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1 Grundlagen und Vorgaben zum Nahverkehrsplan

1.1 Einfuihrung

Nach § 5 des Landesgesetzes Uber die Planung, Organisation und Gestaltung des 6ffentlichen
Personennahverkehrs (OPNVG)' ist ,die Sicherstellung einer ausreichenden Bedienung der
Bevdlkerung mit Verkehrsleistungen im 6ffentlichen Personennahverkehr eine freiwillige Auf-
gabe der Daseinsvorsorge®, die gemaf § 6 von den Aufgabentragern wahrzunehmen ist. Als
Aufgabentrager aul3erhalb des klassischen Eisenbahnverkehrs werden dabei die Stadt- und
Landkreise benannt. Als Stadtkreis ist die Landeshauptstadt Stuttgart demnach Aufgabentra-
ger fur alle Verkehrsangebote auf der Basis des Personenbeforderungsgesetzes (PBefG)? auf

ihrer Gemarkung.

Der Nahverkehrsplan (NVP) dient den OPNV-Aufgabentragern als Instrument zur Formulie-
rung ihrer Zielvorstellungen. Die Inhalte und die Regelungen zur Aufstellung der jeweiligen
Nahverkehrspléane werden vom Landesgesetzgeber ebenfalls im OPNV-Gesetz vorgegeben
(8§ 11 und 12). Als weisungsfreie Pflichtaufgabe stellen die Aufgabentrager diese Plane zur
Sicherung und zur Verbesserung des OPNV-Angebots auf. Der Nahverkehrsplan gibt dem-
nach den Rahmen fur die Entwicklung des oOffentlichen Personennahverkehrs vor und ist auf

einen Zeithorizont von funf Jahren angelegt.

1.2 Fortschreibung des Nahverkehrsplans

Die vorausgehende Fassung des Nahverkehrsplans wurde am 20. Oktober 2016 vom Ge-
meinderat verabschiedet. Sie bildet auch die Grundlage flir die aktuelle Nahverkehrsplan-Fort-

schreibung.

In Ergdnzung zum Nahverkehrsplan hat die Landeshauptstadt Stuttgart zwischenzeitlich einen
Nahverkehrsentwicklungsplan (NVEP) erarbeitet, der am 20. Dezember 2018 vom Gemeinde-
rat beschlossen wurde. Dieser Plan unterliegt nur wenigen inhaltlichen Vorgaben seitens des
Gesetzgebers und stellt daher die Entwicklungsperspektiven des Nahverkehrs in der Landes-
hauptstadt umfassender und mit einem langerfristigen Horizont dar. Im Lichte der aktuellen

Klima- und Luftreinhalteproblematik und der damit verbundenen, steigenden Bedeutung des

! Gesetz Uber die Planung, Organisation und Gestaltung des &ffentlichen Personennahverkehrs des Landes Baden-Wirttemberg
(OPNVG) vom 8. Juni 1995 GBI. S. 417 1 in der derzeit gultigen Fassung.
2 Personenbeférderungsgesetz (PBefG) in der derzeit giltigen Fassung.
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OPNYV sollen nunmehr jedoch zahlreiche Mainahmenansétze aus dem Nahverkehrsentwick-
lungsplan in den verbindlicheren Nahverkehrsplan tGbernommen werden. Gleichzeitig wird
diese Fortschreibung genutzt, um den NVP besser auf die Anforderungen des PBefG hinsicht-
lich des Aspekts Barrierefreiheit abzustimmen und um Themen, die in jlingerer Zeit an Aktua-
litdt gewonnen haben, darin aufzugreifen. Die mit der Fortschreibung 2016 umgesetzte star-
kere Fokussierung auf konkrete Leitlinien und realisierungsnahe Projekte soll dabei allerdings

nicht aufgegeben werden.

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 ver-
dffentlicht. Sie ersetzte die bisher fir den OPNV maRgebenden Verordnungen Nr. 1191/69°
und Nr. 1893/91 und trat am 3. Dezember 2009 in Kraft. Eine mit der EU-Verordnung Nr.
2016/2338 in 2016 erfolgte Modifikation der Verordnung Nr. 1370/2007 betraf in erster Linie
den Schienenpersonenverkehr der Eisenbahnen, hatte auf den Rechtsrahmen fiir den OPNV

aber nur geringe Auswirkungen.

