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1.1

1.2

Grundlagen und Vorgaben zum Nahverkehrsplan

Einfihrung

Nach 8 5 des Landesgesetzes uber die Planung, Organisation und Gestal-
tung des offentlichen Personennahverkehrs (OPNVG)! ist ,die Sicherstel-
lung einer ausreichenden Bedienung der Bevdlkerung mit Verkehrsleistun-
gen im offentlichen Personennahverkehr eine freiwillige Aufgabe der Da-
seinsvorsorge®, die gemald § 6 von den Aufgabentrdgern wahrzunehmen
ist. Als Aufgabentrager auRerhalb des klassischen Eisenbahnverkehrs wer-
den dabei die Stadt- und Landkreise benannt. Als Stadtkreis ist die Landes-
hauptstadt Stuttgart demnach Aufgabentrager fir alle Verkehrsangebote
auf der Basis des Personenbeforderungsgesetzes (PBefG)? auf ihrer Ge-

markung.

Der Nahverkehrsplan (NVP) dient den OPNV-Aufgabentragern als Instru-
ment zur Formulierung ihrer Zielvorstellungen. Die Inhalte und die Regelun-
gen zur Aufstellung der jeweiligen Nahverkehrsplane werden vom Landes-
gesetzgeber ebenfalls im OPNV-Gesetz vorgegeben (§ 11 und 12). Als wei-
sungsfreie Pflichtaufgabe stellen die Aufgabentrager diese Plane zur Siche-
rung und zur Verbesserung des OPNV-Angebots auf. Der Nahverkehrsplan
gibt demnach den Rahmen fir die Entwicklung des 6ffentlichen Personen-

nahverkehrs vor und ist auf einen Zeithorizont von finf Jahren angelegt.

Fortschreibung des Nahverkehrsplans

Der vorausgehende Nahverkehrsplan wurde am 3. Dezember 2009 vom
Gemeinderat verabschiedet. Er bildet auch die Grundlage fir die aktuelle
Nahverkehrsplan-Fortschreibung.

1Gesetz tiber die Planung, Organisation und Gestaltung des offentlichen Personennahverkehrs des Landes Baden-Wiirttem-
berg (OPNVG) vom 8. Juni 1995 GBI. S. 417 1 in der derzeit giiltigen Fassung.

2personenbeférderungsgesetz (PBefG) in der derzeit giiltigen Fassung.
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Die Fortschreibung tragt den geanderten rechtlichen Anforderungen Rech-
nung. Nach dem novellierten PBefG von 2013 hat der Nahverkehrsplan eine
wichtige Rolle bei der Vergabe von Verkehrsleistungen, in dem dort die An-
forderungen an die Verkehrsbedienung méglichst umfassend darzustellen
sind. Frihere Nahverkehrsplane, die den Status quo des Verkehrsangebots
implizit als gesichert vorausgesetzt haben, erfullen diese Anforderung nur
bedingt. Der Nahverkehrsplan ist deshalb auf diese erweiterte Bedeutung

bestmdglich abzustimmen.

In dieser Funktion konzentriert sich der vorliegende Nahverkehrsplan auf
die Anforderungen an das Angebot, ausgehend vom Status quo, und enthélt
dariiber hinaus lediglich bereits politisch und finanziell gesicherte OPNV-
Verbesserungsmafl3nahmen. Langerfristig zu realisierende Verbesserun-
gen oder (noch) in der Diskussion befindliche Mallnhahmen werden nicht
mehr im Nahverkehrsplan dargestellt, sondern in einen anschlielend zu er-

arbeitenden Nahverkehrsentwicklungsplan aufgenommen.

1.3 Der rechtliche und organisatorische Rahmen

1.3.1 EU-Verordnung Nr. 1370/2007

Am 3. Dezember 2007 wurde im EU-Amtsblatt die EU-Verordnung mit der
Nr. 1370/2007 veroffentlicht. Sie ersetzte die bisher fir den OPNV
maRgebenden Verordnungen Nr. 1191/692 und Nr. 1893/91 und trat am 3.
Dezember 2009 in Kraft.

Die EU-Verordnung legt fest, wie die Aufgabentrager das im offentlichen
Interesse gebotene OPNV-Angebot sicherstellen konnen. Offentliche Zu-

schisse fiur nicht kostendeckende Verkehre missen auf Grundlage eines

3 Verordnung (EWG) Nr. 1191/69 des Rates vom 26.06.1969 (iber das Vorgehen der Mitgliedstaaten bei mit dem Begriff des
offentlichen Dienstes verbundenen Verpflichtungen auf dem Gebiet des Eisenbahn-, StralRen- und Binnenschiffsverkehrs, ABI. L
156 vom 28.6.1969, zuletzt geéndert durch die Verordnung (EWG) Nr. 1893/91, ABI. L 169 vom 29.6.1991.
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1.3.2

offentlichen Dienstleistungsauftrags gewahrt werden. Dessen Vergabe er-
folgt in der Regel im Wettbewerb. Soll der Verkehr durch ein eigenes offent-
liches Unternehmen erbracht werden, den sogenannten internen Betreiber,

ist auch eine Direktvergabe mdglich.

Personenbefdrderungsgesetz (PBefG)

Das Personenbeférderungsgesetz (PBefG) legt fur Deutschland den Ord-
nungsrahmen fiir den straBengebundenen OPNV fest, also den Linienver-
kehr mit Bussen, StralRen-, Stadt- und U-Bahnen. Es stellt Genehmigungs-
pflichten auf und regelt die Betatigung der Verkehrsunternehmen auf dem
OPNV-Markt. Mit Wirkung zum 01.01.2013 wurde das PBefG novelliert und
an die EU-Verordnung Nr. 1370/2007 angepasst. Nach wie vor wird zwi-
schen eigenwirtschaftlichen Verkehren, also solchen ohne Zuschiisse, und
Verkehren unterschieden, fur die der Aufgabentrager einen offentlichen
Dienstleistungsauftrag vergibt.

Im PBefG wird auch die Bedeutung des Nahverkehrsplans fir das Geneh-
migungsverfahren geregelt. Der Aufgabentrager definiert im Nahverkehrs-
plan den Umfang und die Qualitat des Verkehrsangebots, die Anforderun-
gen an die Umweltqualitat des Angebots sowie die Vorgaben zur verkehrs-
mittellibergreifenden Integration. Die Genehmigungsbehérden haben die
Nahverkehrsplane zu bertcksichtigen und kénnen die Erteilung einer Lini-
engenehmigung versagen, wenn der Verkehr nicht im Einklang mit einem
Nahverkehrsplan steht. Beabsichtigt der Aufgabentrager die Vergabe eines
offentlichen Dienstleistungsauftrags, sind Genehmigungsantrage fir kon-
kurrierende eigenwirtschaftliche Antrage abzulehnen, wenn diese die vom

Aufgabentrager festgelegten Anforderungen nicht erfillen werden.
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1.3.3 OPNV-Gesetz des Landes Baden-Wiirttemberg (OPNVG)

Der gesetzliche Rahmen wird ferner durch das Gesetz uber die Planung,
Organisation und Ausgestaltung des 6ffentlichen Personennahverkehrs Ba-
den-Wiurttemberg (OPNVG*) gepragt. Es bestimmt die Landkreise bzw.
kreisfreien Stadte als Aufgabentrager fur den Nahverkehr aul3erhalb des
Eisenbahnverkehrs (8§ 6 Abs. 2 OPNVG). Hieraus leitet sich auch die Zu-
standigkeit der Landeshauptstadt Stuttgart ab.

Das OPNVG regelt dartiber hinaus die Verpflichtung zur Aufstellung eines
Nahverkehrsplans und enthélt Vorgaben bezuglich seiner Inhalte und des

Aufstellungsverfahrens.

1.34 Der organisatorische Rahmen

Aufgabentrager in der Region Stuttgart

Die Zustandigkeiten fiir den OPNV sind in der Region Stuttgart auf mehrere

Aufgabentrager verteilt:

Fur den Schienenpersonennahverkehr (SPNV) ist das Land Baden-W(rt-

temberg Aufgabentrager. Ausgenommen davon sind der ,regional-bedeut-
same Schienenpersonennahverkehr mit Ziel und Quelle in der Region Stutt-
gart®, fur die der Verband Region Stuttgart (VRS) die Aufgabentrager-
schaft zugewiesen bekommen hat. Beim regional-bedeutsamen Schienen-
verkehr handelt es sich insbesondere um die S-Bahn Stuttgart. Fir Bahn-
strecken auf3erhalb des Netzes der Deutschen Bahn AG, die nicht regional
bedeutsam sind, sowie fir die Gbrigen Verkehrsangebote auf der Basis des
PBefG (U-Bahn-, Stadtbahn-, Stral3enbahn- und Buslinien) sind die Land-
kreise bzw. die Landeshauptstadt Stuttgart Aufgabentrager.

4 Gesetz liber die Planung, Organisation und Gestaltung des 6ffentlichen Personennahverkehrs (OPNVG) vom 8. Juni 1995
GBI. S. 417 1 in der derzeit gultigen Fassung
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Die Landeshauptstadt Stuttgart als Aufgabentrager fir den OPNV

Die Zustandigkeit der Landeshauptstadt Stuttgart als OPNV-Aufgaben-
trager erstreckt sich somit auf alle Stadtbahn- und Busverkehre innerhalb
der Stadtgrenze. In Abstimmung mit den benachbarten Aufgabentragern
stellt die Landeshauptstadt eine ausreichende Bedienung im OPNV (88 (3)
PBefG) auch auf den gebietstiberschreitenden Stadtbahn- und Buslinien
gemal den Vorgaben des Nahverkehrsplans der Landeshauptstadt und zu
der im Nahverkehrsplan definierten Qualitat sicher.

Fur die OPNV-ErschlieRung und -Bedienung der Landeshauptstadt Stutt-
gart sind der S-Bahn-Verkehr und der Regionalzugverkehr ebenfalls essen-
ziell. Soweit fur die Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse in der Landes-
hauptstadt hier Anderungen wiinschenswert sind, sind solche Anliegen die-
sen Aufgabentragern vorzulegen und damit im stadtischen Nahverkehrs-
plans allenfalls nachrichtlich dargestellt. Uber deren Umsetzung entschei-
den die anderen Aufgabentrager ohnehin eigenstandig.

Betreiberstruktur

In der Landeshauptstadt Stuttgart wird der Stadtbahnverkehr ausschliel3-
lich, der Busverkehr nahezu vollstandig durch die Stuttgarter Stral3enbah-
nen AG (SSB) betrieben. Auch vereinzelte Taxiverkehre in Erganzung des
Linienverkehrs werden von dort organisiert. Weiterhin bedient die SSB ei-
nen grof3en Teil der ein- und ausbrechenden Verkehrslinien aus den bzw.
in die benachbarten Landkreise. Der weit Uberwiegende Teil des stadti-
schen Nahverkehrs wird damit durch das stadtische Verkehrsunternehmen
als integrierte Gesamtleistung erbracht. Die Landeshauptstadt Stuttgart hat
die SSB bis 31.12.2018 mit der Bedienung des stadtischen Liniennetzes
betraut.
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1.4
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Auf den ein- und ausbrechenden Buslinien sowie auf einer innerstadtischen
Linie sind auch private Verkehrsunternehmen tatig. Die Laufzeit ihrer Ver-
kehrsvertrage richtet sich nach den in den benachbarten Landkreisen ge-
troffenen Regelungen, die mit der Landeshauptstadt Stuttgart abgestimmt

sind.

Ubergeordnete Planwerke und konzeptionelle Ansatze
Generalverkehrsplan des Landes Baden-Wiurttemberg

Die Ubergeordneten Zielvorstellungen des Landes Baden-Wirttemberg zur
Verkehrsentwicklung sind u. a. in dem am 14. Dezember 2010 vom Minis-

terrat beschlossenen Generalverkehrsplan 2010 (GVP) formuliert.

Nach den Vorstellungen des Landes soll der offentliche Personennahver-
kehr im gesamten Landesgebiet im Rahmen eines integrierten Gesamtver-
kehrssystems als eine vollwertige Alternative zum motorisierten Individual-
verkehr zur Verfiigung stehen. Er soll dazu beitragen, dass die Mobilitat der
Bevolkerung gewahrleistet, die Attraktivitdt des Wirtschaftsstandortes Ba-
den-Wirttemberg gesichert und verbessert sowie den Belangen des Um-
weltschutzes, der Energieeinsparung und der Sicherheit und Leichtigkeit
des Verkehrs Rechnung getragen wird. Jedes Verkehrsmittel im offentli-
chen Personennahverkehr soll im Rahmen seiner besonderen Vorteile ein-

gesetzt werden.

Das Eisenbahnnetz, fur das das Land unmittelbar die Aufgabentragerschaft
wahrnimmt, soll flr eine leistungsfahige und bedarfsgerechte verkehrliche
ErschlieBung erhalten und ausgebaut werden. Fur das Angebot im Schie-
nenpersonennahverkehr (SPNV) werden Taktverkehre angestrebt.
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1.4.2

Regionalverkehrsplan der Region Stuttgart

Die Aufstellung des Regionalverkehrsplans (RVP) obliegt dem Verband Re-
gion Stuttgart. Er stellt dort neben dem Regionalplan und dem Landschafts-
rahmenplan ein weiteres Instrument der regionalen Raumordnung dar. Der
Regionalverkehrsplan baut auf dem Generalverkehrsplan des Landes auf
und enthalt fir die Region Stuttgart auf der Basis umfangreicher Vorunter-
suchungen Aussagen zu organisatorischen, ordnungs- und preispolitischen
Konzepten zur Verkehrsbewaéltigung und deren Wirkungen. Zudem werden
vertiefende Aussagen zu den motorisierten Verkehren auf Straf3e und
Schiene sowie globale Aussagen zu den nicht motorisierten Verkehrsarten
(zu Fuf3, mit dem Fahrrad) gemacht. Erganzend zu Bewertung der Kon-
zepte und Malinahmen werden die Mdglichkeiten der Verkehrsfinanzierung
sowie die Finanzierbarkeit fur die dringenden InfrastrukturmafRnahmen dar-

gestellt.

Der aktuell gultige RVP wurde im Mérz 2001 verabschiedet. Weil im RVP
den immer wieder veranderten Anforderungen an den Verkehr Rechnung
getragen werden muss, wird der RVP derzeit in einem dreistufigen Vorge-
hen aktualisiert. Um aktuelle Informationen dartber zu erhalten, welche
Wege die Bewohner der Region Stuttgart zurticklegen und welche Ver-
kehrsmittel sie daftir nutzen, fand 2009 und 2010 eine regionsweite Haus-
haltsbefragung statt. Sie diente dazu, die Datenbasis fiir den Regionalver-
kehr zu aktualisieren. Darauf aufbauend werden gegenwartig die Ziele der
weiteren Verkehrsentwicklung erarbeitet. In einem letzten Schritt sind kon-
krete Vorschlage zu Infrastrukturverbesserungen bei Schiene und StralRe

zu entwickeln.

