampen aus Platzgrinden nicht méglich. Aufgrund der jeweils geringen
Distanz zu den Nachbarhaltestellen (,DobelstraBe”, ,FauststraBe®) besteht
aktuell kein Handlungsdruck, fur diese Haltestellen sehr aufwandige, tech-

nische Lésungen zu suchen.
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Stadtbahn-Haltestellen ohne Aufziige/Rampen:

e , Staatsgalerie”:
wird im Zuge des Umbaus im Zusammenhang mit Stuttgart 21 mit
barrierefreien Zugangen ausgestattet.

e ,TirlenstraBe®, ,Osterreichischer Platz, ,MaybachstraBe*:
sind fur die Jahre 2010 bis 2012 in Abhangigkeit der GVFG-

Finanzierungszusage fur die Nachristung mit Aufziigen vorgesehen.

Stadtbahn-Tiefbahnsteige:

e ,Augsburger Platz*:
der Bau eines neuen Hochbahnsteigs am Ebitzweg als Ersatz fur den
U13-Tiefbahnsteig am Augsburger Platz wurde am 07.04.09 im UTA
beschlossen (GRDrs 143/2009).
Der Bau und die Inbetriebnahme sind im Jahr 2010 geplant.

o BadstraBe”
die UmbaumaBnahme wurde mit der UTA-Vorlage (GRDrs 462/2008)
im UTA eingebracht. Diese wird zur Zeit (Juli 2009) Uberarbeitet.
Der Bau und die Inbetriebnahme sind im Jahr 2010 vorgesehen.

Die Nachrlstung oberirdischer Stadtbahn-Haltestellen mit ergédnzenden In-
formationsangeboten fiir Blinde und Sehbehinderte wird gepruft.

Bus

In den letzten Jahren wurden pro Jahr ca. 10 Bushaltepunkte mit Hoch-
borden nachgerustet. Diese Anzahl soll auch zukunftig fortgesetzt werden,

in Abhangigkeit von den Finanzierungsmdglichkeiten der Stadt.



Nahverkehrsplan Landeshauptstadt Stuttgart (1. Fortschreibung) 149

6.2.4 MaBnahmen zur Busbeschleunigung

Linie(n) | MaBnahme Ort

44 Ampelbevorrechtigungen | In Rotenwald- und Rotebihl-
straBBe (,Achse RoteblhlstraBe®)

44 Kurze Busspur In der RotebuhlstraBBe zwischen
Hermann- und SilberburgstraBe
(,Achse RoteblhlstraBe®)

40 Ampelbevorrechtigungen | In der WagenburgstraBe
(,Achse WagenburgstraBe®)

40 Kurze Busspur An der Kreuzung Wagenburg-/
SchwarenbergstraBe
(LAchse WagenburgstraBBe*®)

52 Busspur In der TalstraBBe
oberhalb der HauBmannstraBe
(,Achse WagenburgstraBe®)

52, 55, | Ampelbevorrechtigungen | Zwischen BrlckenstraBe und

56 Hallschlag

52,99 | Ampelbevorrechtigungen | In der Schwieberdinger StraBe

41, 43 Anderung der An der Kreuzung Filder-/

Spuraufteilung BbdheimstraBe (Marienplatz)
65, 66 | Ampelbevorrechtigungen | In Sillenbuch




150

Nahverkehrsplan Landeshauptstadt Stuttgart (1. Fortschreibung)

6.2.5

P+R und B+R

Wie in Kapitel 4.1.4 dargestellt, ist ein Ausbau der Stuttgarter P+R-
Stellplatzanlagen derzeit verzichtbar. Dies entspricht auch den Vorgaben
in den vom VVS erstellten ,Rahmenvorgaben fir den Ausbau von P+R
und B+R im Verbundraum®.

Was die Fahrrad-Abstellkapazitdten an S- und Stadtbahn-Stationen an-
geht, so planen SSB und Tiefbauamt den Ausbau folgender Anlagen
(Stand Méarz 2010):

Haltestelle/Station | MaBnahme
,Feuerbach® Inbetriebnahme einer Fahrradservice-Station
(Bahnhof) mit 100 Fahrradabstellplatzen (Mai 2010);
auBerdem 6 zusatzliche Fahrradblgel
,Charlottenplatz® 5 zusatzliche Fahrradbligel im Bereich der
bereits existierenden Fahrrad-Abstellmdglichkeiten
,Roteblhlplatz* 4 bis 8 zusatzliche Fahrradblgel
~SchwabstraBe” Ggf. 15 zusatzliche Fahrradblgel; es muss noch
(SeyfferstraBe) geklart werden, ob der hierflr notwendige Gehweg-
Anbau und
eine Verlegung des dort befindlichen Behinderten-
parkplatzes méglich ist
~Schwab-/ 3 zusatzliche Fahrradbuigel
BebelstraBe®

Je nach Mittelbereitstellung werden ab 2011 an wichtigen Stuttgarter S-
Bahn- oder Stadtbahn-Stationen (wie am Bahnhof Feuerbach geplant)
weitere Fahrrad-Servicestationen eingerichtet.