Die EU-Verordnung 1370/2007 legt fest, wie die Aufgabentrager das im o6ffentlichen Interesse
gebotene OPNV-Angebot sicherstellen kdnnen. Offentliche Zuschiisse fiir nicht kostende-
ckende Verkehre missen auf Grundlage eines o6ffentlichen Dienstleistungsauftrags gewahrt
werden. Dessen Vergabe erfolgt in der Regel im Wettbewerb. Alternativ kann der Verkehr
durch ein eigenes offentliches Unternehmen erbracht werden, den sogenannten internen Be-
treiber. Dann ist auch eine Direktvergabe mdglich. Die Landeshauptstadt Stuttgart hat sich fur
die letztere Vorgehensweise entschieden und mit Wirkung ab dem 1. Januar 2019 die Stutt-
garter Strallenbahnen AG (SSB) mit dem Betrieb der stadtischen Bus- und Stadtbahnlinien
einschliellich der Seil- und Zahnradbahn beauftragt. Die Laufzeit des aktuellen Vertrags be-
tragt 22 Jahre.

1.3.2 Personenbeforderungsgesetz (PBefG)

Das Personenbeférderungsgesetz (PBefG) legt flr Deutschland den Ordnungsrahmen flir den
stralRengebundenen OPNV fest, also den Linienverkehr mit Bussen, StraRen-, Stadt- und U-

Bahnen. Es stellt Genehmigungspflichten auf und regelt die Betatigung der Verkehrsunter-

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-, Stralen- und Binnenschiffsverkehrs, ABI. L
156 vom 28.6.1969, zuletzt gedndert durch die Verordnung (EWG) Nr. 1893/91, ABI. L 169 vom 29.6.1991.



N Nahverkehrsplan Stuttgart
STUTTGART ‘ ; Teil-Fortschreibung (Beschlussfassung vom 25.02.2021)

nehmen 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 zwischen eigenwirtschaft-
lichen Verkehren, also solchen ohne Zuschiisse, und Verkehren unterschieden, fur die der

Aufgabentrager einen o&ffentlichen Dienstleistungsauftrag vergibt.

Im PBefG wird unter § 8 Abs. 3 und 3a auch die Bedeutung des Nahverkehrsplans fir das
Genehmigungsverfahren geregelt. Der Aufgabentrager definiert im Nahverkehrsplan den Um-
fang und die Qualitat des Verkehrsangebots, die Anforderungen an die Umweltqualitat des
Angebots sowie die Vorgaben zur verkehrsmittelibergreifenden Integration. Die Genehmi-
gungsbehorden haben die Nahverkehrsplane zu berucksichtigen und konnen die Erteilung ei-
ner Liniengenehmigung versagen, wenn der Verkehr nicht im Einklang mit einem Nahver-
kehrsplan steht. Beabsichtigt der Aufgabentrager die Vergabe eines 6ffentlichen Dienstleis-
tungsauftrags, sind Genehmigungsantrage fur konkurrierende eigenwirtschaftliche Antrage
abzulehnen, wenn diese die vom Aufgabentrager festgelegten Anforderungen nicht erflllen

werden.

An gleicher Stelle verpflichtet das PBefG die Aufgabentrager auch, Gber den Nahverkehrsplan
das Ziel einer vollstandigen Barrierefreiheit des offentlichen Nahverkehrs bis zum 1. Januar

2022 zu verfolgen. Auch der Umgang mit moéglichen Zielabweichungen wird hier geregelt.

Aktuell wird auf Bundesebene Uber eine erneute Novellierung des PBefG diskutiert. Das Au-
genmerk liegt dabei auf einer Scharfung der Regelungen zu Shuttle-Diensten und Ride-Poo-
ling-Angeboten. Mdglicherweise erhalt hierbei auch das Instrument Nahverkehrsplan eine er-
weiterte Bedeutung. In dem fortgeschriebenen NVP werden solche Uberlegungen hilfsweise

bereits vorab beriicksichtigt.

1.3.3 OPNV-Gesetz des Landes Baden-Wiirttemberg (OPNVG)

Der gesetzliche Rahmen fir den OPNV wird ferner durch das Gesetz (ber die Planung, Orga-
nisation und Gestaltung des 6ffentlichen Personennahverkehrs Baden-Wiirttemberg (OPNVG)
gepragt. Es bestimmt die Landkreise bzw. kreisfreien Stadte als Aufgabentrager fir den Nah-
verkehr auRerhalb des Eisenbahnverkehrs (§ 6 Abs. 2 OPNVG). Hieraus leitet sich auch die
Zustandigkeit der Landeshauptstadt Stuttgart ab.

Das OPNVG regelt dariiber hinaus die Verpflichtung zur Aufstellung eines Nahverkehrsplans

und enthalt Vorgaben bezliglich seiner Inhalte und des Aufstellungsverfahrens.
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1.3.4 Der organisatorische Rahmen