GemaR OPNVG bildet der RVP eine Grundlage firr die Nahverkehrsplane
in der Region. Mit der Verabschiedung des fortgeschriebenen RVP ist in

2016 zu rechnen.
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OPNV-Pakt

Der sogenannte OPNV-Pakt 2025 ist eine Vereinbarung aller im Raum
Stuttgart tatigen Aufgabentrager, der die Verteilung von Zustandigkeiten
auch unter Bericksichtigung neu entstandener Aufgaben prazisiert und in
dem sich diese Aufgabentrager auf die Umsetzung verschiedener Projekte
und Standards verpflichten. Fir die Landeshauptstadt Stuttgart sind dabei
insbesondere die Handlungsfelder Verkehrsmanagement und Einnahmen-

aufteilung von Relevanz.
Verkehrsentwicklungskonzept der Landeshauptstadt Stuttgart

Das Verkehrsentwicklungskonzept (VEK), in anderen Stadten auch Ver-
kehrsentwicklungsplan genannt, ist eine Darstellung der Leitlinien der Ver-
kehrsplanung mit konzeptionellen Aussagen fur die Landeshauptstadt Stutt-
gart. Das in 2013 verabschiedete VEK 2030 (Zielhorizont 2030) ist perspek-
tivisch auf einen Zeitraum von 15 bis 20 Jahren ausgelegt. Es beinhaltet die

Priorisierung investiver, betrieblicher und ordnungspolitischer Mal3hahmen.

Der NVP ist zusammen mit dem noch zu ergdnzenden Nahverkehrsent-
wicklungsplan eine Konkretisierung des VEKs. Neben den Zielsetzungen
des VEK sind darin auch die Ansatze des parallel zum VEK vorgelegten
stadtischen Aktionsplans ,,Nachhaltig mobil in Stuttgart” zu berlicksich-
tigen. In letzterem bekennt sich die Landeshauptstadt zu einer intensiveren
regionalen Zusammenarbeit zur Bewaltigung der bestehenden Verkehrs-
probleme sowie der daraus resultierenden Umwelteffekte.
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2.1
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2.1.2

Bestandsaufnahme

Raumstrukturelle Grundlagen

Das Verkehrsaufkommen und raumstrukturelle Gegebenheiten (wie z.B. die
Verteilung von Arbeitsplatzen, Wohn- und Schulstandorten) stehen in einer
engen Wechselbeziehung zueinander. Die verkehrlichen Grundstrukturen
sowie die fur das Verkehrsaufkommen bedeutsamen strukturellen Kenngro-

3en werden nachfolgend zusammengestellt.

Vorgaben von Landes- und Regionalplanung

Die Landeshauptstadt Stuttgart liegt als Oberzentrum gemeinsam mit den
Stadten Ditzingen, Filderstadt, Gerlingen, Korntal-Munchingen und Leinfel-
den-Echterdingen in der Kernzone der Region Stuttgart. Wegen der Eigen-
schaft ,Landeshauptstadt“ werden die Ublichen oberzentralen Aufgaben

durch weitere Funktionen erganzt.

Der Landesentwicklungsplan 2002 definiert die Landeshauptstadt als
Ausgangspunkt mehrer Entwicklungsachsen zu Ober- und Mittelzentren
aul3erhalb der Region Stuttgart, der Regionalplan 2009 der Region Stuttgart

fugt dem noch eine regionale Achse hinzu.

Alle Entwicklungsachsen verlaufen entlang leistungsfahiger
Verkehrsinfrastruktur (Schiene, StralRe) und verknipfen Kristallisations-

punkte der weiteren Siedlungsentwicklung.

Strukturelle Kenngré3en

Die Landeshauptstadt Stuttgart umfasst ein Gebiet von gut 207 km?; die
Einwohnerzahl betragt 594.100 (Stand: 31. Mai 2015). Hieraus errechnet
sich eine Bevolkerungsdichte von 2.870 Einwohnern/km?. Die
Bevolkerungsentwicklung in der Landeshauptstadt Stuttgart war seit Mitte
der Sechziger bis zum Jahr 1999 tendenziell riicklaufig. Ab 1999 war eine
weitgehende Stabilisierung des Einwohnerbestandes zu beobachten. Seit

2010 ist die Entwicklung wieder stetig positiv.
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2.2

Auch die Zahl der Erwerbstétigen hat sich zuletzt wieder positiv entwickelt.
Seit dem Jahr 2000 wurden in den Jahren 2002 und 2009 Maxima mit
anschlieBenden Riuckgangen beobachtet. Mit ca. 510.000 Erwerbstatigen,
darunter rund 379.800 sozialversicherungspflichtig Beschéftigte, wurden in
der Landeshauptstadt Stuttgart im Jahr 2014 (Stand: 30. Juni 2014) diese
bisherigen Spitzenwerte aber deutlich Ubertroffen. Es wird davon

ausgegangen, dass dieser positive Trend derzeit noch anhalt.

Eine wichtige Nachfragegruppe im OPNV sind Schiiler, Auszubildende und
Studierende. Hier zeigt sich eine uneinheitliche Entwicklung. Wahrend der
demographisch  bedingte  Schilerrickgang sich auch in der
Landeshauptstadt in Ansatzen bemerkbar macht, war die Entwicklung der
Studierendenzahlen bislang noch kontinuierlich positiv. Zuletzt waren
knapp 56.400 Schuler an allgemeinbildenden Schulen (Schuljahr 2013/14)
und 57.000 Studierende (2013) gemeldet.

Netz- und Angebotsstruktur im OPNV

Das OPNV-Netz wird durch den ,klassischen® Linienverkehr mit Bussen und
Bahnen gekennzeichnet. Busse und Bahnen werden entsprechend ihrer
spezifischen Leistungsmerkmale eingesetzt und erganzen sich zu einem in-
tegrierten Gesamtangebot. Die Schienenverkehrsmittel bedienen die Rela-
tionen mit den starksten Verkehrsnachfragen. Regionalztige, S-Bahnen und
Stadtbahnen bilden so das Riuckgrat der Verkehrsbedienung. Dem
Busverkehr kommen Uberwiegend die Funktion der lokalen ErschlieRung
sowie Zu- und Abbringerdienste zu bzw. von den Bahnen zu. Teilweise
Uberlagern sich dabei stadtteilbezogene Erschlieliungsaufgaben und stadt-
teilubergreifende 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 fle-
xible Bedienungsformen wie Rufautos oder Anrufsammeltaxis (AST) den

Busverkehr.
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Tab. 2.1

In der Landeshauptstadt Stuttgart verkehren insgesamt 29 Bahnlinien (9
Regionalbahn-, 7 S-Bahn- und 13 Stadtbahnlinien) sowie 78 Buslinien (in-
klusive Nachtbusse und Linientaxen). Momentan gibt es im gesamten
Stadtgebiet 198 Schienenhaltestellen (davon 23 S-/R-Bahn- und 182 Stadt-
bahnhaltestellen) und 510 Bushaltestellen (Stand: Juni 2015).

Das gesamte Fahrplanangebot (Gesamtzahl der Fahrten aller Linien) in der
Landeshauptstadt Stuttgart ist in der Tabelle 2.1 dargestellt. Die zu be-
obachtenden hohen Fahrtenzahlen sind zum einen Ausdruck der Zentralitat
des Oberzentrums Stuttgart und der daraus resultierenden starken Ver-
kehrsstrome im Quell- und Zielverkehr und stellen zum anderen einen Hin-
weis auf die Giite des bestehenden OPNV-Angebots in der Landeshaupt-
stadt dar. Besonders bemerkenswert ist zudem, dass das Angebot an
Samstagen noch Uber 75 %, an Sonntagen immerhin noch knapp 65 % des

Angebots an Normalwerktagen umfasst.

Tabelle 2.1: Gesamtzahl der taglichen Fahrten aller Verkehrslinien

in der Landeshauptstadt Stuttgart (Fahrplan 2015)

Fahrtenzahlen Fahrtenzahlen Fahrtenzahlen Fanrtenzanien Gesamtzahl der

Wochentag im im im im Fahrten

Regionalzugverkehr | S-Bahn-Verkehr | Stadtbahnverkehr Busverkehr!

(und an Feiertagen)

Montag - Freitag 445 685 2.983 5.288 9.401
Samstag 313 565 2610 3.572 7.060
Sonntag 322 445 2.389 2.756 5912

YeinschlieRlich der Nachtbuslinien

221

Netz- und Angebotsstruktur im Bahnverkehr

Das im obigen Sinne hochrangigste Angebot im Nahverkehr stellen somit
die Regionalschnellverkehrsziige dar, die die Landeshauptstadt Stuttgart
mit den Mittelzentren der Region wie auch mit benachbarten Regionen

verbinden. Auf den Regionalschnellverkehrsstrecken verkehren in der

1 ohne Zahnradbahnlinie 10 und Seilbahnlinie 20 sowie die Stadtbahn-Sonderlinie U11 und U19.
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Regel die Produkte InterRegioExpress (IRE) und RegionalExpress (RE) der
Deutschen Bahn AG (DB AG). Mit dem Hauptbahnhof und dem Bahnhof
Bad Cannstatt bestehen im  Stuttgarter  Stadtgebiet zwei
Zugangsmaglichkeiten zum Regionalschnellverkehr, wobei der IRE
ausschlief3lich den Stuttgarter Hauptbahnhof bedient. Im einzelnen gehen
derzeit  vom Stuttgarter Hauptbahnhof  folgende Regional-

schnellverkehrslinien aus:

« R1 Stuttgart - Esslingen - Goppingen - Ulm

« R2 Stuttgart - Waiblingen - Schwabisch Gmind - Aalen

« R3 Stuttgart - Waiblingen - SH-Hessental - Crailsheim

« R4 Stuttgart - Ludwigsburg - Bietigheim-Bissingen - Heilbronn
« R5 Stuttgart - Ludwigsburg - Muhlacker - Pforzheim/Heidelberg
 R7 Stuttgart - Boblingen - Horb - Rottweil - Singen

« R8 Stuttgart - Esslingen - Nurtingen - Reutlingen - Tubingen

Die Zluge 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 Verstarkerzige in
Lastrichtung auf ein Angebot von 2 bis 4 Zigen 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, regionsubergreifenden 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 fir den Quell-
und Zielverkehr der Landeshauptstadt, sondern auch ftr den Binnenverkehr
von erheblicher Bedeutung. Das radial orientierte System besteht aus sechs

Linien, die alle die innerstadtische Tunneltrasse (Stammstrecke) befahren.



Nahverkehrsplan Landeshauptstadt Stuttgart (2. Fortschreibung) 13

2.2.2

Drei dieser Linien enden im Innenstadtbereich (Station Schwabstrafie),
wahrend drei als Durchmesserlinien zwischen zwei aul3erhalb gelegenen
Endpunkten verkehren. Im einzelnen besteht das Netz derzeit aus
folgenden Linien:

e S1 Herrenberg - Boblingen - Stuttgart - Esslingen - Plochingen -
Kirchheim/Teck

e S2 Filderstadt - Flughafen Stuttgart (Airport) - Stuttgart - Waiblin-
gen - Schorndorf

e S3 Flughafen Stuttgart - Stuttgart - Waiblingen - Backnang

e 54 Stuttgart - Ludwigsburg — Marbach - Backnang

e S5 Stuttgart - Ludwigsburg - Bietigheim-Bissingen

* S6/S60 Stuttgart - Leonberg - Renningen - Weil der Stadt/Boblingen

Die kirzestmdgliche Zugfolge auf den einzelnen Linien betragt derzeit 15
Minuten; dieser Takt wird in den Hauptverkehrszeiten auch angeboten. Der
Grundtakt tagsuber und auch in den Abendstunden betragt 30 Minuten. Im
60-Minuten-Takt verkehren die Ziige — mit Ausnahme der S1 — am frilhen

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 eine Regionalbahnlinie erganzt. Dabei handelt es sich
um die zwischen Kornwestheim und Stuttgart-Untertirkheim pendelnde
Linie R11 [Betreiber: DB AG]. Hier werden derzeit lediglich in den
Hauptverkehrszeiten (Frih- und Spéat-HVZ) jeweils 3 Fahrtenpaare
angeboten. Speziell fur den Berufsverkehr entstehen so zeitsparende

Direktverbindungen auf einigen Relationen.

Netz- und Angebotsstruktur im Stadtbahnverkehr

Die Landeshauptstadt Stuttgart verfigt seit 140 Jahren Uber einen
innerstadtischen Schienenverkehr, der sich von den Anfangen als

Pferdebahn zu einem dichten, meterspurigen Stral3enbahnnetz entwickelt
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Anl. 2.1

hatte. Anfang der 70er Jahre begann die Umstellung dieses Netzes auf
normalspurigen Stadtbahnverkehr, wobei insbesondere die durch den
Ausbau der S-Bahn teilweise veranderten Erschlieliungsaufgaben
berlicksichtigt wurden. Der Netzumbau wurde 2011 mit dem
Stadtbahnanschluss von Stuttgart-Stammheim abgeschlossen. Dem
Wegfall verschiedener Innenstadtstrecken im Zuge des Umbaus steht in
jungerer Zeit eine Verlangerung von Strecken ins Umland gegeniber. Die
Betriebsstreckenlange umfasst einschlieBlich der ausbrechenden
Streckenabschnitte derzeit 130 km (Stand 2013).

Das Stadtbahnsystem erfillt in der Landeshauptstadt Stuttgart sowohl die
Funktion der flachenhaften ErschlieBung als auch die der Verbindung der
Stadtbezirke untereinander und mit der Kernstadt. Durch die Verklrzung
der Reisezeiten als Folge des Stadtbahnausbaus und der dadurch
attraktiven  Streckenverlangerungen ins Umland gewinnt das
Stadtbahnsystem aul3erhalb der S-Bahn-Achsen allerdings zunehmend
auch als tGberortliches Verkehrsmittel an Gewicht.

Die im Fahrplanjahr 2015 auf dem SSB-Schienennetz im Regelbetrieb

verkehrenden Linien sind in Anlage 2.1 dargestellt.

Bei Veranstaltungen mit hohem Besucheraufkommen in der Mercedes-
Benz-Arena oder in der Hanns-Martin-Schleyer-Halle sowie bei
GroRveranstaltungen auf dem Cannstatter Wasen verkehren zusatzlich zu
den Regelbetrieb-Linien die Stadtbahnlinien U1l und U19, die den
Veranstaltungsbereich direkt mit der Stuttgarter Innenstadt / dem
Hauptbahnhof bzw. dem Bahnhof Bad Cannstatt verbinden.

Die Fahrplantakte im Stadtbahnverkehr betragen tagstber im Regelfall 10
Minuten. Davor und danach gilt der 15-Minuten-Takt, an Samstagen und

Sonntagen frith morgens ein 30-Minuten-Takt.

Als Sonderfélle im Stadtbahnnetz sind die meterspurige Zahnradbahn

Marienplatz - Degerloch (Linie 10) und die Seilbahn zum Waldfriedhof (Linie
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2.2.3

Anl. 2.2

20) zu betrachten, da diese Schienenverkehrsmittel aus technischen
Grinden an ihre Einsatzstrecken gebunden sind und sich einer
betrieblichen Integration in das tbrige SSB-Netz entziehen. Beide haben
vor allem lokale ErschlielBungsfunktionen, bieten aber an mindestens einem
Endpunkt Anschlisse an das tibrige OV-Netz. Die Zahnradbahn verkehrt
an allen Wochentagen tagsuber alle 15 Minuten, wird jedoch ab 21.00 Uhr
aus Larmschutzgrinden 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.
Innerhalb des Stadtgebiets haben die Buslinien dabei tberwiegend
Aufgaben der FlachenerschlieBung bzw. Feinverteilung zu erftllen, und
zwar sowohl abseits der Schienenstrecken als auch im Korridor von
Schienenachsen mit groRen Haltestellenabstéanden. Die Funktionen als Zu-
und Abbringer zum bzw. vom Schienenverkehr und als tangentiale
Direktverbindung zwischen &uf3eren Stadtbezirken kommen teilweise
hinzu. Die ins Umland hinausgreifenden Buslinien dienen zuvorderst der
Herstellung Uberortlicher Verbindungen; sie haben im Verlauf ihres
Linienwegs dabei aber vielfach auch Ilokale Bedienungsaufgaben

ubernommen.