Die Stadt Stuttgart hat darlber hinaus 200 mobile Fahrrad-Abstellanlagen
im Einsatz. Diese werden zunachst testweise temporar auch im Umfeld
von Haltestellen installiert. Wird an einem Standort aufgrund der Nutzung
dieser mobilen Anlagen ein dauerhafter Bedarf festgestellt, so werden die
mobilen durch feste Fahrradabstellplatze ersetzt. An Stadtbahn-
Haltestellen werden in der Regel mindestens 5 Fahrradblgel eingebaut,

sofern es die Platzverhéltnisse zulassen.
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7

7.1

Kap. 1

Kap. 2

Kap. 3

Zusammenfassung und Ausblick

Inhalt des Nahverkehrsplans

Der vorliegende Nahverkehrsplan bildet den Rahmen fiir die Entwicklung
des OPNV in der Landeshauptstadt Stuttgart. Der Wirkungsbereich
umfasst primar den Stadtbahn- und Busverkehr, fiir den die Stadt geman
§ 6 OPNVG des Landes als Aufgabentrager zustandig ist.

Grundlage des Nahverkehrsplans ist eine Bestandsaufnahme der vorhan-
denen Einrichtungen und des bestehenden Angebots. Fir die spatere Ge-

samtbewertung werden hier die Kriterien

flachenhafte ErschlieBung (Einzugsbereiche der Haltestellen),

Bedienungshaufigkeiten und deren tageszeitliche Verteilung,

Beférderungszeiten und

Ubersichtlichkeit des Buslinienangebots

detailliert analysiert.

In der Analyse der Verkehrsnachfrage werden die Relationen mit den flr
die Landeshauptstadt Stuttgart wichtigsten Verkehrsbeziehungen heraus-
gearbeitet. Die parallel dazu auch fiir die Stadtbezirke abgeleiteten OV-
Anteile geben zudem Hinweise auf die Akzeptanz des OPNV-Angebots im
Vergleich zum Individualverkehr. Dabei Uberrascht es wenig, dass in Sied-
lungsbereichen mit direkter Anbindung an das regionale oder innerstadti-
sche Schienennetz die gréBten OPNV-Anteile am Gesamtverkehr erreicht
werden. Die angeschlossene Verkehrsprognose zeigt bei leichten
Abminderungen bezlglich der Strukturdaten ein nur verhaltenes Ver-
kehrswachstum mit hauptsachlich durch AusbaumaBnahmen (insbesonde-

re auch durch ,Stuttgart 21%) induzierten Veranderungen bei der Ver-
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Kap. 4

Kap. 5

Kap. 6

kehrsmittelwahl und damit auch beim Verkehrsaufkommen in den Teilnet-

zen.

Mit der Formulierung von Leitlinien und Zielsetzungen fiir das OPNV-
Angebot in der Landeshauptstadt Stuttgart wird der Rahmen fiir dessen
weitere Entwicklung innerhalb des Planungshorizonts des Nahverkehrs-
plans und teilweise auch dariber hinaus definiert. Zudem bilden diese
Festlegungen die Basis fir die anschlieBende Bewertung des bestehen-

den Angebots.

Die Bewertung erfolgt in zwei Stufen. Zum einen werden die Daten der
Bestandsaufnahme mit den quantitativen Zielsetzungen zum Verkehrsan-
gebot verglichen. Zum anderen wird die Ist-Situation den absehbaren
Strukturentwicklungen sowie den Anregungen der Verkehrsunternehmen
gegenilbergestellt. Beide Stufen werden in einer Gesamtbewertung zu-
sammengeflihrt, die ein detailliertes Bild Uber die derzeitige Angebotssitu-
ation in den einzelnen Planungsbezirken und den zugehdérigen Stadt-

bezirken vermittelt.

In der Bewertung zeigt sich eine insgesamt sehr gute, in Teilbereichen
(Achsen des Schienenverkehrs) sogar ausgezeichnete Angebotsqualitat
des OPNV in der Landeshauptstadt Stuttgart, was auch durch vergleichs-
weise hohe OV-Anteile bei den Verkehrsstromen, insbesondere im Bin-
nenverkehr, belegt wird. Defizite hinsichtlich der raumlichen ErschlieBung
sowie der Erreichbarkeit an Normalwerktagen konzentrieren sich fast aus-
schlieBlich auf Siedlungsrandlagen, die im Verhéltnis zur gesamten Sied-
lungsflache keine bedeutende GréBenordnung erreichen.