Aufgabentréger in der Region Stuttgart

Die Zustandigkeiten fur den o6ffentlichen Nahverkehr sind in der Region Stuttgart auf mehrere
Aufgabentrager verteilt. Flir den Schienenpersonennahverkehr (SPNV) ist das Land Baden-
Wirttemberg Aufgabentrager. Ausgenommen davon ist der ,regional-bedeutsame Schienen-
personennahverkehr mit Ziel und Quelle in der Region Stuttgart®, fir die der Verband Region
Stuttgart (VRS) die Aufgabentragerschaft zugewiesen bekommen hat. Beim regional-bedeut-
samen Schienenverkehr handelt es sich insbesondere um die S-Bahn Stuttgart. Fir Bahnstre-
cken auflerhalb des Netzes der Deutschen Bahn AG, der Go-Ahead Verkehrsgesellschaft
Deutschland GmbH (Go-Ahead) und der Abellio Rail Baden-Wurttemberg (Abellio), die nicht
regional bedeutsam sind, sowie fir die Ubrigen Verkehrsangebote auf der Basis des PBefG
(U-Bahn-, Stadtbahn-, Strallenbahn- und Buslinien) sind generell die Landkreise bzw. die Lan-
deshauptstadt Stuttgart Aufgabentrager. In Einzelfallen wird dabei von den Landkreisen die
Wahrnehmung der Aufgabentragerschaft an lokale Zweckverbande oder grofle Kreisstadte
delegiert. Regionale Expressbusverkehre, die einer besseren Vernetzung des S-Bahn-Sys-

tems dienen sollen, fallen wiederum in die Zustandigkeit des VRS.

Die Landeshauptstadt Stuttgart als Aufgabentréger fiir den OPNV

Die Zustandigkeit der Landeshauptstadt Stuttgart als OPNV-Aufgabentrager erstreckt sich so-
mit auf alle Stadtbahn- und Busverkehre innerhalb der Stadtgrenze. In Abstimmung mit den
benachbarten Aufgabentragern stellt die Landeshauptstadt eine ausreichende Bedienung im
OPNV (§ 8 Abs. 3 PBefG) auch auf den gebietsiiberschreitenden Stadtbahn- und Buslinien
gemal den Vorgaben des Nahverkehrsplans der Landeshauptstadt und zu der im Nahver-

kehrsplan definierten Qualitat sicher.

Fur die OPNV-ErschlieBung und -Bedienung der Landeshauptstadt Stuttgart sind der S-Bahn-
Verkehr und der Regionalzugverkehr ebenfalls essenziell. Soweit fir die Verbesserung der
Verkehrsverhéltnisse in der Landeshauptstadt hier Anderungen wiinschenswert sind, sind sol-
che Anliegen diesen Aufgabentragern zu Ubermitteln und damit im stadtischen Nahverkehrs-
plan allenfalls nachrichtlich dargestellt. Uber deren Umsetzung entscheiden die anderen Auf-

gabentrager eigenstandig.

Betreiberstruktur

In der Landeshauptstadt Stuttgart wird der Stadtbahnverkehr ausschliel3lich, der Busverkehr
nahezu vollstandig durch die Stuttgarter StraRenbahnen AG (SSB) betrieben. Weiterhin be-

dient die SSB einige ausbrechende Verkehrslinien in die benachbarten Landkreise. Diesen
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Linien kommt eine Zubringerfunktion aus dem Umland zu Stadtbahn-/S-Bahn-Haltestellen auf
Stuttgarter Gemarkung zu. Das Bedienungskonzept dieser Linien ist daher an den Bedarfen

der kreisangehérigen Kommunen orientiert.

Als Erganzung des Linienverkehrs im Stadtgebiet organisiert die SSB zudem mit SSB Flex ein
bedarfsgesteuertes Ride-Pooling-System. Der weit Gberwiegende Teil des stadtischen Nah-
verkehrs wird damit durch das stadtische Verkehrsunternehmen als integrierte Gesamtleistung
erbracht. Die Landeshauptstadt Stuttgart hat die SSB bis zum 31.12.2040 mit der Bedienung

des stadtischen Liniennetzes betraut.

Auf einzelnen, aus dem Umland einbrechenden Buslinien sind im Stadtgebiet auch private
Verkehrsunternehmen tatig. Die Laufzeit ihrer Verkehrsvertrage richtet sich nach den in den
benachbarten Landkreisen getroffenen Regelungen, die mit der Landeshauptstadt Stuttgart

abgestimmt sind.

1.4 Ubergeordnete Planwerke und konzeptionelle Ansitze

1.4.1 Generalverkehrsplan des Landes Baden-Wiirttemberg

Die Ubergeordneten Zielvorstellungen des Landes Baden-Wirttemberg zur Verkehrsentwick-
lung sind u. a. in dem am 14. Dezember 2010 vom Ministerrat beschlossenen Generalver-
kehrsplan 2010 (GVP) formuliert.

Nach den Vorstellungen des Landes soll der 6ffentliche Personennahverkehr im gesamten
Landesgebiet im Rahmen eines integrierten Gesamtverkehrssystems als eine vollwertige Al-
ternative zum motorisierten Individualverkehr zur Verfligung stehen. Er soll dazu beitragen,
dass die Mobilitdt der Bevolkerung gewahrleistet, die Attraktivitat des Wirtschaftsstandortes
Baden-Wirttemberg gesichert und verbessert sowie den Belangen des Umweltschutzes, der
Energieeinsparung und der Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs Rechnung getragen wird.
Jedes Verkehrsmittel im 6ffentlichen Personennahverkehr soll im Rahmen seiner besonderen

Vorteile eingesetzt werden.