Die das Gebiet der Landeshauptstadt Stuttgart derzeit berihrenden Busli-
nien sind in Anlage 2.2 dargestellt (Linien mit regelméfRigem Fahrtenange-

bot zumindest an Normalwerktagen).

Bei den Bedienungshéaufigkeiten existiert wegen der unterschiedlichen
Bedienungsaufgaben der einzelnen Linien kein einheitliches Schema. Die
Zahl der angebotenen Fahrten schwankt zwischen sieben (L. 50) und 118

(L. 42) Fahrtenpaaren an Normalwerktagen. Die wichtigsten innerstadti-
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2.2.4

schen Buslinien der SSB sind aber an das Taktschema des
Stadtbahnverkehrs angepasst, d. h. hier gilt ein 15- bzw. 10-Minuten-Takt
tagsuber, ein 15-Minuten-Takt in den Abendstunden, im Spatverkehr ein 30-
Minuten-Takt. Auch fir Wochenend- und Feiertage ist keine einheitliche
Aussage mdglich; auf einzelnen Linien ruht an diesen Tagen der Verkehr

vollstandig.

In Ergdnzung des Fahrtenangebots wahrend der Ublichen Betriebszeiten
des Bahn- und Busverkehrs und korrespondierend zum S-Bahn-
Nachtverkehr bietet die SSB in den Nachten von Freitag auf Samstag und
Samstag auf Sonntag sowie vor Feiertagen einen Nachtbusverkehr an, bei
dem mit 10 Buslinien ausgehend von der Stuttgarter Innenstadt
(Schlossplatz) das gesamte Stadtgebiet sowie in geringem Umfang noch
benachbarte Kommunen bedient werden. Pro Nacht gibt es dabei funf
Abfahrten. Mit drei n&chtlichen Abfahrten wird dieses Netz in reduzierten

Umfang auch in den Nachten von Donnerstag auf Freitag betrieben.

Netz- und Angebotsstruktur bei besonderen Verkehrsangeboten

Besondere Angebotsformen ergédnzen im Stadtgebiet den klassischen Li-
nienverkehr. So besteht taglich tagstber ein Ruftaxi-Angebot auf der Rela-
tion Ruhbank - Degerloch, um die FeinerschlielBung im Bereich Waldau zu
verbessern. Weiterhin werden die Stadtteile Rohracker und Rotenberg der-
zeit mit Ruftaxen an die Nachtbuslinie N7 angebunden, da die Fahrzeugum-
laufe eine direkte Bedienung dieser Siedlungsbereiche nicht erlauben. Die
Ruftaxen sind zum ublichen OPNV-Tarif zu nutzen.

In den Stadtbezirken Feuerbach und Weilimdorf betreibt die Firma Wohr
Tours einen Ortsbusverkehr, der das dortige Regelangebot insbesondere
in den von den OV-Achsen weiter entfernt liegenden Siedlungsbereichen
erganzt. Hier verkehrt an Werktagen ein Kleinbus bedarfsorientiert mit je
nach Wochentag unterschiedlichen Verkehrszeiten und Takten auf derzeit

5 Routen. Das Fahrzeug kann entlang seines Linienwegs jederzeit per



Nahverkehrsplan Landeshauptstadt Stuttgart (2. Fortschreibung) 17

2.2.5

2.3

Handzeichen (,Wink und Fahr") gestoppt werden.Es gilt ein besonderer
Tarif.

Im Stadtbezirk Botnang verkehrt der Botnanger Ortsbus (BOB) auf 4 Routen
durch den Stadtteil. Auf diese Weise werden die Wohngebiete in den
hoheren Lagen Botnangs an die Ortsmitte und an die Stadtbahn
angebunden. Es gibt ebenfalls keine festen Haltestellen; der Zustieg erfolgt
durch Winken. Der Schwerpunkt der Bedienung liegt auf den Vormittagen;

es wird im Stundentakt gefahren.Es gilt ein besonderer Tarif.

Verbundtarif

Der Gemeinschaftstarif des Verkehrs- und Tarifverbunds Stuttgart gilt in al-
len regelmalig verkehrenden offentlichen Nahverkehrsmitteln der Landes-

hauptstadt Stuttgart.

Fur einzelne Verkehrsangebote privater Institutionen oder Unternehmen
auRerhalb 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 Ver-

bundtarif umfassen.

Verkntpfung

Knoten- bzw. Verknupfungspunkte sind wesentliche Elemente eines Ver-
kehrsnetzes. Sie ermdglichen dem Fahrgast Ubergange zwischen den ein-
zelnen Verkehrsmitteln und Linien. Fahrplanabstimmungen und kurze, zu-

verlassige Ubergange sind fir inn von Bedeutung.

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 offentlichen Verkehrsnetzes exis-
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tieren in der Landeshauptstadt Stuttgart gut 100 Verknupfungspunkte, wo-
von etwa 75% von mindestens einem Schienenverkehrsmittel bedient wer-
den. Die bedeutendsten Verkehrsknoten davon sind der Hauptbahnhof, der
Bahnhof Bad Cannstatt einschlief3lich Wilhelmsplatz, der Bahnhof Vaihin-
gen und der Charlottenplatz. Hier steigen an Normalwerktagen 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 Spit-
zenreiter sind hier die Stadtbahnlinien U4 und U1 zu nennen, die auf inrem
Linienweg innerhalb der Stadtgrenze 18 bzw. 16 VerknUpfungspunkte be-

dienen.

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

bei dies insbesondere fiir Schienenverkehrsmittel relevant ist.
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3

3.1

3.2

Verkehrsnachfrage

Datengrundlage

Fur die gemaR 8§ 11 Abs. 3 OPNVG erforderliche Betrachtung der Ver-
kehrsmengen im o6ffentlichen Verkehr und im Individualverkehr konnte auf
das aktuelle Verkehrsmodell des Verbands Region Stuttgart (VRS) zu-
rickgegriffen werden. Dieses hat der VRS im Vorfeld der Fortschreibung
des Regionalverkehrsplans auf den Zeithorizont 2025 erstellen lassen.
Das Modell setzt bezuglich der Verkehrsanalyse auf dem Jahr 2010 auf,

die Prognoseszenarien beziehen sich auf das Jahr 2025.

Verkehrsanalyse 2010

Wesentliche EingangsgrofRen fir das Verkehrsmodell sind neben den Er-
gebnissen einer Haushaltsbefragung, aus der Hinweise zum Verkehrsver-
halten abgeleitet wurden, die auf Verkehrszellen heruntergebrochenen
Strukturdaten. Die Landeshauptstadt Stuttgart ist hier fir den Analysezu-
stand 2010 mit den Eckwerten von 596.000 Einwohnern, 455.100 Arbeits-
platzen und 101.500 Schulpléatzen eingegangen.

Mit den verschiedenen Eingangsdaten und auf der Basis der im Analyse-
zustand vorhandenen Verkehrsnetze errechnet das Verkehrsmodell ein
Verkehrsaufkommen im motorisierten Verkehr von 1,984 Mio. Personen-
fahrten an Normalwerktagen (Mo-Fr), das sich zu knapp 49 % aus dem
Binnenverkehr und zu gut 51 % aus dem Quell- und Zielverkehr, also den
Uber die Stadtgrenze verlaufenden Verkehrsstromen, zusammensetzt. Der
OV-Anteil an dem gesamten motorisierten Verkehrsaufkommen liegt bei
33,1 %, was sich traditionell aus einem hoheren Wert beim Binnenverkehr
(37,0 %) und einem geringerem Wert beim Quell- und Zielverkehr (29,4 %)
ergibt (Tabelle 3.1).
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3.3

Tab. 3.1: Ubersichtswerte Verkehrsanalyse 2010

Verkehrsaufkommen motorisierter OV-Anteile am Verkehrsvolumen

Verkehr
Gesamt- aus dem inner- Gesamt- aus dem inner-
verkehr bzw. ins stadtisch verkehr bzw. ins stadtisch

Umland Umland

Gesamtstadt | 1.983.600 | 1.020.400 963.200 33,1 % 29,4 % 37,0 %

Innere 928.500 395.700 532.800 46,6 % 44,0 % 48,5 %
Stadtbezirke
AuRere 1.416.200 624.700 791.500 28,4 % 20,2 % 35,0%
Stadtbezirke

Knapp 40 % des Verkehrsaufkommens aus dem Umland konzentriert sich
auf die inneren Stadtbezirke, die damit ihre hohe Zentralitatsfunktion auch
gegentber dem Umland dokumentieren. Da das offentliche Verkehrsnetz
zu dieser Nachfragestruktur korrespondiert, wird hier auch ein sehr hoher
OV-Anteil erreicht, der sich von dem der innerstadtischen Verkehre nur um
wenige Prozentpunkte unterscheidet. Ganz anders jedoch die Situation
bei den aul3eren Stadtbezirken: die gute Erreichbarkeit der Standorte mit
dem Individualverkehr sowie die eher dispersen Verkehrsbeziehungen, die
einer Bundelung auf Linien haufig entgegenstehen, mindert die Akzeptanz
des offentlichen Verkehrsangebots bei den ein- und ausbrechenden Ver-
kehrsstromen deutlich. Erfreulicherweise erreicht der OPNV bei den Ver-
kehrsstromen innerhalb der Stadtgrenzen auch in den AulR3enbezirken ei-

nen respektablen Marktanteil.

Verkehrsprognose 2025

Fur den Prognosefall ist im Verkehrsmodell fir die Landeshauptstadt eine
anndhernde Konstanz der Strukturdaten hinterlegt. Die Einwohner- und
Arbeitsplatzzahlen steigen geringfuigig auf 597.900 (+ 0,3 %) bzw. 456.200
(+ 0,2 %), die Schulplatze gehen moderat auf 99.600 Platze (- 1,9 %) zu-
rick. Das daraus resultierende Verkehrsaufkommen wurde der Basis-
prognose entnommen, die im Wesentlichen heutige Trends fortschreibt
und lediglich weitgehend gesicherte Veranderungen in den Verkehrsnet-

zen bertcksichtigt.
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Nach dieser Prognoserechnung steigt das Verkehrsaufkommen im motori-
sierten Verkehr fur die Gesamtstadt um 1,7 % auf 2,018 Mio. Personen-
fahrten je Normalwerktag, wobei sich der Zuwachs ausschlie3lich aus ei-
nem Wachstum des Quell- und Zielverkehrs ableitet, der dann gut 52 %
zum Gesamtverkehr beitragt. Der OV-Anteil steigt an, was beim Quell- und
Zielverkehr vorrangig auf die unterstellte Fertigstellung des Projekts
LStuttgart 21* und beim Binnenverkehr auf den weiteren Stadtbahnausbau
zurtckzufiihren sein durfte (Tabelle 3.2).

Tab. 3.2: Ubersichtswerte Verkehrsprognose 2025

Verkehrsaufkommen motorisierter OV-Anteile am

Verkehr
Gesamt- aus dem inner- Gesamt- aus dem inner-
verkehr bzw. ins stadtisch verkehr bzw. ins stadtisch

Umland Umland

Gesamtstadt | 2.017.500 | 1.055.800 961.700 355% 32,3% 39,0 %

Innere 963.700 407.100 556.600 49,0 % 48,3 % 49,6 %
Stadtbezirke
AuRere 1.428.900 648.700 780.200 30,3 % 22,3 % 36,9 %
Stadtbezirke

Die teilweise ebenfalls als realisiert angenommene Aufsiedlung im Bereich
der friheren Bahnanlagen beschert dem Innenstadtbereich einen deutli-
chen Zuwachs beim Verkehrsaufkommen, der allerdings durch einen
Uberproportionalen Anstieg des OV-Anteils flankiert wird. In den &uReren
Stadtbezirken bleibt das Verkehrsaufkommen stabil bei einem leicht er-
hohten OV-Anteil, so dass tendenziell eine Entlastung im StraRenverkehr

Zu erwarten ist.

Die Ergebnisse machen deutlich, dass es mit den gegenwartig gesicher-
ten Ausbaumalinahmen im o6ffentlichen Verkehrsnetz gelingen kann, trotz
eines weiteren Wachstums bei den Einwohnern und Arbeitsplatzen das
Verkehrsaufkommen im motorisierten Individualverkehr zumindest in Be-

zug auf den Binnen-, Quell- und Zielverkehr abzusenken.



22

Nahverkehrsplan Landeshauptstadt Stuttgart (2. Fortschreibung)

4.1

4.2

Ziele und Rahmenvorgaben

Einfihrung

Das stadtische Nahverkehrsnetz in der Landeshauptstadt Stuttgart ist in
den kommenden Jahren zweifellos weiter auszubauen, um bei der Bewalti-
gung der Herausforderungen beziglich der kinftigen Verkehrsabwicklung
einen signifikanten Beitrag leisten zu kdnnen. Angesichts der derzeit noch
laufenden Ausbauprojekte ist allerdings absehbar, dass weitere Projekte -
eine verlassliche Bezuschussung durch Bund und Land auch Uber das
Ende dieses Jahrzehnts hinaus vorausgesetzt - allenfalls zum Ende dieser
Dekade angegangen werden konnen. Der Nahverkehrsplan mit seinem ver-
gleichsweise kurzen Planungshorizont wird deshalb schwerpunktméafiig auf
die Absicherung des Status quo bei der Bedienungsqualitat ausgelegt. An-
satze zum weiteren Angebotsausbau werden in einem spéter vorzulegen-

den Nahverkehrsentwicklungsplan enthalten sein.

Hinsichtlich der Absicherung des Status quo nimmt der Nahverkehrsplan im
Wesentlichen die Vorgaben des 2009 verabschiedeten Nahverkehrsplans
auf, die sich nach Auffassung der Landeshauptstadt Stuttgart bewahrt ha-
ben und die geeignet sind, den Fortbestand des hochwertigen OPNV-
Angebots zu gewahrleisten.

Leistungserstellung

Das Netz von Stadtbahn und Bus in der Landeshauptstadt Stuttgart unter-
liegt standig sich wandelnden Anforderungen. Aufgrund von grofR3flachigen
Siedlungsentwicklungen, Veranderungen bei Kultureinrichtungen und Ein-
zelhandelsstandorten sowie von organisatorischen Mal3Bhahmen im Stra-
Benverkehr (insbes. Parkraummanagement) sind Zuwachse im Fahrgast-
aufkommen und veranderte Verkehrsstrome zu erwarten. Auch verscharfte

Anstrengungen zur Luftreinhaltung werden sich auf den OPNV auswirken.
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4.3

4.3.1

Anl. 4.1
und 4.2

Der laufende Umbau des Stuttgarter Hauptbahnhofs bedingt zudem wéh-
rend der Bauzeit, aber auch nach der Fertigstellung Anpassungen im Ver-

kehrsangebot der stadtischen Linien.

Dieses Verkehrsangebot besteht aus einer optimierten Aufgabenteilung
zwischen Stadtbahn und Bus, so dass bei Angebotsanpassungen beide
Systeme gleichzeitig betrachtet werden muissen. Die Verschiebung der
Fahrlage einer Stadtbahnlinie im Stadtzentrum kann die Veranderung zahl-
reicher Busanschlisse in den Vororten nach sich ziehen. Bei baustellen-
oder unfallbedingten Streckensperrungen im Stadtbahnnetz ist ein Schie-
nenersatzverkehr mit Bussen parallel zu organisieren. Daher sind die Stadt-
bahn- und Busverkehre im Stadtgebiet als Gesamtleistung zu betrachten.
Dadurch kénnen konkurrenzierende Angebote von Bus und Stadtbahn ver-
mieden und Leistungsumschichtungen zwischen Bus und Stadtbahn bei

Stadtbahnausbaumaflnahmen vereinfacht werden.