Die auf den allgemeinen Leitlinien und der Gesamtbewertung aufbauen-
den Vorstellungen der Landeshauptstadt Stuttgart zur kinftigen Gestal-
tung des o6ffentlichen Verkehrsangebots sind abschlieBend in Kapitel 6 zu-
sammengefasst. Sie sind hier in generelle Vorgaben flr alle Linienverkeh-

re (,Rahmenvorgaben®) und Anforderungen an die einzelnen Linien (,Ein-
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7.2

zelziele®) untergliedert. Als Schwerpunkte fir die nachsten Jahre sind hier
der Ausbau des Stadtbahnnetzes, die Anpassung der zugehdrigen Bus-
netze und die Vereinheitlichung von Betriebszeiten im Busverkehr insbe-

sondere am Wochenende zu nennen.

Die Ausgestaltung des OPNV-Angebots im Stadtgebiet in dem durch den
Nahverkehrsplan abgesteckten Rahmen liegt vorrangig in der Verant-
wortung der in Stuttgart tatigen Verkehrsunternehmen, hauptsachlich also
der SSB AG. Spatestens im Zusammenhang mit der Vergabe oder Ver-
langerung von Liniengenehmigungen ist die Ubereinstimmung des Ver-
kehrsangebots mit den Vorgaben und Zielen des NVP zu prifen. MaB-
nahmen bei Schienen- und Busverkehren sind von den betroffenenVer-
kehrsunternehmen umzusetzen. Sofern hierfir notwendige Mehrleistun-
gen nicht kostendeckend erbracht werden kénnen und die Landeshaupt-
stadt Stuttgart auf einer Umsetzung besteht, sind zuséatzliche Mittel aus
dem Haushalt der Landeshauptstadt Stuttgart zur Verfligung zu stellen.
Dies gilt fiir die SSB ebenso wie flr die in Stuttgart auch vorhandenen pri-

vaten Verkehrsunternehmen.

Weitere Entwicklung

Der mit diesem Nahverkehrsplan festgestellte hohe OPNV-Standard ist
nicht zuletzt auf das langjahrige Engagement der Landeshauptstadt Stutt-
gart und der SSB beim OPNV-Angebot zuriickzuflihren. Gemeinsam mit
den Landkreisen des Verbundraums unterstitzt die Landeshauptstadt seit
der Verbundgriindung den Ausbau des S-Bahn-Netzes. Darlber hinaus
tragt die Stadt einen Teil der verbundbedingten Lasten, die sich im We-
sentlichen aus Durchtarifierungs- und Harmonisierungsverlusten zusam-
mensetzen. Auch die Realisierung der attraktiven Schulerzeitkarte "Scool-
Ticket" ab dem Schuljahr 2000/2001 war nur mit Zuschlissen der Landes-

hauptstadt realisierbar.
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Uber die sich durch die Mittragerschaft des Verkehrs- und Tarifverbunds
Stuttgart ergebenden Verpflichtungen hinaus hat die Stadt durch die SSB
in den vergangenen Jahren auch direkt Verbesserungen des OPNV-
Angebots unterstitzt. Die wichtigsten MaBnahmen waren:

die Umstellung des Betriebs der Stuttgarter Innenstadtlinien auf einen

durchgéangigen 10-Minuten-Takt (Dezember 2003),

die Verlangerung der Stadtbahnlinie U2 Gber Obere Ziegelei hinaus
nach Neugereut (Dezember 2005),

die Verlangerung der Stadtbahnlinie U5 Uber Freiberg hinaus nach
Moénchfeld (Dezember 2005),

die Einflhrung eines neuen bedarfsgerechteren Betriebskonzepts der
Stadtbahnlinie U8 (Dezember 2005),

Umstellung der StraBenbahnlinie 15 auf Stadtbahnbetrieb (TeilmaB-

nahme Dezember 2007) sowie

die nachfrageorientierte Anpassung der Fahrplantakte bei Stadtbahn-
und Buslinien am Wochenende (Dezember 2007).

In den kommenden Jahren gilt es vorrangig, das bestehende sehr gute
Verkehrs- und Tarifangebot in der Landeshauptstadt Stuttgart als Be-
standteil des Verbundgebiets Stuttgart zu erhalten und maBvoll weiterzu-
entwickeln. Die Schwerpunkte der kinftigen Weiterentwicklung des Ver-
kehrsangebots werden sein:

e Der Ausbau des Stadtbahnnetzes wie in Kapitel 6.2 dargestellt.