Das Eisenbahnnetz, fir das das Land unmittelbar die Aufgabentragerschaft wahrnimmt, soll
fur eine leistungsfahige und bedarfsgerechte verkehrliche ErschlieRung erhalten und ausge-
baut werden. Fir das Angebot im Schienenpersonennahverkehr (SPNV) werden Taktverkehre

angestrebt.
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1.4.2 Regionalverkehrsplan der Region Stuttgart
Die Aufstellung des Regionalverkehrsplans (RVP) obliegt dem Verband Region Stuttgart. Er

stellt dort neben dem Regionalplan und dem Landschaftsrahmenplan ein weiteres Instrument
der regionalen Raumordnung dar. Der Regionalverkehrsplan baut auf dem Generalverkehrs-
plan des Landes auf und enthalt fir die Region Stuttgart auf der Basis umfangreicher Vorun-
tersuchungen zahlreiche konkrete und hinsichtlich der Dringlichkeit priorisierte Ausbauprojekte
fir den Strallen- und Schienenverkehr. Daneben ftrifft der Plan Aussagen zu organisatori-
schen, ordnungs- und preispolitischen Konzepten zur Verkehrsbewaltigung und deren Wirkun-
gen. Zudem werden globale Aussagen zu den nicht motorisierten Verkehrsarten (zu Ful3, mit

dem Fahrrad) gemacht. Auch Luft- und Guterverkehr finden in den Plan ihren Niederschlag.

Der aktuell gultige RVP wurde am 18. Juli 2018 verabschiedet und fortgeschrieben. Die Aktu-

alisierung erfolgte in einem dreistufigen Verfahren:

o Um aktuelle Informationen dariber zu erhalten, welche Wege die Bewohner der Region
Stuttgart zuriicklegen und welche Verkehrsmittel sie daflir nutzen, fand eine regionsweite
Haushaltsbefragung statt. Auf der Grundlage der Haushaltsbefragung, vorhandener
Strukturdaten und Strukturdatenprognosen sowie verfligbarer Belastungsdaten fir die
Verkehrsnetze wurde das regionale Verkehrsmodell mit einen Analysezustand 2009/2010
und einem Prognosehorizont 2025 entwickelt.

e Darauf aufbauend wurden konkrete Vorschlage zu Infrastrukturverbesserungen bei
Schiene und Stralle entwickelt oder in Beteiligungsverfahren abgefragt und modellhaft
bewertet. Das Verkehrsmodell diente auch der Abschatzung der Wirkungen von ord-
nungs- und preispolitischen Konzepten.

e Die Modellergebnisse miindeten letztlich in Handlungsempfehlungen und Dringlichkeits-

reihungen der InfrastrukturmalRnahmen.

Gemal OPNVG bildet der RVP eine Grundlage fiir die Nahverkehrsplane in der Region. Er
enthalt auch Ausbauvorschlage flr das Netz der Stadtbahn Stuttgart, wobei diese den im stad-
tischen NVP und NVEP enthaltenen MalRnahmen entsprechen. Darliber hinaus empfiehlt der
Regionalverkehrsplan auch Erweiterungen des Stadtbahnnetzes im Umland, die in die Zustan-
digkeit der Nachbarlandkreise und der benachbarten Kommunen fallen. Soweit solche Mal3-
nahmen vollstandig auRerhalb der Stuttgarter Gemarkung liegen, werden sie im NVP nicht
behandelt.
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1.4.3 OPNV-Pakt
Der OPNV-Pakt 2025 vom Februar 2014 ist eine Vereinbarung aller im Raum Stuttgart tatigen

Aufgabentrager, der die Verteilung von Zustandigkeiten auch unter Beriicksichtigung neu ent-
standener Aufgaben prazisiert und in dem sich diese Aufgabentrager auf die Umsetzung ver-
schiedener Projekte und Standards verpflichten. Fir die Landeshauptstadt Stuttgart als Akteur
sind dabei insbesondere die Handlungsfelder Neuordnung der Verkehrsfinanzierung und Ein-
nahmenaufteilung im VVS von Relevanz. Einwohner, Beschéaftigte und Besucher der Landes-
hauptstadt profitieren allerdings auch von den Verpflichtungen zum Angebotsausbau oder zur
Stabilisierung der Betriebsablaufe, die das Land Baden-Wirttemberg, der Verband Region

Stuttgart und die Verbundlandkreise eingegangen sind.