Bedienungsqualitat

Die baulich genutzten Flachen in der Landeshauptstadt Stuttgart sind in an-
gemessener Weise durch offentliche Verkehrsmittel zu bedienen. Um dies
sicherzustellen, werden verschiedene Parameter vorgegeben, die bei der

Konzeption des Verkehrsangebots einzuhalten sind.

Erschlielfungsstandards (Haltestelleneinzugsbereiche)

Das OPNV-Angebot hat die ErschlieBung nach den nachfolgenden
Vorgaben sicherzustellen. Jeder Einwohner der Landeshauptstadt erhalt
Zugang zu einer OPNV-Haltestelle, die nicht weiter entfernt ist als die unten

definierten maximalen Haltestellen Einzugsbereiche.

Fur die Festlegung der maximalen Haltestelleneinzugsbereiche wird auf
Empfehlungen des Verbandes Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV)
zuruckgegriffen. Der VDV unterscheidet hier die Gebietstypen Kernzone,
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Gebiet mit hoher Nutzungsdichte und Gebiet mit geringer Nutzungsdichte.
Die Einzugsbereiche (Luftlinie) bewegen sich dabei zwischen 400 und
1.000 m bei Stadtbahn- und S-Bahnen sowie Regionalziigen und zwischen
300 und 600 m bei Strallenbahnen und Bussen. Aufgrund der Uberwiegend
radialen Strukturen der Verkehrsnetze ist es allerdings fast die Regel, dass
Schwachen bei der raumlichen  ErschlieBung bevorzugt in
Stadtrandbereichen, die wohl am ehesten dem Gebietstypus Gebiet mit
geringer Nutzungsdichte zuzurechnen sein durften, auftreten. In dichter
genutzten Bereichen werden durch die Uberlagerung verschiedener Linien
bzw.  Verkehrsmittel, darunter durchweg auch immer ein
Schienenverkehrsmittel, die  moglichen  Maximalwerte fur die
Haltestellenzugangswege in der Regel nicht ausgeschopft. Es wird daher
fur ausreichend erachtet, fur das Kriterium raumliche Erschlie3ung fir jedes
Verkehrsmittel einheitliche Einzugsbereiche im gesamten Stadtgebiet,
deren Abmessungen sich an den Richtwerten fir Gebiete mit geringer
Nutzungsdichte orientieren, vorzugeben. In guter Ubereinstimmung mit den
VDV-Empfehlungen, die dabei durchaus fahrgastfreundlich interpretiert
werden, werden fir den Nahverkehrsplan somit die folgenden maximalen

Einzugsbereiche definiert.

Tabelle 4.1: Richtwerte fur die Einzugsbereiche von Haltestellen

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 Obergrenzen, fur deren Einhaltung im
Verbundraum sich die Verkehrsunternehmen und die Verbundgesellschaft

im Rahmen der Bauleitplanung seit Jahren einsetzen.

Eine ausreichende raumliche Erschlielung des Stadtgebiets ist dann

gegeben, wenn die darin baulich genutzten Flachen durch die
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4.3.2

Anl. 4.3

Haltestelleneinzugsbereiche vollstandig abgedeckt werden. Soweit hierbei
dennoch nicht erschlossene Flachen verbleiben, sollen diese nicht mehr als
200 Einwohner, Beschaftigte oder Auszubildende umfassen. Eine sehr
unwirtschaftliche OPNV-Bedienung kleiner, haufig peripher gelegener

Einzelstandorte oder Randflachen wird damit nicht gefordert.

Beftrderungszeiten

Die Beforderungszeiten sind ein wesentliches Merkmal des OPNV-
Angebots und eine wichtige Bestimmungsgréf3e fur die Verkehrsmittelwahl.
Mit der Analyse der Beforderungszeiten lasst sich darstellen, welche Ver-
kehrsrelationen innerhalb bestimmter Zeitbereiche erreichbar sind. Als
Empfehlung werden Zeitwerte definiert, die als Grenzwerte angestrebt wer-
den sollen. Bei der Interpretation dieses Bewertungskriteriums ist die vor-
liegende Raumstruktur zu beachten und in Verbindung mit den vorhande-
nen Distanzen hinsichtlich der erzielbaren Geschwindigkeiten zu analysie-

ren.

Fur Verbindungen innerhalb der Landeshauptstadt Stuttgart kdnnen
sinngemall die Empfehlungen des VDV fur die Anbindung von
Gemeindeteilen an das Gemeindezentrum ubertragen werden. Der VDV
schlagt hier eine Obergrenze von 40 Minuten fir die Reisezeit vor.
Definitionsgemal’ umfasst die Reisezeit allerdings den gesamten Zeitbedarf
vom Verlassen der Startadresse bis zur Ankunft an der Zieladresse. Um
hier Vergleiche mit den tber die elektronische Fahrplanauskunft ermittelten
Beférderungszeiten anstellen zu kénnen, muss die Empfehlung fur die
maximale Reisezeit noch um den Zeitaufwand fiur 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-minutigen
Wartezeit an der Starthaltestelle wére hier ein Abschlag von 15 Minuten zu

veranschlagen.
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4.3.3

Ein Grenzwert von 25 Minuten fur die Befdrderungszeit 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 gréf3eren Stadtbezirke als zentrale
Bereiche definiert werden. In Anbetracht der Grundannahmen des VDV
(maximale Wegstrecke 8 km, durchschnittliche Beforde-
rungsgeschwindigkeit 25 km/h) uUberrascht dieses Ergebnis allerdings
kaum. Immerhin betragt 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 Beftrderungsge-
schwindigkeiten von 25 km/h im Busverkehr nur schwer zu realisieren. Da
fur die Fahrt von den auf3eren Stadtbezirken in die Stuttgarter City im
Regelfall aber zumindest abschnittsweise Schienenverkehrsmittel benutzt
werden, wird dieser Richtwert hier beibehalten. Unter der Annahme
maximaler Beforderungsweiten von etwa 12 km (Umwegfaktor 1,2) bei der
durchschnittlichen Geschwindigkeit von 25 km/h wird daher ein auf die
Stuttgarter  Situation angepasster Grenzwert von 30 Minuten
Beforderungszeit fur Fahrten in zentrale Bereiche definiert, wobei in dieser
gedehnten Zeitspanne dann auch die Stuttgarter City aus allen Teilen des

Stadtgebiets erreichbar sein soll.

Tabelle 4.2:

Grenzwert der Beforderungszeit fur Fahrten in die Stuttgarter City
30 Minuten

Bedienungshéaufigkeiten

Das Verkehrsnetz in der Landeshauptstadt Stuttgart besteht aus einem hie-
rarchisch aufgebauten, abgestimmten System einzelner Verkehrslinien, die
im Zusammenwirken die ErschlieBung und die Erreichbarkeit der Sied-
lungsflachen sicherstellen. Die Bedienungshaufigkeit der einzelnen Linien

leitet sich dabei aus der Funktion und dem Umfang der Verkehrsnachfrage
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ab. Im Sinne der Verlasslichkeit und Kalkulierbarkeit des OPNV-Angebots
fur Einwohner und Beschéftigte sollen allerdings entsprechend der Funktion
bestimmte Mindestbedienungen nicht unterschritten werden. Fir die Ver-
kehrslinien in stadtischer Aufgabentragerschaft und bezogen auf das Stadt-

gebiet werden hier funktional differenzierte Kategorien vorgesehen.

Tabelle 4.3: Kategorisierung der Mindestbedienungshéaufigkeiten

Kategorie | Montag-Freitag Samstag Sonn- und Feiertag
HvVZ NVZ FVZ/SVz NVZ FVZ/SVZz NVZ FVZ/SVz

Stadtbahn (S) / Zahnradbahn (Z)

S 10 10 15 10 30/15** | 15 30/15**

Z 15 15 30 15 30 15 30

Bus

1 10 10 30* 10 | 30* 15* 30*

2 10 20 30* 20 | 30* 30* 30*

3 20 30 30* 30* | 30* 30* 30*

4 30 60 60* 60* 60* 60* 60*

*) Ein Angebot in diesem Zeitbereich ist nur erforderlich, wenn nicht weit tiberwiegend ge-
werblich genutzte Gebiete bedient werden.
**) 30-Minuten-Takt in den ersten 2 bis 3 Stunden nach Betriebsbeginn

Fir die Betriebszeiten und Lage der Verkehrszeiten gelten folgende Rah-
menwerte:

Tabelle 4.4: Betriebs- und Verkehrszeiten

angestrebte tageszeitliche Verteilung des Fahrtenangebots
an fur die rdumliche ErschlieBung wichtigen Haltestellen
Verkehrs- spateste erst- friiheste Lage Verkehrszeiten
tag malige Bedienung letztmalige HVZ NVZ FVz/svz
Stadtbahn Bus Bedienung

. ] . 06:30 - 08:00 | 08:00 -15:30 |auRerhalb HVZ

Mo-Fr | 0530 05:30 2330 1 15:30-18:30 | 18:30-19:30 | und NVZ
Sa 06:00 07:00 23:30 10:00 - 18:00 |2uBerhalb HVZ

und NVZ
. . ) . ) aul3erhalb HVZ

So 06:30 07:00 23:30 11:00 - 17:00 und NVZ
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In begrindeten Ausnahmen kann die Lage der jeweiligen Verkehrszeit al-
lerdings auch in einem gewissen Rahmen verandert werden, sofern damit

den lokalen Gegebenheiten besser Rechnung getragen werden kann.

Erlauterungen

Das offentliche Verkehrsnetz stellt ein hierarchisch aufgebautes System
dar, bei dem Angebote mit hoher Beforderungsleistung gegentber solchen
mit geringer Beforderungsleistung vorrangig zu betrachten sind und wo im
Sinne einer angemessenen Auslastung hochwertiger Angebote ihre Kon-
kurrenzierung durch nachrangige Systeme moglichst vermieden werden
soll. Ahnliches gilt fir die Bedienungsaufgaben, wo der ErschlieRungsfunk-
tion der Vorrang gegenuber der Verbindungsfunktion einzurdumen ist. In
diesem Sinne ist die nachfolgende Kategorisierung auch als Planungspro-
zess zu sehen, bei dem das Verkehrsnetz beginnend beim weitgehend un-
veréanderlichen, hoch leistungsfahigen Stadtbahnnetz durch nachgeordnete
Angebote immer weiter erganzt und verdichtet wird, bis eine flachende-
ckende ErschlieRung erreicht wird. Bei der Gestaltung des OPNV-Angebots
sind die Bedienungshaufigkeiten auf den Entwicklungsachsen gemaf An-
lage 4.4 sicherzustellen.

Kategorie Stadtbahn

Das Stadtbahnnetz stellt in Ergdnzung des S-Bahn-Netzes das Grundge-
riist der OPNV-ErschlieBung in der Landeshauptstadt dar und tibernimmt
teilweise auch die Bedienung der Verkehre in benachbarte Kommunen.
Stadtbahnlinien verkehren auf Relationen hoher Verkehrsnachfrage, was

eine hohe Bedienungshaufigkeit an allen Wochentagen rechtfertigt.

Die Taktvorgabe gilt zunachst fir jede Stadtbahnlinie im Stadtgebiet. Flr
einzelne Linien sind allerdings abweichende Takte mdglich, wenn sie auf

nahezu der gesamten Linienlange parallel zu anderen Linien, die die Takt-
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vorgaben erfillen, verkehren und in den Bereichen, wo sie origindre Er-
schlieRungsaufgaben ibernehmen, die Mindestbedienung durch die Uber-

lagerung mit anderen Verkehrslinien gewahrleistet wird.

Aus technischen Griinden betragt die kirzeste Fahrtfolgezeit bei der Zahn-
radbahn 15 Minuten. Im Spéatverkehr ist aufgrund der Nachfrage ein 30-Mi-

nuten-Takt ausreichend.

Kategorie Bus 1 (BasiserschlieRung Innenstadt)

Busrouten in dieser Kategorie stellen die Basiserschlieldung der inneren
Stadtbezirke sicher, ein Gebiet, das sich durch hohe Nutzungsdichten und
einen hohen Modal Split auszeichnet. Infolge des dort ebenfalls dichten An-
gebots im Schienenverkehr bestehen zudem vielfache Verknipfungen zwi-
schen Bus und Schiene, die nur bei dichten Takten fur die Kunden universell

nutzbar werden.

Kategorie Bus 2 (BasiserschlieBung auf3ere Stadtbezirke)

Durch das Netz von S-Bahn und Stadtbahn werden auch die dul3eren Stadt-
bezirke vielfach angebunden. Zwischen oder neben den Achsen des Schie-
nenverkehrs verbleiben jedoch auch gro3e zusammenhéngend bebaute
Siedlungsflachen, die mit leistungsfahigen Busverkehren an das Schienen-
netz angebunden werden mussen. Zumindest in den Hauptverkehrszeiten
werden in diesen Korridoren deshalb mindestens die gleichen Takte gefah-
ren wie im Schienenverkehr. Zu den anderen Verkehrszeiten speist sich die
Nachfrage starker aus den lokalen Verkehrsbedirfnissen, so dass die Be-

dienungshéaufigkeiten reduziert werden kénnen.

Kategorie Bus 3 (BasiserschlieRung Randlagen und Einzelstandorte)

Das aus dem Schienenverkehr und den Busverkehrsachsen der Kategorien
1 und 2 gebildete Verkehrsnetz deckt die Siedlungsflache der Landeshaupt-
stadt bereits sehr weitgehend ab. Bei den noch verbleibenden, nicht er-
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schlossenen Siedlungsflachen handelt es sich vorzugsweise um Randge-
biete von Stadtbezirken, Restflachen zwischen den Einzugsbereichen des
Basisnetzes oder singulare Standorte. In diesen Féllen bleibt die Verkehrs-
nachfrage haufig berschaubar. Da fir die Bewaltigung der eng begrenzten
ErschlieBungsaufgaben gleichwohl ein hoher betrieblicher Aufwand ent-
steht, erfordert die wirtschaftliche Betrachtung eine Lockerung der Vorga-
ben zur Mindestbedienung. Dies wird insbesondere in vergrol3erten Takt-
abstanden in den Hauptverkehrszeiten sichtbar.

Diese Kategorie wird auch dort angewandt, wo erganzend zur Basiser-
schlieBung eine sekundare Anbindung an ein lokales Zentrum oder einen

Verknupfungspunkt mit dem Schienenverkehr notwendig erscheint.

Kategorie Bus 4 (Ergdnzungsverbindungen)

Das ErschlieBungsnetz ist grundsatzlich so konzipiert, dass es die starksten
Verkehrsstrome gut abdeckt. Daraus ergibt sich nahezu zwangslaufig ein
eher radial ausgerichtetes Verkehrsangebot. Erganzungsverbindungen de-
cken zusatzlich Relationen ab, die eine substanzielle Nachfrage erwarten
lassen, mit dem ErschlielSungsnetz aber nur umwegig tberwunden werden
konnten. Zuséatzlich kommen Erganzungsverbindungen fur den Abbau von
ErschlieBungsdefiziten bei kleinen Siedlungsgebieten mit sehr geringer
Nutzungsdichte und entsprechend geringem Fahrgastaufkommen zum Ein-

satz.

Alle Kategorien

» Die Mindestbedienungshaufigkeiten kénnen beliebig Uberschritten wer-
den. Aus Kapazitatsgriinden ist dies auf einigen Achsen auch erforder-
lich.

» Erschlief3t eine Achse priméar ein Gewerbegebiet, kann auf ein Ver-
kehrsangebot in der Spatverkehrszeit sowie am Wochenende verzich-

tet werden.
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Anl. 4.4

4.4

4.4.1

e Geforderte Mindestbedienungshaufigkeiten kénnen auch durch abge-

stimmte Uberlagerung von zwei oder mehr Linien gewahrleistet werden.