 Die Ausrichtung des OPNV-Angebots auf die mit dem Projekt Stuttgart

21 und dem Umbau des Stuttgarter Hauptbahnhofs geplanten Ande-

rungen.
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Die fir das Busnetz in seiner Gesamtheit beabsichtigten oder vorgeschla-
genen MaBnahmen sind ebenfalls in Kapitel 6.2 dargestellt. Darlber hin-
aus werden wird jedoch das 6ffentliche Verkehrsangebot generell kontinu-
ierlich zu Oberprifen und an ggf. veranderte Nachfragesituationen anzu-
passen sein. Dies gilt vorrangig fir Rdume mit verstarkter Siedlungsent-
wicklung, schlieBt aber auch Anpassungen an Verdnderungen im Schie-
nenverkehrsnetz oder an Veranderungen im Schulerverkehrsaufkommen

mit ein.

Im Hinblick auf die erkennbar steigenden Herausforderungen fir den Ver-
kehrsbereich aus dem Bereich Umweltschutz (Feinstaub, Klima, Treib-
stoffversorgung) beabsichtigt die Landeshauptstadt Stuttgart derzeit keine
Reduzierung der Verkehrsleistungen bei den in ihrer Aufgabentragerschaft
befindlichen Verkehren. Die aktuell hohe Belastung der 6ffentlichen Haus-
halte wird kostentreibende Netzerweiterungen oder weitere tarifliche Ver-
glnstigungen aber nur noch begrenzt erlauben. Es ist deshalb nicht ab-
sehbar, ob und wann die im Nahverkehrsplan enthaltenen Verbesse-
rungsvorschlage und ggf. positiv zu bescheidenden Prifauftrage in kon-
krete MaBnahmen Uberfihrt werden kdnnen. Dies gilt insbesondere fir
MaBnahmen, die wegen der notwendigen Betriebskostenzuschiisse eine

dauerhafte Kostenbelastung auslésen.

Sollten in den kommenden Jahren neben den aus dem Infrastrukturaus-
bau unvermeidlichen Folgekosten aber doch freie Mittel fir die Bestellung
von zusatzlichen Betriebsleistungen zur Verfigung gestellt werden kén-
nen, waren geman der Systematik des Nahverkehrsplans vorrangig solche
Verbesserungsvorschlage umzusetzen, mit denen sich erkannte Erschlie-
Bungsdefizite beheben lassen. Als prioritdr werden dabei solche MaB-
nahmen eingeschatzt, die Defizite mit der Aufstockung des Angebots be-
reits vorhandener Linien beseitigen, da dies als Nebeneffekt auch die Ver-
lasslichkeit des OPNV-Systems insgesamt steigert. Damit dessen Attrakti-
vitdt mit den Kundenanforderungen Schritt halten kann, sind allerdings
auch MaBnahmen zur Verbesserung der Verbindungsqualitat nicht ganz
zu vernachlassigen. Unter Berlcksichtigung der Signifikanz der jeweiligen
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Defizite wird danach folgende Reihung der vordringlichsten MaBnahmen
vorgeschlagen:

1. Ausweitung der Betriebszeiten der Buslinie 99 (vorrangig im Bereich
Stammheim-Siid)

2. Ausweitung der Betriebszeiten der Buslinie 91 (vorrangig im Abschnitt
Feuerbach — Botnang)

3. Verlangerung der Buslinie 65 zum Knoten Flughafen/Messe oder Al-

ternativiésung

4. Ausweitung der Betriebszeiten und Verdichtung des Angebots bei der
Buslinie 412 (im Abschnitt Stammheim — Kornwestheim)

5. Neuordnung der Buslinie 103 im Bereich Hedelfingen/Hafen

6. Integration des Ortsbusses Weilimdorf in das VVS-Netz einschlieBlich

Leistungsverbesserung

7. Frihanbindung des Flughafens / der Neuen Messe (vorrangig Busbe-

dienung)

Die Aufzahlung schlie3t die Umsetzung nicht genannter MaBnahmen je-
doch nicht aus, falls hierflr ebenfalls Mittel bereitgestellt werden kénnen
oder ein sehr glinstiges Kosten-Nutzen-Verhaltnis erwartet werden kann.

Uber die in Kapitel 6.2.1 genannten MaBnahmen hinaus kdnnen daher ab-
schlieBend auch die fur einen Ausbau bereits angedachten, jedoch auf
Nutzen und Kosten noch nicht untersuchten potentiellen Stadtbahnstre-

cken genannt werden.
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Es handelt sich hierbei um die Strecken

¢ von Giebel nach Hausen und zur S-Bahn-Station Weilimdorf,

e von Plieningen Garbe zur Universitat Hohenheim sowie

e von Heumaden Uber das Gewerbegebiet Ostfildern-Ruit nach Ostfil-

dern-Kemnat.