1.4.4 Verkehrsentwicklungskonzept der Landeshauptstadt Stuttgart

Das Verkehrsentwicklungskonzept (VEK), in anderen Stadten auch Verkehrsentwicklungs-
plan genannt, ist eine Darstellung der Leitlinien der Verkehrsplanung mit konzeptionellen Aus-
sagen fur die Landeshauptstadt Stuttgart. Das in 2013 verabschiedete VEK 2030 (Zielhorizont
2030) ist perspektivisch auf einen Zeitraum von 15 bis 20 Jahren ausgelegt. Es stellt fur alle
Verkehrsarten die zu priorisierenden Handlungsansatze investiver, betrieblicher und ord-

nungspolitischer Art fur die Weiterentwicklung der Verkehrssysteme zusammen.

Das VEK wird vom Aktionsplan ,Nachhaltig mobil in Stuttgart begleitet, der im Lichte der in-
tensiven Diskussion Uber die Folgen des motorisierten Individualverkehrs fur das Klima sowie
die Luft- und Aufenthaltsqualitat in der Stadt fir mehrere Handlungsfelder konkrete Mal3nah-
men benennt, die diesen Folgen mit dem Ziel einer Steigerung der Lebensqualitat entgegen-
wirken sollen. Kern der stadtischen Zielsetzungen dabei ist, den motorisierten Verkehr mit
konventionellen Antrieben im Innenstadtbereich (,Stadtkessel“) um 20 % zu reduzieren. Der

Aktionsplan aus dem Jahr 2013 wurde im Juli 2017 fortgeschrieben.

1.4.5 Nahverkehrsentwicklungsplan der Landeshauptstadt Stuttgart

Der im Dezember 2018 verabschiedete Nahverkehrsentwicklungsplan ist letztlich eine Kon-
kretisierung des VEK mit dem stadtischen Aktionsplan ,Nachhaltig mobil in Stuttgart® beztglich
des offentlichen Nahverkehrs. Ahnlich wie beim RVP wurden auch hier zahlreiche MaRnah-
menvorschlage flr Angebotsverbesserungen, die teilweise noch aus dem Beteiligungsverfah-
ren zum NVP resultierten, modellhaft auf ihre verkehrliche Wirksamkeit hin tGberprift und be-
wertet. MalRnahmen mit guten verkehrlichen Wirkungen sind als Umsetzungsempfehlung, ggf.
auch mit dem Vorbehalt einer vertiefenden Prifung, darin zusammengestellt. Die Angebots-

mafinahmen werden durch die Beschreibung tariflicher Entwicklungsansatze erganzt. Wegen



Nahverkehrsplan Stuttgart =~ "% ¥
Teil-Fortschreibung (Beschlussfassung vom 25.02.2021) STUTTGART ’

der Einbindung in den VVS sind diese zumindest als Positionierung der Landeshauptstadt in

der Abstimmung mit den anderen Verbundpartnern zu sehen.

1.4.6 Sonstige Planwerke und konzeptionelle Ansatze

Elementare Wechselwirkungen bestehen zwischen der Nahverkehrsentwicklung und dem Fla-
chennutzungsplan der Landeshauptstadt Stuttgart. So werden dort in einer zumeist lan-
gerfristigen Perspektive Ausweitungen der Siedlungsflache oder deren veranderte Nutzungen
definiert, die bei einer Umsetzung ggf. Anpassungen der OPNV-ErschlieRung nach sich zie-
hen. Im Gegenzug kann der Flachennutzungsplan OPNV-Trassen oder Betriebsflachen auch
Uber einen langeren Zeitraum reservieren und damit Entwicklungsoptionen fir den 6ffentlichen
Verkehr offenhalten. Der aktuelle Stuttgarter Flachennutzungsplan wurde zuletzt im Jahr 2001
grundlegend Uberarbeitet und seither — auch wegen der siedlungsplanerischen Konzentration

auf die Innenentwicklung — nur punktuell fortgeschrieben.

Weiterhin hat der aktuelle Luftreinhalteplan fiir die Landeshauptstadt einen Einfluss auf
den Nahverkehr in Stuttgart. Gemal § 47 des Gesetzes zum Schutz vor schadlichen Umwelt-
einwirkungen durch Luftverunreinigungen, Gerausche, Erschitterungen und ahnliche Vor-
gange (Bundes-Immissionsschutzgesetz — BImSchG)* soll dieser Plan eine dauerhafte Ver-
besserung der Luftqualitat mit Hilfe geeigneter MaRnahmen sicherstellen. Das Ziel ist es,
dadurch die Grenzwerte fiir Luftschadstoffe einzuhalten bzw. den Zeitraum der Uberschreitung
zu verringern. Dabei sind im Nahverkehrsplan insbesondere die MalRnahmen aus dem Luft-
reinhalteplan zu beachten, die sich auf den OPNV im Gemarkungsgebiet der Landeshaupt-
stadt beziehen, so z.B. die Geschwindigkeitsbeschrankungen auch auf Vorbehaltsstrallen

oder die Ausweisung neuer Busspuren.