* Geforderte Mindestbedienungshéaufigkeiten kénnen auch durch ein
kombiniertes Angebot von Bus und Bahn gewéhrleistet werden, wenn

beide Verkehrsmittel dieselbe Hauptrelation bedienen.

In Anlage 4.4 sind fir die aul3eren Stadtbezirke die auf den jeweiligen
Relationen geltenden Bedienungskategorien festgelegt. Die derzeit noch im
Bau befindlichen Erweiterungen des Stadtbahnnetzes wurden hier bereits
bertcksichtigt.

Beforderungsqualitat

Der o6ffentliche Nahverkehr in der Landeshauptstadt Stuttgart zeichnet sich
nicht nur durch ein dichtes Angebot, sondern mit modernen Fahrzeugen,
umfangreicher Fahrgastinformation und gut ausgebildetem Fahrpersonal
auch durch eine hohe Beférderungsqualitat aus. Die vorbildlich umgesetzte
Verbundintegration erleichtert zudem Pendlern und Besuchern aus dem
Umland den Umstieg auf die stadtischen Verkehrsmittel. Um die hohe Ak-
zeptanz des OPNV zu erhalten, ist das erreichte Qualitatsniveau fortzufiih-
ren. Hieraus ergeben sich entsprechende Vorgaben an die Verkehrsunter-

nehmen.

Fahrzeuge

* Im Linienbusverkehr sind ausschliel3lich Niederflur- oder Low-Entry-
Fahrzeuge einzusetzen. Zur bedarfsweisen Erleichterung des Ein- und
Ausstiegs muss in den Bussen zusatzliche eine manuelle Klapprampe
oder eine mindestens gleichwertige Ersatzlésung vorhanden sein.

Im Schienenverkehr ist die H6he des Fahrzeuginnenbodens auf die
Systemhohe der Bahnsteige abzustimmen.

» Die im Linienbusverkehr eingesetzten Fahrzeuge mussen die Anforde-
rungen der Richtlinien EU 2001/85 und UN/ECE R107 erfullen.
Stadtbahnwagen missen mindestens 2 Mehrzweckbereiche fur die Mit-
nahme von Rollstihlen, Kinderwagen oder Fahrradern aufweisen.
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4.4.2

Alle Busse und Stadtbahnfahrzeuge sind mit einer Klimaanlage fir den
Fahrgastraum auszustatten.

Alle Busse und Stadtbahnfahrzeuge verfligen tber Einrichtungen zur
LSA-Beeinflussung

Alle Busse und Stadtbahnfahrzeuge sollen mit einer Anlage zur Video-
Uberwachung ausgerustet sein. In Stadtbahnfahrzeugen soll fiir Not-
falle eine direkte Sprechverbindung zum Fahrer ermdglicht werden.

Fur den Antrieb der Linienbusse sind neben den aktuellen gesetzlichen
Vorgaben auch die Anforderungen des gultigen Luftreinhalteplans und
der Umweltzonenregelung einzuhalten. Sollten sich wahrend der Gultig-
keit des Nahverkehrsplans diese Vorgaben verscharfen, sind in Abstim-
mung mit dem Aufgabentrager Lésungsvorschlage zu erarbeiten.
Stadtbahnfahrzeuge werden elektrisch angetrieben.

Alle Busse und Stadtbahnfahrzeuge entsprechen antriebstechnisch den
topographischen Anforderungen  vor allem in Bezug auf Steigungs-
und Gefallestrecken.

Reservebusse fur Ersatzverkehre (Stadtbahn und Bus) entsprechen
der Ausstattung der im Regelverkehr eingesetzten Busse.

Alle Busse und Stadtbahnfahrzeuge missen von der Leitstelle Uber ein
rechnergestutztes Betriebsleitsystem (RBL/ITCS) mit ihrer Linien-
kennung erfasst werden kdnnen. Die Standortdaten sind auch der Inte-
grierten Verkehrsleitzentrale Stuttgart und der Verbundgesellschaft zur
Verfligung zu stellen. Eine Kommunikation zwischen Leitstelle und Fah-
rer muss jederzeit gewahrleistet sein.

Die Verkehrsunternehmen gewahrleisten die Sauberkeit der Fahr-
zeuge innen wie aul3en.

Beschadigungen werden schnellstmdglich repariert; sicherheitsrele-
vante Schaden sind jedoch unverziglich nach der Entdeckung zu be-
seitigen. Farbschmierereien sollen schnellstmdglich entfernt werden.

Haltestellen

Neu- und umzubauende Bushaltestellen sind barrierefrei und mit den
jeweils aktuell fur Stuttgart abgestimmten anfahrbaren Profilbordsteinen
auszufuhren. Nicht funktionsfahige Fahrtreppen und Aufziige bei Stadt-
bahn-Stationen missen maoglichst kurzfristig wieder instand gesetzt
werden.
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* An den Bus- und Stadtbahnhaltestellen im Stadtgebiet ist das mit dem
Betrieb der Linien betraute Verkehrsunternehmen fur die Informations-
vitrinen und die Ausstattung der Haltestellen  mit Informationsmedien
zustandig. Machen Linienanderungen eine Anpassung der Informati-
onsausstattung notwendig, wird diese vom verursachenden Verkehrs-
unternehmen angestol3en. Ggf. erfolgt zwischen diesem und dem be-
treuenden Unternehmen eine Absprache hinsichtlich der durchzufih-
renden Arbeiten und der Kostentragung.

» Die Reinigung von Haltestellen erfolgt regelmé&fig im Rahmen der je-
weiligen Zustandigkeit.

* Beschadigungen oder Farbschmierereien sollen zeithah behoben
bzw. beseitigt werden. Gleiches gilt fir den Ersatz zerstorter oder ge-
stohlener Informationseinrichtungen. Entwendete Fahrplanaushange
sind schnellstmoglich zu ersetzen.

4.4.3 Kundenservice

* An geeigneten Standorten im Stadtgebiet sind Kundencenter bzw. per-
sonenbediente Verkaufsstellen einzurichten. Die Verkehrsunternehmen
sind fur ihre Kunden zudem montags bis freitags wahrend der tblichen
Bilrozeiten telefonisch erreichbar. Fundsachen sollen montags bis frei-
tags an einer zentralen Fundstelle abgeholt werden kdnnen.

» Die Unternehmen verdoffentlichen eine E-Mail- und Postadresse, tber
die Fahrgaste sich schriftlich an das Unternehmen wenden kdnnen. Auf
Kundenschreiben (Anfragen oder Beschwerden) soll in angemessener
Zeit nach Posteingang mit der abschlieRenden Beantwortung oder per
Zwischenbescheid reagiert werden.

» Mitarbeiter mit Kundenkontakt  zeichnen sich durch
— hofliches, freundliches und respektvolles Auftreten,
— kundenorientiertes Verhalten,
— gute Deutschkenntnisse,
— gute Tarifkenntnisse,
— Ortskenntnisse,
— lokale Netzkenntnisse und
- die Kenntnis betrieblicher Besonderheiten (u. a. Veranstaltungsver-
kehre, Stérungsmanagement, Notfallplane)
aus. Die OPNV-spezifischen Kenntnisse werden durch Schulungen re-
gelmanig aufgefrischt.
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4.4.4 Verbundintegration

e FuUr alle Fahrgastfahrten mit Start und Ziel innerhalb des Verbundraums
wenden die Verkehrsunternehmen den Gemeinschaftstarif des VVS
an. Mit der Tarifanwendung werden auch die Beférderungsbedingungen
des VVS anerkannt und eingehalten. Ausnahmen von diesen Regelun-
gen koénnen fur Ruf- und Linientaxen, Blrgerbusse o. &. in Absprache
mit der Landeshauptstadt und der Verbundgesellschaft zugelassen wer-
den. Von der Anwendung des Gemeinschaftstarifs konnen — genehmigt
durch die Stadt — auch Sonderformen des Linienverkehrs geman § 43
PBefG ausgenommen werden.

» Fur den Fahrscheinvertrieb sowie die Meldung von Fahrgeldeinnahmen
an die Verbundgesellschaft sind die jeweils in den VVS-Gremien be-
schlossenen Regelungen im VVS einzuhalten. Der Fahrscheinverkauf
erfolgt im Linienbusverkehr in den Fahrzeugen, im Stadtbahnverkehr
durch Fahrausweisautomaten an den Haltestellen. Entwerter sind in
den Bussen und Stadtbahnfahrzeugen zu installieren.

Die Verkehrsunternehmen gewahrleisten die jederzeitige Einhaltung
des Ticketvertriebs nach den hier genannten Standards in den eigenen
Fahrzeugen und den Fahrzeugen eingesetzter Subunternehmer. Aus-
nahmen von diesen Regelungen kénnen fir Ruf- und Linientaxis sowie
fur reine Schulerfahrten in Absprache mit der Landeshauptstadt und der
Verbundgesellschaft zugelassen werden.

* Im VVS erfolgt derzeit die Umstellung des papierbasierten Ticketver-
triebs auf ein elektronisches Fahrgeldmanagement unter Einsatz von
Chipkarten fur die Kernapplikation des Verbands Deutscher Verkehrs-
unternehmen (VDV) und mobilen Lésungen / HandyTicket / Online-Ti-
cket. Die Verkehrsunternehmen begleiten diese Umstellung konstruktiv.
Das mit dem Betrieb der stadtischen Linien betraute Verkehrsunterneh-
men betreibt die entsprechenden Hintergrundsysteme und stellt an
Kundenkontaktpunkten (physisch und online) die Kundenschnittstellen
bereit. Die Verbundgesellschaft ist fur die fristgerechte Bereitstellung
von Relationsdaten und elektronischen Strukturdaten fir das elektroni-
sche Fahrgeldmanagement zustandig.

* Die Einnahmesicherung ist Aufgabe der Verkehrsunternehmen. Der
optimale Kontrollgrad wird von den Verkehrsunternehmen in regelmal3i-
gen Abstanden als Zielvorgabe flr die Prifintensitat definiert. Die Ti-
ckets werden bei der derzeit im Einsatz befindlichen Kontroll- und Pruf-
infrastruktur im Bus beim Zustieg durch sowie stichprobenartig in allen
Fahrzeugen durch Prufpersonal kontrolliert.

» Fdur die Fahrgastinformation werden die Vorgaben der in den VVS-
Gremien beschlossenen Normen Fahrgastinformation des VVS umge-
setzt. Dies gilt fur die Information an und in Fahrzeugen ebenso wie fur
die Informationsausstattung an Haltestellen. Fir die Fahrgastinforma-
tion auf unternehmenseigenen Websites wird zur Gewahrleistung der
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4.5

verbundinternen Konsistenz empfohlen, bei unternehmensubergreifen-
den Informationsbestandteilen (z. B. Liniennetze, Tarife, ...) auf aktuelle
Inhalte der VVS-Website (www.vvs.de) zurlckzugreifen.

» Fir den zuverlassigen Betrieb der elektronischen Fahrplanauskunft ver-
sorgen die Verkehrsunternehmen die Verbundgesellschaft unaufgefor-
dert mit den jeweils aktuellsten Soll-Fahrplandaten sowie kontinuierlich
mit Echtzeit-Fahrplaninformationen.

» Verkehrserhebungen der Verbundgesellschaft an Haltestellen und in
den Fahrzeugen werden von den Verkehrsunternehmen sowie deren
Auftragsunternehmen unterstitzt. Erhebungspersonal mit gultigem Z&h-
lerausweis wird dabei unentgeltlich beférdert.

Bei der Erhebungsplanung unterstitzen die Unternehmen die Verbund-
gesellschaft bei Bedarf durch Offenlegung betrieblicher Daten und Be-
sonderheiten.

e Zur Gewahrleistung einer widerspruchsfreien Kundenansprache arbei-
ten die Verkehrsunternehmen und die Verbundgesellschaft im Bereich
Offentlichkeitsarbeit und Kommunikation eng zusammen. Diese Zu-
sammenarbeit beinhaltet u. a.

— die Abstimmung von Vermarktungs-Kampagnen

- die fallweise Auslage von Druckerzeugnissen der Verbundgesell-
schaft in Verkaufsstellen und Fahrzeugen,

— das fallweise Anbringen von Plakaten/Aufklebern der Verbundge-
sellschaft in Fahrzeugen und an Haltestellen,

— die Verlinkung und Betreuung von Webinhalten,

— die Abstimmung von Pressemitteilungen,

— ein koordiniertes Vorgehen bei lokalen WerbemalRnahmen (Strecke-
neroéffnungen, verdndertes Verkehrsangebot).

Barrierefreiheit

Das novellierte Personenbeférderungsgesetz fordert in § 8 (3) ,fur die Nut-
zung des offentlichen Personennahverkehrs bis zum 1. Januar 2022 eine
vollstandige Barrierefreiheit zu erreichen.” Den Begriff ,Barrierefreiheit” de-
finiert das im Jahr 2002 verabschiedete Bundesbehindertengleichstellungs-
gesetz (BGG) in § 4 als ,,Zuganglichkeit und Nutzbarkeit von Einrichtungen
fur in ihrer Mobilitat eingeschrankte Personen in der allgemein Ublichen
Weise, ohne besondere Erschwernis und grundsatzlich ohne fremde Hilfe.”
Die Verkehrsinfrastruktur, die Fahrzeuge und die Verkehrsangebote im 6f-

fentlichen Personennahverkehr sollen deshalb so geplant und gestaltet
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werden, dass eine moglichst weitreichende Barrierefreiheit erreicht wird.
Dies betrifft insbesondere die Zugéanglichkeit der Fahrzeuge sowie die Be-
reitstellung von Informationen zur Nutzung der Angebote. Ein barrierefreier
OPNV kommt nicht nur behinderten Menschen, sondern insbesondere auch
alteren oder in ihrer Mobilitéat eingeschrankten Personen, werdenden Mut-
tern, Kindern und Fahrgasten mit kleinen Kindern, Kinderwagen, Fahrra-
dern oder Traglasten zugute. AuRerdem kommt es infolge verringerter Fahr-
gastwechselzeiten zu einer Stabilisierung der Fahrplane.

Die Landeshauptstadt Stuttgart stellt in ihrem Zustandigkeitsbereich schritt-
weise die Barrierefreiheit sicher. So ist bei der Vergabe von Linienverkehren
kinftig fir den Regelfahrplan grundsatzlich der Einsatz von Fahrzeugen zu
fordern, die im Zusammenspiel mit entsprechend ausgestatteten Haltestel-

len einen niveaugleichen Ein- und Ausstieg erlauben.