Daruber hinaus ist bei der Aufstellung des Nahverkehrsplans die Fortschreibung des Klima-
schutzkonzeptes der Landeshauptstadt Stuttgart aus dem Jahr 2007 zu bertcksichtigen.
In diesem werden Zielsetzungen zum Schutz des Klimas und zur Erhaltung der Lebensgrund-
lage in Stuttgart zusammengefasst. Das Konzept zielt u.a. auf eine umweltfreundliche Ver-
kehrsentwicklung und, damit einhergehend, auf einen Ausbau des OPNYV ab. Mit Hilfe diverser
Ansatze wie Beschleunigungsmalinahmen oder die Verbesserung der barrierefreien Zugang-
lichkeit sollen die Attraktivitat des OPNV gesteigert und somit die Fahrgastzahlen erhoht wer-

den.

4 Bundes-Immissionsschutzgesetz (BImSchG) in der Fassung der Bekanntmachung vom 17. Mai 2013 (BGBI. | S. 1274), das
zuletzt durch Artikel 1 des Gesetzes vom 8. April 2019 (BGBI. | S. 432) geandert worden ist
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Ebenso enthalt der 2009 erstmalig aufgestellte und zuletzt 2015 fortgeschriebene Larmakti-
onsplan der Landeshauptstadt Stuttgart Beziige zum OPNV-Ausbau. Auch dort wird die
fortlaufende Verbesserung des OPNV-Angebots als wirksame Strategie zur Senkung der
Larm- und Luftbelastung aus dem Stralienverkehr gesehen. Die schliefdt auch tarifliche und
organisatorische MalRnahmen (Mobilitatskonzepte) mit ein. Im Gegenzug wird von den Ver-
kehrsunternehmen erwartet, bei Fahrzeug-Neubeschaffungen auf minimale Antriebs- und
Rollgerausche zu achten und auch im Betrieb, etwa an den Gleisanlagen, Larmminderungs-

mafRnahmen durchzufiihren.
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2 Bestandsaufnahme

2.1 Raumstrukturelle Grundlagen

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

men strukturellen KenngréRen werden nachfolgend zusammengestellt.

2.1.1 Vorgaben von Landes- und Regionalplanung

Die Landeshauptstadt Stuttgart liegt als Oberzentrum gemeinsam mit den Stadten Ditzingen,
Fellbach, Filderstadt, Gerlingen, Korntal-Minchingen und Leinfelden-Echterdingen in der
Kernzone der Region Stuttgart. Wegen der Eigenschaft ,Landeshauptstadt® werden die Ubli-
chen oberzentralen Aufgaben durch weitere Funktionen erganzt. Der Landesentwicklungsplan
2002 definiert den Verdichtungsraum Stuttgart zudem als Kristallisationspunkt der Europai-
schen Metropolregion Stuttgart, der eine besondere Bedeutung flr die gesellschaftliche, wirt-
schaftliche, soziale und kulturelle Entwicklung des Landes im nationalen und internationalen

Kontext zugewiesen wird.

Gemal Landesentwicklungsplan ist die Landeshauptstadt auch Ausgangspunkt mehrerer Ent-
wicklungsachsen zu Ober- und Mittelzentren auf3erhalb der Region Stuttgart, der Regionalplan
2009 der Region Stuttgart fiigt diesen noch eine regionale Achse hinzu. Alle Entwicklungsach-
sen verlaufen entlang leistungsfahiger Verkehrsinfrastruktur (Schiene, Stral3e) und verknipfen

Kristallisationspunkte der weiteren Siedlungsentwicklung.

2.1.2 Strukturelle KenngroRen

Die Landeshauptstadt Stuttgart umfasst ein Gebiet von etwa 207 km?; die Einwohnerzahl be-
tragt 609.703 (Einwohner am Ort in der Hauptwohnung; Stand: 31. August 2020). Hieraus
ergibt sich eine Bevolkerungsdichte von 2.945 Einwohnern/km?. Die Bevolkerungsentwicklung
in der Landeshauptstadt Stuttgart war seit Mitte der Sechziger bis zum Jahr 1999 tendenziell
rucklaufig, bevor sie sich ab 1999 weitgehend stabilisierte. Seit 2010 nahm der Einwohnerbe-

stand wieder stetig zu. Derzeit stagniert das Bevolkerungswachstum jedoch weitgehend.
Auch die Zahl der Erwerbstatigen hat sich zuletzt wieder positiv entwickelt. Von 2000 bis 2010