S-Bahn (nachrichtlich)

Um den Zugang zum Schienenverkehr so einfach wie mdglich zu gestalten,
werden neue Schienenhaltepunkte grundsatzlich barrierefrei errichtet. Vor-
handene Stationen sollen, soweit die Zugangsanlagen noch Defizite auf-
weisen, mit entsprechenden Einrichtungen nachgeristet werden. Auf Ge-
markung der Landeshauptstadt Stuttgart sind mit Ausnahme der Station
.Feuerbach” alle S-Bahn-Bahnsteige im Grundsatz stufenfrei zu erreichen,
wenngleich dies teilweise erhebliche Umwege erfordert. Zur Verkirzung
dieser Wege ware deshalb die Nachristung von Aufzugsanlagen nicht nur
in Feuerbach, sondern auch an der Station ,Nurnberger StralRe“ win-
schenswert. Grol3ere Defizite bestehen noch hinsichtlich der zu niedrigen
Bahnsteighdhen. Hier sind noch fir die Stationen ,Feuerbach*, ,Neuwirts-
haus”, Untertirkheim®, ,Weilimdorf* und ,Zuffenhausen” Lésungen zu fin-

den.
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4.5.2

Stadtbahn

Das Stadtbahnnetz der SSB verfligt Uber 204 Haltestellen, die alle mit
Hochbahnsteigen ausgestattet sind. Die Nachristung von Aufziigen oder
der barrierefreie Umbau der Stadtbahnhaltestellen ist in Arbeit bzw. in Pla-
nung. Der aktuelle Ausbauzustand der Stadtbahn-Haltestellen ist in folgen-

der Tabelle dargestellt:

Tabelle 4.5: Barrierefreier Ausbauzustand der Stadtbahn-Haltestellen in Stuttgart

Ausstattung Barrierefreier Ausbau

Rampen oder Aufziige zu den Bahnsteigen 200 Haltestellen (98 %)

Blindenleitlinien mit Einstiegsfeldern
zur Markierung der Fahrzeugtlren

Dynamische Zugzielanzeiger (DFI) 133 Haltestellen (65 %)

120 Haltestellen (59 %)

Zugzielansagen in unterirdischen Haltestellen 15 Haltestellen (100 %)

Oberirdische Haltestellen bzw. Rampenhaltestellen mit Hochbahnsteig,
aber ohne Rampe, sind die Haltestellen:
- ,Bopser‘ und

»Vvaihingen Viadukt".

Bei der Haltestelle ,Vaihingen Viadukt® ist der Bau einer barrierefreien Er-
schlielBung mit Rampen aus Platzgriinden nicht mdglich. Aufgrund der je-
weils geringen Distanz zu den Nachbarhaltestellen (,Dobelstral3e”, ,Faust-
straRe”) besteht aktuell kein Handlungsdruck, fur diese Haltestellen sehr

aufwandige, technische Losungen zu suchen.

Unterirdische Stadtbahn-Haltestellen ohne Aufziige/Rampen sind die
Haltestellen

« ,Staatsgalerie®:
wird im Zuge des Umbaus im Zusammenhang mit Stuttgart 21 mit barri-

erefreien Zugangen ausgestattet.

» ,Osterreichischer Platz*:
wird gegenwartig mit Aufziigen nachgerustet.
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4.5.3

Momentan ist ein barrierefreies Ein- und Aussteigen in die bzw. aus der
Zahnradbahn nicht gegeben. Dies wird mit der nachsten Fahrzeuggenera-

tion angestrebt.

Die Nachrustung von Blindenleitlinien und Einstiegsfeldern erfolgt im Rah-
men von Umbau- oder Sanierungsarbeiten von Hochbahnsteigen. Der Aus-
bau der DFI-Anzeiger lauft im Rahmen eines separaten Nachrustpro-
gramms. Die Durchfiihrung beider Mal3inahmen geschieht jahrlich, ist aber
vom Umfang her abhangig von den zur Verfigung stehenden finanziellen
Mitteln.

Die Wartung der Aufziige und Fahrtreppen unterirdischer Haltestellen er-
folgt Uber das Tiefbauamt der Stadt Stuttgart. Seit einigen Jahren gibt es
die Aufzugs-und Fahrtreppenzentrale, in der samtliche Stérmeldungen re-
gistriert und die Stérungsbehebungen koordiniert werden. Durch diese zent-

rale Anlaufstation konnten zeitliche Ablaufe optimiert werden.

Bus

Im Verkehrsgebiet der SSB-Buslinien, das vorwiegend die Stadt Stuttgart,
aber auch teilweise die umliegenden Landkreise umfasst, befinden sich ca.
1.590 Richtungshaltestellen. Die Verteilung der von SSB-Buslinien bedien-
ten Richtungshaltestellen auf das Stadtgebiet Stuttgart und die Landkreise
sowie der Stand des barrierefreien Ausbaus ist in folgender Tabelle darge-

stellt:

Tabelle 4.6: Barrierefreier Ausbauzustand der Bushaltestellen in Stuttgart

Gemarkung Anzahl davon barrierefrei ausgebaut:
Richtungshaltestellen

Stadt Stuttgart 940 270 Richtungshaltestellen (29 %)

Landkreise 650 93 Richtungshaltestellen (14 %)

Um eine moglichst weitreichende Barrierefreiheit im OPNV zu erreichen, ist
es u.a. erforderlich, die Haltestelleninfrastruktur an die Bedurfnisse der mo-
bilitatseingeschrankten Personengruppen anzupassen. Der Ausbau der
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Anl. 4.5

Anl. 4.6
und 4.7

Haltestellen auf eine Hohe von 18 cm ermdglicht im Zusammenspiel mit den
eingesetzten Niederflurfahrzeugen relativ geringe Spaltmalie, die den Ein-
stieg in die Fahrzeuge erleichtern. Zusatzlich kann mit der Kneeling-Funk-
tion oder dem Einsatz von Rampen das Spaltmal} bis auf wenige cm bzw.

bis zum Nullniveau minimiert werden.

In den kommenden Jahren soll der barrierefreie Ausbau der Haltestellen
weiter vorangetrieben und eine moglichst weitreichende Barrierefreiheit
schrittweise hergestellt werden. Bei Neuplanungen und Umbaumalinah-
men sollen daher grundsatzlich 18 cm hohe Bordsteine eingeplant werden.
Der Einsatz des sog. Stuttgarter Combi-Bords ist dabei vorzuziehen, da der
Formstein ein noch ndheres Heranfahren an den Bordstein ermdglicht und
auch das horizontale Spaltmald minimiert wird. Die wichtigsten Elemente

einer barrierefrei ausgebauten Bushaltestelle sind in Anlage 4.5 dargestellt.

Langfristiges Ziel ist es, alle Haltestellen - sofern es die 6rtlichen Gegeben-
heiten zulassen - auf 18-cm-Bordsteine umzurtsten. Der Schwerpunkt der
Ausbaumalinahmen liegt zunéachst auf den sogenannten Innenstadt-Linien
(den ,40er-Linien®). DarUber hinaus ist kurz- bis mittelfristig der Ausbau von
weiteren Haltestellen sinnvoll, die durch ihre Lage und ihren ErschlieBungs-
charakter vorrangig umgebaut werden sollten. Entscheidungskriterien sind
dabei u. a. die Nahe zu offentlichen oder besonderen Einrichtungen
(Schule, Kirche, Friedhof, Krankenhaus, Seniorenwohnanlage, Arbeits-
platzschwerpunkt), die Verknipfungsfunktion flr Buslinien untereinander
und zu Ubergeordneten Verkehrsmitteln sowie das generelle Fahrgastauf-

kommen.

Aus dieser Priorisierung folgt, dass die in Anlage 4.6 dargestellten Halte-
stellen vorrangig barrierefrei umzubauen sind. Anlage 4.7 gibt — erganzend
hierzu — einen Gesamtuberblick tber den aktuellen Stand des barrierefreien
Ausbaus aller Bushaltestellen in der Landeshauptstadt Stuttgart.
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5.1

5.2

5.21

Anl. 4.1
und 4.2

Bewertung

Vorgehensweise

Das vorhandene Verkehrsangebot ist an den im Kapitel 4.2 definierten An-
forderungen zu messen. Werden Unterschreitungen festgestellt, ist zu pri-
fen, ob die Abweichungen unter technischen und wirtschaftlichen Gesichts-
punkten beseitigt werden kdnnen. Lasst sich beides bejahen, leitet sich da-
raus ein Handlungsbedarf ab. Soweit das Defizit ausschlief3lich durch be-
triebliche MalRnahmen beseitigt werden kann, wird erwartet, dass es im
Zuge der Neuvergabe von Verkehrsleistungen beseitigt wird. Sind bauliche
Mal3nahmen notwendig, kann die Angebotsverbesserung zwangslaufig erst
nach deren Abschluss wirksam bzw. umgesetzt werden. Dies wird in der

Regel nicht in der Verantwortung des Verkehrsunternehmens liegen.

Uberpriufung des Verkehrsangebots

ErschlieBungsstandards (Haltestelleneinzugsbereiche)

Die vorhandene ErschlieBungssituation wird mit den Zielsetzungen gemal
Kap. 4.2.1 verglichen. Weil das schlichte Vorhandensein einer Haltestelle
aber nicht automatisch bereits die OPNV-ErschlieBung eines Gebiets si-
chert, sondern dabei auch der Umfang der Haltestellenbedienung eine Rolle
spielt, wurden zuséatzlich alle Haltestellen aus der Betrachtung herausge-
nommen, an denen an Normalwerktagen (Mo-Fr) weniger als 11 Bus-Ab-
fahrten stattfinden. Dieser Wert wird aufgrund einer Abstimmung der Auf-
gabentrager Bus im VVS inzwischen als genereller Mindestwert fur die
Wahrnehmung einer ErschlieBungswirkungen durch Bewohner oder Be-

schaftigte verwendet.

In den Anlagen 4.1 und 4.2 sind fir das gesamte Stadtgebiet die Einzugs-
bereiche der erschlieBungsrelevanten Bus- und Schienenhaltestellen dar-
gestellt. In Anlage 4.1 sind vorrangig die Schienenhaltestellen, in Anlage

4.2 vorrangig die Bushaltestellen abgebildet.
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5.2.2

Anl. 4.3

In der Gesamtschau zeigt sich, dass die Siedlungsflachen im Stadtgebiet
mit dem gegenwartigen Verkehrsnetz sehr gut abgedeckt werden. Es ver-
bleiben lediglich kleinere Erschliel3ungsliicken mit zumeist nur geringen Ab-
weichungen von den Zielwerten. Insoweit wird beziiglich der rAumlichen Er-
schlieBung kein vordringlicher Handlungsbedarf gesehen. Vielfach kann zur
Behebung der Defizite auch keine Losung angeboten werden, da die tech-
nischen Voraussetzungen (Stral3ennetz) einer bessere Bedienung entge-
genstehen oder der Aufwand hierfir unverhaltnismafig hoch ware. Es wird
daher empfohlen, die rdumliche ErschlieBung auf der Basis des aktuell be-

stehenden OPNV-Streckennetzes zu sichern.

Beforderungszeiten

Aufbauend auf der 1. Fortschreibung des Nahverkehrsplans und ausge-
hend von Tatsache, dass das OPNV-Angebot seit Dezember 2009 (Be-
schlussfassung 2. Nahverkehrsplan) verbessert wurde, wurden bei Analyse
dieses Kriteriums die Beforderungszeiten zwischen der Stuttgarter Stadt-
mitte (den Haltestellen Stuttgart Hbf, Stadtmitte, Charlottenplatz) und den
Haltestellen, bei denen bei der letzten NVP-Fortschreibung ein Defizit fest-
gestellt worden war (Beftérderungszeit > 30 Minuten zur Stadtmitte), noch

einmal Uberpruft.

Beim Kriterium Befdrderungszeiten bleibt festzustellen, dass im 2. Nahver-
kehrsplan als |6sbar dargestellte Beforderungszeit-Defizite inzwischen weit-
gehend beseitigt sind. So konnten mit einer Anschlussoptimierung der Bus-
linie 90 an der S-Bahn-Station Weilimdorf die Beférderungszeiten fur Hau-
sen und Giebel zur Stadtmitte verkurzt werden. Mit Verlangerung der Stadt-
bahnlinie U6 zum Gewerbegebiet Fasanenhof-Ost sind auRerdem die im 2.
Nahverkehrsplan fur das Gewerbegebiet ausgewiesenen Beforderungszeit-
Defizite beseitigt worden; die Stadtmitte Stuttgart (Haltestelle ,Charlotten-
platz) ist nun von Fasanenhof-Ost aus in 25 Minuten zu erreichen. Signifi-
kante Uberschreitungen der Zielsetzung sind mit dem aktuellen Verkehrs-

angebot daher nur noch in tolerierbaren Einzelfallen zu beobachten.
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5.2.3

Bedienungshéaufigkeiten

Fur die Bewertung wurden die aktuellen, erschlieBungsrelevanten Linien-
verkehre den Bedienungskategorien gemald Kap. 4.2.3 zugeordnet. Die
entsprechende Klassifizierung ist in Tabelle 5.1 dargestellt. Die Buslinien
50, 55, 79, 131, 502, 591, 612, 746, 747, 748, 751 und 806 sind fur die
Bedienung des Stadtgebiets nur von untergeordneter Bedeutung und

wurden deshalb nicht betrachtet.

Tabelle 5.1: Zuordnung der Linien zu Mindestbedienungskategorien
Kategorie | Linien

S Ul, U2, U3, U4, U5*, U6, U7, U8*, U9, Ul2, Ul13, Ul4, Ul5
Z 10

1 40,41, 42,43, 44

2 52 (Burgholzhof/Altenburg), 54 (Neugereut), 56

(Neckarpark), 60 (Luginsland), 65 (Heumaden), 70/73
(Plieningen), 70/74/76 (Birkach), 81 (Vaihingen-
West/Bisnau)

3 45, 52 (Zuffenhausen), 52/99 (Stammheim), 54
(Mo6nchfeld), 56 (Hallschlag + Schlachthof), 57
(Burgholzhof), 58 (Auf der Gans), 61, 62, 64, 66, 70
(Ruhbank), 70/71 (Hoffeld), 72, 73/77 (Landhaus), 74/76
(Asemwald), 80*, 81 (Dtrrlewang), 82, 90, 401
(Zazenhausen)

4 54/58 (Sommerrain), 71 (Schonberg), 73 (Steckfeld), 77
(Fasanenhof-Ost), 82/86 (Berghau), 84 (Buchrain), 91, 92,
99 (Schlotwiese), 101, 103 122, 401 (Bachhalde), 412*,
501/503*, 508*

*) Unterschreitung der Mindestwerte im Rahmen der zuldssigen Ausnahmen mdglich




Nahverkehrsplan Landeshauptstadt Stuttgart (2. Fortschreibung) 43

Die Analyse der aktuellen Fahrplane zeigt, dass die Mindestbedienung fast
durchweg eingehalten, in vielen Fallen angebotsorientiert auch tGbertroffen
wird. Soweit Uberhaupt Unterschreitungen der Taktvorgaben feststellbar
sind, handelt es sich in der Regel um einzelne Taktlicken aufgrund von
Taktwechseln oder Fahrplanoptimierungren fir den Schulerverkehr. Hier
sind ggf. im Zuge kiinftiger Betriebsplanungen Anderungen maglich. Wegen
der Geringfigigkeit der Abweichungen erscheint eine explizite Forderung

nach Fahrplananpassungen jedoch verzichtbar.

Die Vorgaben fur die Betriebszeiten sind weitestgehend eingehalten.

Gegenwartig besteht kein Handlungsbedarf.
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6.1

6.2

6.2.1

Ausbau des OPNV-Angebots

Einfihrung

Das Stadtbahnnetz Stuttgarts, das sich aus dem StralRenbahnnetz entwi-
ckelte und dieses mittlerweile ersetzt hat, besitzt eine Streckenlange von
aktuell 130 km (26 km davon untertunnelt) mit 193 Stationen (14 davon un-
terirdisch). Nach Fertigstellung aller derzeit betriebenen Ausbauprojekte
wird es 137 km lang sein. Das Stadtbahnnetz ist nicht ausschlie3lich auf
das Stuttgarter Stadtgebiet beschréankt, sondern reicht bis in die Nachbar-
stadte Fellbach, Gerlingen, Leinfelden-Echterdingen, Ostfildern und Rems-
eck hinein. Es wird gegenwartig von 13 reguldren und zwei Sonderlinien
bedient. Mit rund 416.000 befdrderten Personen pro Tag ist die Stadtbahn
in der Landeshauptstadt das wichtigste ErschlieBungssystem, das weiter

verbessert und ausgebaut werden soll.