oszillierte die Anzahl der sozialversicherungspflichtig Beschéaftigten — mit Maxima in den Jah-
ren 2002 und 2008 — um eine Grélenordnung von etwa 350.000. Seit dem Jahr 2010 steigt
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dieser Wert kontinuierlich. Mit ca. 426.000 sozialversicherungspflichtig Beschaftigten (vgl.
Bundesagentur flr Arbeit; Stand: 30. Juni 2019) wurden in der Landeshauptstadt Stuttgart im
Jahr 2019 die bisherigen Spitzenwerte deutlich tbertroffen. Es wird davon ausgegangen, dass
dieser positive Trend anhalten wird. Das grof3e Arbeitsplatzangebot in der Landeshauptstadt
selbst, aber auch in den benachbarten Kommunen 16st erhebliche Berufspendlerverkehre aus.
Gemal der Berufspendlerrechnung 2019 des statistischen Landesamts hatte die Landes-
hauptstadt Stuttgart 2017 rund 270.000 Einpendler zu verzeichnen, denen knapp 100.000
Auspendler gegenlberstanden. Der sehr angespannte Stuttgarter Wohnungsmarkt Iasst er-

warten, dass auch die Zahl der Einpendler kiinftig weiter anwachsen wird.

Eine wichtige Nachfragegruppe im OPNV sind Schiiler, Auszubildende und Studierende. Hier
zeigt sich eine uneinheitliche Entwicklung. Wahrend sich der demographisch bedingte Schi-
lerriickgang auch in der Landeshauptstadt bis zum Jahr 2014 in Ansatzen bemerkbar machte,
nahm die Anzahl der Schuler zuletzt geringfligig zu. Fir die kommenden Jahre prognostiziert
das Statistische Landesamt einen wieder starkeren Anstieg. Die Studierendenzahlen wuchsen
bis zum Wintersemester 2017/2018 kontinuierlich. Seitdem ist jedoch ein Riickgang zu ver-
zeichnen. Zuletzt waren knapp 58.150 Schiiler an allgemeinbildenden Schulen (Schuljahr
2018/19) und etwa 62.000 Studierende (Wintersemester 2018/19) gemeldet. Mit dem gleich-
wohl umfassenden Angebot an Ausbildungs-, Schul- und Studienplatzen nimmt die Landes-
hauptstadt in der Region einen besonderen Stellenwert als Lernort ein. Auch hierdurch werden

Verkehrsstréme vom Umland zu den entsprechenden Standorten im Stadtgebiet induziert.

2.2 Netz- und Angebotsstruktur im OPNV

Das OPNV-Netz wird durch den ,klassischen® Linienverkehr mit Bussen und Bahnen gekenn-
zeichnet. Busse und Bahnen werden entsprechend ihrer spezifischen Leistungsmerkmale ein-
gesetzt und erganzen sich zu einem integrierten Gesamtangebot. Die Schienenverkehrsmittel
bedienen die Relationen mit den starksten Verkehrsnachfragen. Regionalztige, S-Bahnen und
Stadtbahnen bilden so das Ruickgrat der Verkehrsbedienung. Dem Busverkehr kommen Uber-
wiegend die Funktion der lokalen Erschliefung sowie Zu- und Abbringerdienste zu bzw. von
den Bahnen zu. Teilweise Uberlagern sich dabei stadtteilbezogene Erschlielungsaufgaben
und stadtteilibergreifende Verbindungsfunktionen. Entsprechend der vorhandenen Verkehrs-
beziehungen und im Sinne einer verkehrlichen und wirtschaftlichen Angebotsgestaltung erfor-
dert dies eine integrierte Netzgestaltung. Ein eigenstandiges Nachtbusnetz stellt zusammen

mit den Nacht-S-Bahnen der Region die Mobilitat in den Wochenendnachten sicher. Zudem
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erganzen vereinzelt flexible Bedienungsformen wie das On-Demand-Angebot ,SSB Flex", Li-

nien- oder Anrufsammeltaxis (AST) den Busverkehr.

In der Landeshauptstadt Stuttgart verkehren insgesamt 36 Bahnlinien (13 Regionalbahn-, 6 S-
Bahn- und 17 Stadtbahnlinien®) sowie 68 Buslinien (inkl. Nachtbusse und Linientaxen). Mo-
mentan gibt es im gesamten Stadtgebiet 199 Haltestellen des Schienenverkehrs (davon 23 S-
/R-Bahn- und 185 Stadtbahnhaltestellen)® und 431 Bushaltestellen” (Stand: 15. Dezember
2019).

Das gesamte Fahrplanangebot (Gesamtzahl der Fahrten aller Linien) in der Landeshauptstadt
Stuttgart ist in der Tabelle 2-1 dargestellt. Die zu beobachtenden hohen Fahrtenzahlen sind
zum einen Ausdruck der Zentralitat des Oberzentrums Stuttgart und der daraus resultierenden
starken Verkehrsstréme im Quell- und Zielverkehr und stellen zum anderen einen Hinweis auf
die Giite des bestehenden OPNV-Angebots in der Landeshauptstadt dar. Besonders bemer-
kenswert ist zudem, dass das Angebot an Samstagen noch tber 70 %, an Sonntagen immer-

hin noch knapp 60 % des Angebots an Normalwerktagen umfasst.