Den ca. 179.000 taglichen Busfahrgasten stehen in Stuttgart ca. 500 Bus-
haltestellen zur Verfigung, an denen Zugang zu aktuell 53 Buslinien des
Regelverkehrs besteht. Auch dieses Netz umfasst grenziberschreitende
Relationen und bietet damit Direktverbindungen in nahezu alle Nachbar-
kommunen. Seit 1990 wird das Busnetz des Regelverkehrs am Wochen-

ende durch ein Nachtverkehrsnetz erganzt.

Stadtbahn

Abgeschlossene Projekte und Angebotsverbesserungen

Linie U6

Von 2007 bis 2010 wurde die Stadtbahnlinie U6 Richtung Suden um
2.750 m, 650 m davon untertunnelt, tber den Fasanenhof und bis in das
Gewerbegebiet Schelmenwasen verlangert. So wurden mehr als 6.500 An-

wohner und 2.000 Arbeitsplatze an die Stadtbahn angeschlossen.
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6.2.2

Linie U15

Der Umbau der Stadtbahnlinie U15 im Stuttgarter Norden nach Stammheim
begann 2008 und wurde 2011 fertiggestellt. Die Trasse ist 2.958 m lang,
1.060 m davon verlaufen unterirdisch. Die Fahrzeit zwischen Stammheim
und dem Stuttgarter Hauptbahnhof verringerte sich mit dieser Malinahme

um 6 Minuten.

Linie U12

Im September 2013 ging der Streckenabschnitt der Stadtbahnlinie U12 zwi-
schen Léwentor und Hallschlag in Betrieb. Die Schienenstrecke wurde da-
mit um 2.000 m verlangert. Alle Haltestellen wurden fir 80 m-Fahrzeuge

ausgelegt.

Alle Linien

Im Dezember 2014 wurde mit Ausnahme der Stadtbahnlinien U5 und U8
auf allen Stadtbahnlinien der 10-Minuten-Takt an Werktagen tber ca. 19:30
Uhr hinaus bis ca. 20:30 Uhr in den Abend hinein verlangert. Die Innen-
stadtbuslinien sowie stark nachgefragte Au3enbuslinien wurden in diesem
Zusammenhang ebenfalls angepasst. Zudem wurde bereits im September
2013 auf den Stadtbahnlinien in der abendlichen Schwachverkehrszeit der

15-Minuten-Takt bis Betriebsende verlangert.

Zukunftige Ausbauprojekte

Linie U12

» Sidast:
Der Synergiepark in Stuttgart-Vaihingen mit ca. 20.000 Arbeitsplatzen
und das Wohngebiet Dirrlewang mit ca. 3.700 Einwohnern werden ab
dem Jahr 2016 durch eine neue, 1.100 m lange Trasse erstmals mit der
Stadtbahn direkt an die Innenstadt angebunden sein. Es entstehen zwei
neue Haltestellen, die Haltestellen ,Lapp Kabel“ und ,Durrlewang®; die

Haltestelle ,Wallgraben“ wird verschoben.
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* Nordast:
Nach der Fertigstellung des Abschnitts Léwentor - Hallschlag wird bis
Ende 2016 auch der Abschnitt Hallschlag - Aubriicke mit der Haltestelle
Bottroper Straf3e in Betrieb gehen. Hierzu werden 1.100 m Strecke neu
gebaut, 480 m davon im Tunnel. Die U12 wird dann bis nach Remseck
verlangert, die U14 wird nur noch bis zur Haltestelle ,Muhlhausen” fah-

ren. Alle Haltestellen werden dann fir 80 m-Fahrzeuge ausgelegt sein.

e Europaviertel:

Aufgrund von Folgemalinahmen zu Stuttgart 21 muss die Stadt-
bahntrasse zwischen dem Hauptbahnhof und der Haltestelle ,Stadtbib-
liothek” verlegt werden. Dies betrifft die Stadtbahnlinien U5, U6, U7, U12
und U15. Die Linie U12 fadelt kiinftig kurz vor der Haltestelle ,,Stadtbib-
liothek* aus der Stammstrecke aus. Eine1.400 m lange Neubaustrecke
mit einem 145 m langen Briickenbauwerk, auf dem sich die neue Stadt-
bahnhaltestelle ,Budapester Platz* befindet, flihrt die U12 zu der beste-
henden Haltestelle ,Milchhof* und der bestehenden Stadtbahnstrecke
durch die Nordbahnhofstralie.

Linie U5

Die Stadt Leinfelden-Echterdingen beabsichtigt, die Stadtbahnlinie U5 zu
ihrem neuen Endpunkt ,Markomannenstral3e” zu verlangern. Hierdurch
wurde eine Gewerbegebietserweiterung, die neue Stadtmitte von Leinfel-
den (Neuer Markt) sowie die stdlichen Wohngebiete von Leinfelden besser

erschlossen.

Linie U6

Bis Ende des Jahres 2019 soll die Stadtbahnlinie U6 bis zur Messe und
dem Flughafen sowie dem neuen Filderbahnhof verlangert werden. Diese
Strecke konnte auch das geplante Gewerbegebiet Leinfelden-Echterdingen
Ost anbinden. Es entstehen die Haltestellen ,Echterdingen StadionstralRe”,

.Messe West" und ,Flughafen/Messe“. Letztere befindet sich auf Ebene der
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6.3

6.3.1

6.3.2

Messepiazza, ca 50 m vom neuen Filderbahnhof, ca. 150 m von der gleich-
namigen S-Bahn-Station und ca. 350 m vom neuen Fernomnibusbahnhof

~Stuttgart Airport Busterminal (SAB) entfernt.

Bus

Umgesetzte Angebotsverbesserungen

In den vergangenen Jahren wurden im SSB-Busverkehr zahlreiche Fahr-
plan-Angebotsverbesserungen realisiert. Diese trugen zu einer kontinuierli-
chen Verbesserung des Gesamtsystems OPNV bei, zu dem in Stuttgart der
Bus ebenso gehdrt wie die leistungsstarkeren Schienenverkehrsmittel S-
Bahn und Stadtbahn. Bei den Verbesserungen im Busverkehr sind seit dem
Jahr 2009 die im Dezember 2011 umgesetzte Ausweitung des Nachtbusan-
gebots in Nachten von Donnerstag auf Freitag sowie die zum Fahrplan-
wechsel im Dezember 2014 realisierte Ausweitung des 10-Minuten-Takts
am Abend bis ca. 20.30 Uhr hervorzuheben.

Zukunftige Angebotsverbesserungen

Wie aus den Ergebnissen in Kapitel 6 deutlich wird, ergibt sich aus der Be-
standsanalyse im Linienbusverkehr der Stadt Stuttgart kein zwingender

Handlungsbedarf.

Eine Starke des Verkehrssystems Bus ist der Umstand, dass mit relativ we-
nig Aufwand schnell und flexibel auf Nachfrageanderungen reagiert und An-
gebotsanderungen relativ kurzfristig vorgenommen werden konnen. Auf die
Nennung einzelner, aktuell diskutierter Angebotsanderungen wird daher im
Nahverkehrsplan verzichtet. Das Leistungsangebot im Busverkehr soll je-
doch im Rahmen der Zielvorgaben des Nahverkehrsplans und in Abstim-
mung mit der Stadtverwaltung und dem VVS kontinuierlich im Sinne eines

groRtmoglichen Kundennutzens weiterentwickelt werden.
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6.3.3

Ausbau der Businfrastruktur

Bei den Infrastruktur-Projekten  im Busbereich hat der barrierefreie Aus-
bau der Haltestellen oberste Prioritat. Die Planungen der Stadt Stuttgart

zu diesem Thema sind in Kapitel 4.4 ausfiihrlich dargestellt.

Darlber hinaus sind zigig und behinderungsfrei befahrbare Verkehrswege
fur die Akzeptanz und Attraktivitat eines Linienverkehrs unverzichtbar. Des
Weiteren muss in der in den zu Hauptverkehrszeiten stauanfalligen Landes-
hauptstadt Stuttgart noch mehr daftir gesorgt werden, dass der Linienbus-
verkehr bevorrechtigt wird. Die Planungs- und StralR3enbaulasttrager sind
deshalb aufgefordert, die Belange des Linienverkehrs bei der Gestaltung
von Verkehrswegen zu bericksichtigen. Dies schliel3t insbesondere die
OPNV-Bevorrechtigung an Lichtsignalanlagen und die Minimierung von

Storeinflissen aus Abbiege- und Querverkehren mit ein.

Um den Themenfeldern Sicherheit und Umwelt verstarkt gerecht zu werden,
sind derzeit auch im Zuge von Bus- und Stadtbahnlinien zahlreiche Mal3-
nahmenpakete zur Einfihrung von Tempo 30 vor Schulen und Tempo 40
auf Steigungs-/Gefallstrecken umgesetzt. Diese Malihahmen kdnnen sich
jedoch auch nachteilig auf den Betriebsablauf auswirken. Es ist daher er-
forderlich, den Ausbau der OPNV-Bevorrechtigung voranzutreiben und
auch die bestehenden BeschleunigungsmalRnahmen ggf. an neue Rah-
menbedingungen anzupassen. Die Verstetigung des MIV durch Einfuhrung
von Tempo 40 darf fir querende OPNV-Linien nicht zu einer Verschlechte-
rung der Bevorrechtigungsqualitat fuhren.

Um einen punktlichen Linienbusbetrieb und Anschliisse an die Schienen-
verkehrsmittel gewahrleisten zu kdnnen, missen bei stadtplanerischen Auf-
gabenstellungen die Belange des OPNV verstarkt beriicksichtigt werden.
Insbesondere innovative signaltechnische Losungen aber auch klassische

Maflinahmen zur Busbevorrechtigung wie z.B. Sondernutzung von Flachen
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und Spuren durch Linienbusse sowie die Ausweitung bestehender Busspu-

ren und Busschleusen missen verstarkt gepruft und umgesetzt werden.

Busfahrstreifen haben insbesondere dort grof3e Vorteile wo regelméafiige
Ruckstaus im Individualverkehr auftreten. Sie kdnnen zu einer Verstéatigung
des Betriebsablaufs und somit zur Gewahrleistung der Punktlichkeit we-
sentlich beitragen. In den vergangenen Jahren wurden nur wenige Busfahr-

streifen neu eingerichtet:

* In der Wagenburgstral3e vor der Schwarenbergstral3e,

* in der Rotebuhlstral3e vor der Silberburgstralle sowie

e in der Talstral’e vor der Wangener Stral3e.

Eine Einrichtung bzw. Verlangerung von Busfahrstreifen sollte geprift wer-
den

in der Wagenburgstral3e (beide Fahrtrichtungen),

* in der Hauptstatter StraRe (abschnittsweise in beiden Fahrtrichtungen),

* abschnittsweise in der Rotebuhlstrale,

* wo moglich in der Schwieberdinger Stral3e,

* in der Konig-Karl-Stral3e vor Bad Cannstatt Wilhelmsplatz sowie

in DaimlerstralRe zwischen Mercedesstral3e und Deckerstralle.

Der dritte Fahrstreifen in der Kriegsbergstral3e zwischen Hegel- und Arnulf-
Klett-Platz dient zusammen mit der Bevorrechtigung an den Lichtsignalan-
lagen ganz wesentlich der Beschleunigung der Innenstadtbuslinien 40 und

42. Dieser Fahrstreifen muss daher erhalten bleiben.
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Uberaus sinnvoll ist in diesem Zusammenhang auch die OPNV-Bevor-
rechtigung an Lichtsignalanlagen  und die Minimierung von Stéreinflis-
sen aus Abbiege- und Querverkehren. Dabei kommt der Wahrung und Ver-
besserung der erreichten Qualitatsstufen im Hinblick auf die steigende An-
zahl an Baustellen sowie die veranderten Rahmenbedingungen im Stral3en-
netz eine hohe Bedeutung zu. Fir den Betrieb besonders wichtige oder sehr
storungsanfallige Streckenabschnitte sollten situative Mal3nahmen zur Ver-
fugung stehen, die eine Regulierung des Verkehrsablaufs in diesen Stre-
ckenabschnitten erméglichen. Bei Busverkehren ist zudem auf die ausrei-
chende Dimensionierung der Fahrbahnbreiten sowie die vertragliche Ge-
staltung von Elementen der Verkehrsberuhigung und der stral3enbe-
gleitenden Parkierung zu achten. Fur die Detailplanung wird auf die ,Emp-
fehlungen fur Anlagen des offentlichen Personennahverkehrs (EAQ)* ver-
wiesen. Zukunftig sollten neben den klassischen Malinahmen zu Busbevor-
rechtigung auch innovative signaltechnische Losungen (z.B. temporére

Busspuren) entwickelt werden.
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(2. Fortschreibung)
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Prifung der Umweltauswirkungen

Aus Artikel 2 Buchst. a und Artikel 3 Abs. 2 Buchst. a der EU-Richtlinie
2001/42/EG! in Verbindung mit § 14b Abs. 3 des Bundesgesetzes uber
die Umweltvertraglichkeitsprifung (UVPG)? ergibt sich im Grundsatz die
Verpflichtung, MalRBnahmenvorschlage eines Nahverkehrsplans einer Stra-
tegischen Umweltprifung (SUP) zu unterziehen. Die Durchfiihrung einer
solchen Prifung ist gemald 814b Abs. 2 UVPG jedoch nur fur solche Mal3-
nahmenvorschlage erforderlich, die fur Vorhaben einen Rahmen setzen
und bei denen eine Vorprifung im Einzelfall voraussichtlich erhebliche
Umweltauswirkungen erwarten lasst. Bezogen auf die moglichen Inhalte
des Nahverkehrsplans trifft dies ausschliel3lich auf Malinahmen im Be-
reich des Schienenverkehrs nach UVPG Anlage 1 Nr. 14.7, 14.8, 14.10
und 14.11 zu.

Mit dem Instrument der Strategischen Umweltprifung wird das Ziel ver-
folgt, Planungsansatzen von Beginn an ihre mdglichen Auswirkungen auf
die Umwelt gegentberzustellen. Die Gite der Umweltprifung muss dabei
die Planungstiefe nicht Gibersteigen und kann sich also bei groben Trassie-
rungsuberlegungen auch auf einem sehr Uberschlagigen Niveau auf der
Basis ,aus dem Stand“ verfigbarer Umweltdaten bewegen. Eine projekt-
bezogene Umweltvertraglichkeitsprifung im Rahmen eines Bebauungs-
plan- oder eines Planfeststellungsverfahrens kann durch eine Strategische
Umweltprifung nicht ersetzt werden. Um Doppelarbeit zu vermeiden, kon-
nen allerdings bei einem Projekt die Prifung einzelner Umweltaspekte auf
andere Planungsverfahren (Regionalplanung, Flachennutzungsplanung)
verschoben oder ggf. bereits vorliegende Prifungsergebnisse von dort

Ubernommen werden.

I Richtlinie 2001/42/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom 27. Juni 2001, ABI. L 197
vom 21. Juli 2001

2 Gesetz Uber die Umweltvertraglichkeitspriifung (UVPG) in der Fassung der Bekanntmachung vom
25. Juni 2005 (BGBI. | S.1757, 2797), zuletzt gedndert durch Artikel 2 des Gesetzes vom 23. Oktober
2007 (BGBI. | S. 2470)



Anhang - 2 Nahverkehrsplan Rems-Murr-Kreis (2. Fortschreibung)

Im vorliegenden Nahverkehrsplan werden fir den Schienenverkehr aus-
schlie3lich MaRnahmen dargestellt, fir die bereits Baurecht besteht bzw.
die hierzu notwendigen Rechtsverfahren schon eingeleitet sind. Die Um-
weltauswirkungen dieser Projekte sind demnach bereits oder werden der-
zeit unabhangig vom Nahverkehrsplan im Rahmen dieser Verfahren mit
groRerem Detaillierungsgrad, als dies im Nahverkehrsplan notwendig wa-
re, geprift. Eine nachgelagerte oder parallele Betrachtung der Umweltfol-
gen dieser Vorhaben im Rahmen einer Strategischen Umweltprifung kann

deshalb entfallen.
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4.2

4.3

4.4

4.5

4.6

4.7

Die im Fahrplanjahr 2015 in Stuttgart verkehrenden Stadtbahnlinien
(Regelbetrieb)

Die im Fahrplanjahr 2015 in Stuttgart verkehrenden Buslinien
(Regelbetrieb)
Einzugsbereiche der Haltestellen in der Landeshauptstadt Stuttgart

Prioritat: SSB Schiene

Einzugsbereiche der Haltestellen in der Landeshauptstadt Stuttgart

Prioritat: Bus

Durchschnittliche Beférderungszeiten mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln

fur Fahrten zwischen den Stadtteilen der ul3eren Stuttgarter Stadtbezirke und
der Stuttgarter City

OPNV-Bedienungskategorien in den duRReren Stuttgarter Stadtbezirken

Hinweise zur baulichen Gestaltung von Bushaltestellen

Prioritar barrierefrei auszubauende SSB-Bushaltestellen
[Liste: SSB/Tiefbauamt Stuttgart]

Gesamtuberblick Uber den aktuellen Stand des barrierefreien Ausbaus
aller SSB-Bushaltestellen in der Landeshauptstadt Stuttgart (Stand: Mai 2015)
[Karte SSB/Tiefbauamt Stuttgart; Kartengrundlage: OpenStreetMap]



Anlage 2.1

Nahverkehrsplan Landeshauptstadt Stuttgart:
Die im Fahrplanjahr 2015 in Stuttgart verkehrenden Stadtbahnlinien (Regelbetrieb)

Stadtbahnlinien

Ul  Fellbach - Charlottenplatz - Vaihingen

U2  Neugereut - Charlottenplatz - Botnang

U3  Plieningen - M6hringen - Vaihingen

U4  Untertirkheim - Charlottenplatz - Holderlinplatz

U5 Killesberg - Hauptbahnhof - Leinfelden

U6  Gerlingen - Hauptbahnhof - Fasanenhof

U7  Monchfeld - Hauptbahnhof - Ostfildern

U8  Ostfildern - Méhringen - Vaihingen

U9  Hedelfingen - Hauptbahnhof - Vogelsang (- Botnang)
Ul2 Hallschlag - Hauptbahnhof - MOhringen (- Vaihingen)
Ul3 (Giebel -) Feuerbach - Bad Cannstatt - Hedelfingen
Ul4 Remseck - Hauptbahnhof - Heslach

Ul5 Stammheim - Hauptbahnhof - Ruhbank (- Heumaden)



Anlage 2.2

Nahverkehrsplan Landeshauptstadt Stuttgart -
die im Fahrplanjahr 2015 in Stuttgart verkehrenden Buslinien (Regelbetrieb)

Buslinien

40 WagenburgstralRe - Hauptbahnhof - Kréherwald - Vogelsang
41 Berliner Platz - Marienplatz - Lerchenrainschule

42 Schlossplatz - Gablenberg - Hauptbahnhof - Erwin-Schoettle-Platz
43 Killesberg - Doggenburg - Charlottenplatz - Feuersee

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

50 Westbahnhof - Doggenburg - Pragsattel

52 Bad Cannstatt - Zuffenhausen - Borkumstral3e (- Korntaler Straf3e)
54 (Sommerrain -) Neugereut - Hofen - Freiberg

55 Bad Cannstatt - Hallschlag - Minster

56 Wagenburgstralie - Bad Cannstatt - Munster/Zuckerfabrik
57 (Killesberg -) Pragsattel - Burgholzhof

58 (Sommerrain -) Obere Ziegelei - Fellbach-Schmiden

60 Untertirkheim - Fellbach - Fellbach-Oeffingen

61 Rotenberg - Untertirkheim - Obertirkheim

62 Uhlbach - Obertirkheim - Hedelfingen - Rohracker

64 Stelle - Frauenkopf

65 (Uhlbach -) Obertiirkheim - Heumaden - Plieningen

66 Geschw.-Scholl-Gymn. - Kilhwasen - Geschw.-Scholl-Gymn.
70 (Hoffeld -) Ruhbank - (Schdnberg -) Plieningen

71 Hoffeld - Degerloch - Asemwald - Schdnberg

72 Moéhringen - Fasanenhof

73 Degerloch - Plieningen - Neuhausen a. d. F.

74 Degerloch - Plieningen - Bernhausen - Nurtingen

76 Degerloch - Plieningen - Bernhausen - Echterdingen

77 Degerloch - Echterdingen - Harthausen

79 Plieningen - Flughafen/Messe

80 Vaihingen Bf - Industriegebiet - Vaihingen Bf

81 Biisnau - Vaihingen - Rohr - Dirrlewang

82 Waldeck - Universitat - Vaihingen - Rohr (- Leinfelden)

84 Vaihingen - Sindelfingen - Universitat

86 Vaihingen - Leinfelden - Waldenbuch

90 Korntal - Weilimdorf - Giebel

91 Feuerbach - Botnang - Universitat - Lauchhau (- Sindelfingen)
92 Rotebiihlplatz - Solitude - Gerlingen - Leonberg - Heslach
99 Stammheim - Schlotwiese - Zuffenhausen

101  Obertiirkheim - Esslingen a. N. - Esslingen-Oberesslingen
103  Hedelfingen - Esslingen a. N. - Esslingen-Zell

122  Esslingen - Scharnhausen - Plieningen - Flughafen/Messe
131 Esslingen - Ruit - Heumaden (- Scharnhausen)

401  Mihlhausen - Zazenhausen - Zuffenhausen (- Feuerbach)
412  Stammheim - Kornwestheim - Pattonville

501 Feuerbach - Minchingen - Hemmingen

502 Feuerbach - Schwieberdingen - Eberdingen

503 Feuerbach - Schwieberdingen - Vaihingen/Enz

508 Zuffenhausen - Moglingen - Ludwigsburg

591 Feuerbach - Schwieberdingen - Vaihingen/Enz

612  Korntal - Neuwirtshaus - Miinchingen

746  Universitat - Busnau - Magstadt

747  Universitat - Biisnau - Warmbronn

748  Universitat - Maichingen

751 Vaihingen - Boblingen

806 (Degerloch -) EnBW City - Bernhausen















Anlage 4.5

Hinweise zur baulichen Gestaltung von Bushaltestellen

Beispielhafte Haltestellenanlage

o Ausreichende Breite der Warteflachen (gemaR EAO 2003)

o Beriicksichtigung der Mandvrierflache von Rollstiihlen und
Kinderwagen bei der Anordnung der Ausstattungselemente

° Hochbord 16 - 18 cm

o Spezielle Formsteine als Bordstein
o Gesicherte Uberwege im Haltestellenbereich
o Taktile Bodenelemente fir Sehbehinderte mit Aufmerksamkeits-

feldern, Leitstreifen und ggf. Einstiegsfeldern
o Wetterschutz oder Fahrgastunterstand

o Fahrgastinformation nach VVS-Standard

Abbildungen: Regelzeichnung fir den Bau von barrierefreien Bushaltestellen (SSB, Tiefbauamt Stuttgart)
Hinweise in Anlehnung an den Leitfaden "Unbehinderte Mobilitat"
(Heft 54.12/2006) der Hessischen Stral’en- und Verkehrsverwaltung



Nahverkehrsplan Landeshauptstadt Stuttgart - Prioritar barrierefrei auszubauende SSB-Bushaltestellen

Haltestellenname Fahrtrichtung Betroffene  [Begriindung
Linien
Altenburg Cannstatt 52,55,56 Schwerpunkt, Altenburg-Schule, Rémerkastell
Altenburg Zuffenhausen 52,55 Schwerpunkt, Altenburg-Schule, Rémerkastell
Am Rémerkastell Cannstatt 52,55,56 Schwerpunkt, Altenburg-Schule, Rémerkastell
Am Rémerkastell Zuffenhausen 52 Schwerpunkt, Altenburg-Schule, Rémerkastell
Am Rémerkastell Minster 56 Schwerpunkt, Altenburg-Schule, Rémerkastell
Asemwald Degerloch 71,74,76
Asemwald Neuhausen/ Schénberg 71,74,76
Augustinum Plieningen 65
Augustinum Obertiirkheim 65
Birkach Friedhof Unterturkheim 60,70,74,76
Birkach Friedhof Oeffingen 60,70,74,76
BirkheckenstralRe Plieningen 65,70,74,76
Charlottenplatz Feuersee 43
Charlottenplatz Westbahnhof/ Killesberg 43,44
Dessauer Straflle Wagenburgstr 56
Dessauer StralRe Minster 56
Dillmannstral3e Feuersee 43 Eberhards-Ludwig-Gymnasium, Innenstadtlinie
DillmannstraBe Killesberg 43 Eberhards-Ludwig-Gymnasium, Innenstadtlinie
Doggenburg Feuersee 43 Schule (Freie Waldorfschule), Umbau Knotenpunkt derzeit in Planung
DornhaldenstraBe Lerchenrainschule 41 Innenstadtlinie (Umbau komplette Linie)
DornhaldenstraBe Berliner Platz 41 Innenstadtlinie (Umbau komplette Linie)
Dorotheenstral3e Westbahnhof 44 Innenstadt
Eiernest Berliner Platz 41 Innenstadtlinie (Umbau komplette Linie)
Falbhennenstrale Feuersee 43
Feuersee Feuersee (Ankunft) 41,43
Feuersee Killesberg 41,43
Feuersee Westbahnhof 44
Freytagweg Europaplatz 72 grolRe Wohnanlage
Freytagweg Méohringen Bf. 72 groBe Wohnanlage
Friedhof Oberturkheim 61 Friedhof
Friedhof Rotenberg 61 Friedhof
Gablenberg SchloBplatz 42,45
Gablenberg Erwin-Schoettle-Platz/ Ostendplatz (42,45
Genossenschaftsakademie Degerloch 65,70,74,76 Ausbau Gegenrichtung
Hans-Rehn-Stift Waldeck 82
Hauptfriedhof
Hegel-/Seidenstralle Wagenburg 40 Innenstadtlinie, Russische Kirche, Erreichbarkeit Diakonie-Klinikum
Hegel-/Seidenstralle Vogelsang 40 Innenstadtlinie, Russische Kirche, Erreichbarkeit Diakonie-Klinikum
Hegel-Gymnasium Rohr 81,86 Ausbau Gegenrichtung, Gymnasium
Heumaden Schule Plieningen 65 Einkaufsmaoglichkeiten
Heumaden Schule Obertlrkheim 65 Einkaufsmaoglichkeiten
Hoffeld Plieningen/ Schénberg 70,71
Im Kaisemer Killesberg 44 Besucher Chinagarten
Im Kaisemer Westbahnhof 44 Besucher Chinagarten
Katharinenhospital Vogelsang 40,42
Landhauskreuzung Neuhausen 73 Arbeitsplatzschwerpunkt
Landhauskreuzung Degerloch 73 Arbeitsplatzschwerpunkt
Lerchenrainschule Lerchenrainschule 41 Innenstadtlinie (Umbau komplette Linie)
LibanonstralBe SchloBplatz 42,45
Linden-Museum Killesberg 43
Marien-/Silberburgstral3e Lerchenrainschule 41, 43 Innenstadtlinie, Erreichbarkeit Allianz, Seniorenresidenz Reinsburgstrale, Karlsgymnasium
Marien-/Silberburgstral3e Berliner Platz 41, 43 Innenstadtlinie, Erreichbarkeit Allianz, Seniorenresidenz Reinsburgstrale, Karlsgymnasium
Marienhosital Lerchenrainschule 41 Innenstadtlinie, Marienhospital
Marienhosital Berliner Platz 41 Innenstadtlinie, Marienhospital
Marienstrale Westbahnhof/Rotebuhlplatz 44
Markuskirche Feuersee 43
Markuskirche Killesberg 43
Mé6hringen Rathaus Europaplatz 72 Ausbau Gegenrichtung
Neckarpark Pos. 1 Rtg. WagenburgstraRe 56
Neckarpark Pos. 2 Rtg. Minster 56
Neckarpark Pos. 3 Rtg. Wagenburgstrale 56
Obere Mdnchhalde Westbahnhof 44 Innenstadtlinie (Umbau komplette Linie)
Oberturkheim Bf. 61, 62, 65, 101
Oberturkheim Bf. 61, 62, 65, 101
Obertiirkheim Bf. (GOppinger Stral3e) Rotenberg/Rohracker 61,62,65
Olgaeck Feuersee 43
Olgaeck Killesberg 43
Palotti-Kirche Plieningen 65 Neubau Wohnsiedlung, Kindertagesstéatte
Planckstral3e SchloBplatz 42
Rathaus Killesberg/Feuersee 43,44
Rosenberg-/ Johannesstralle Erwin-Schoettle-Platz 42
Rosenberg-/ Johannesstralle SchloBplatz 41, 42
Rosenberg-/Seidenstralle Berliner Platz 41 Diakonie-Klinikum, Umstieg 42, 43, U4
Schickardschule Schlossplatz 42 Schickhardtschule, Innenstadtlinie
Schranne Rohr 82,84,91,92,... |Uni, Studentenwohnheim
Schranne Waldeck 82,84,91,92,... |Uni, Studentenwohnheim
Schuhmannstrale Feuerbach 91
Schuhmannstrale Lauchau 91
Schwab-/BebelstralRe SchloBplatz 42
Schwabstral3e Killesberg 44
Senefelderstr. Westbahnhof 44 Innenstadt
Serachstrale Uhlbach 62 Schule
Silberburg-/Reinsburgstralle Rotebihlplatz 92 Seniorenwohnanlage, Allianz Verwaltung, Innenstadt-Bereich
Silberburg-/Reinsburgstralle Leonberg 92 Seniorenwohnanlage, Allianz Verwaltung (Haltestelle wurde 2015 direkt vor Seniorenwohnanlage verlegt)
Stadtbibliothek (Handwerkskammer Hbf 44 Innenstadtlinie, Arbeitsplatzschwerpunkt, Neubau Look 21 mit Veranstaltungen/Tagungen
Sternh&ule Neuhausen 73,77 Arbeitsplatzschwerpunkt, Kindertagesstétte Daimler
Sternhéule Degerloch 73,77 Arbeitsplatzschwerpunkt
Tunnel Ostportal Wagenburg 40 Innenstadtlinie, Ausbau beider Richtungen
Universitat Rohr 82,84,91,92,... |Uni-Campus
Universitat Waldeck 82,84,91,92,... |Uni-Campus
Unterturkheim Alter Friedhof Unterturkheim Bahnhof 60,61
Viergiebelweg Kilesberg 44 Innenstadtlinie, Ausbau beider Richtungen
Viktor-Koéchl-Weg Feuersee 43 Konsulat
Viktor-Koéchl-Weg Killesberg 43 Konsulat
Weilimdorf Léwen-Markt Giebel 90
Westbahnhof Westbahnhof 44, 92, 50
Westbahnhof Killesberg 44, 92, 50
Wunnensteinstralle Wagenburgstrale 42
Zellerstralle Feuersee 43 Innenstadtlinie, Schule, Kirche
ZellerstralBe Killesberg 43 Innenstadtlinie, Schule, Kirche
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