Tabelle 2-1: Gesamtzahl der taglichen Fahrten aller Verkehrslinien in der Stadt Stuttgart (Fahrplan 2020)

Wochentag Regional- Stadt-
bahn bahn?

Montag bis Freitag 53910 819M 3.489 5.943 10.790

m 450 590 2.820 3.798 7.658
Sonn- und Feiertage 384 457 2.554 2.947 6.342

2.2.1 Netz- und Angebotsstruktur im Bahnverkehr

Das im obigen Sinne hochrangigste Angebot im Nahverkehr stellen die Regionalschnellver-
kehrszlige dar, die die Landeshauptstadt Stuttgart mit den Mittelzentren der Region wie auch

mit benachbarten Regionen verbinden. Auf den Regionalschnellverkehrsstrecken verkehren

5 Ohne Zahnradbahnlinie 10, Seilbahnlinie 20 und Stadtbahn-Sonderlinie U11. Die Stadtbahnlinie U19 z&hlt inzwischen zu den
Regelbetrieb-Stadtbahnlinien; sie kommt zwischen Bad Cannstatt Wilhelmsplatz und NeckarPark (Stadion) jedoch auch weiterhin
als Sonderlinie bei GroRveranstaltungen zum Einsatz. Wahrend der Sperrung zwischen den Haltestellen Hauptbahnhof (A.-Klett-
Platz) und Staatsgalerie gelten die Stadtbahnlinien U29 und U34 ebenfalls als Stadtbahnlinien im Regelbetrieb.

5 Es werden lediglich die Haltestellen auf Stuttgarter Gemarkung berticksichtigt. Die Gesamtzahl der Haltestellen des Schienen-
verkehrs ergibt sich aus der Summe der R-/S- und Stadtbahnhaltestellen (inkl. Zahnrad- und Seilbahn) unter Berlcksichtigung
der neun Verknupfungshaltestellen, die sowohl von S- bzw. R-Bahn als auch der Stadtbahn angefahren werden.

7 Nicht beriicksichtigt wurden 108 Haltestellen, die ausschlieflich von einer Nachtbuslinie angefahren werden.

8 ohne Zahnradbahn und Seilbahn

9 Nicht beriicksichtigt werden die Nachtbuslinien. Erfolgt eine Einbeziehung dieser Fahrten, steigt die Anzahl der Fahrten an
Donnerstagen um 30, an Freitagen und Samstagen um jeweils 50.

10 Berticksichtigt werden ausschlieRlich die taglichen Fahrten aller Regionalschnellverkehrs-Linien in der Landeshauptstadt Stutt-
gart an einem Werktag. Die Fahrten des Nachtverkehrs von Freitag auf Samstag werden hierbei nicht erfasst. Die Anzahl der
Fahrten am Freitag, inklusive des Nachtverkehrs, fallt somit hoher aus und betragt 547.

" Berticksichtigt werden ausschlieBlich die taglichen Fahrten aller S-Bahn-Linien in der Landeshauptstadt Stuttgart an einem
Werktag. Die Fahrten des Nachtverkehrs von Freitag auf Samstag werden hierbei nicht erfasst. Die Anzahl der Fahrten am Frei-
tag, inklusive des Nachtverkehrs, fallt somit héher aus und betragt 862.
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in der Regel die Produkte InterRegioExpress (IRE), RegionalExpress (RE) und RegionalBahn
(RB) der DB Regio AG Baden-Wirttemberg (DB Regio AG), der Go-Ahead Verkehrsgesell-
schaft Deutschland GmbH (Go-Ahead) und der Abellio Rail Baden-Wirttemberg (Abellio). Mit
dem Hauptbahnhof und dem Bahnhof Bad Cannstatt bestehen im Stuttgarter Stadtgebiet zwei
Zugangsmoglichkeiten zum Regionalschnellverkehr, wobei die IRE-Zlge ausschlie3lich den
Stuttgarter Hauptbahnhof bedienen. Im Einzelnen gehen derzeit vom Stuttgarter Hauptbahn-

hof folgende Regionalschnellverkehrslinien aus:

Tabelle 2-2: Regionalschnellverkehrslinien ausgehend vom Stuttgarter Hauptbahnhof (Fahrplan 2020)

Liniennummer | Linienverlauf

IRE 1 Aalen — Stuttgart — Karlsruhe

RE 5 Stuttgart — Ulm — Lindau

IRE 6 Stuttgart — Tlbingen — Aulendorf

RE 8 Stuttgart — Heilbronn — Wiirzburg

RE 10 Tlbingen — Stuttgart — Heilbronn — Mannheim

RB 13 Stuttgart — Aalen — Crailsheim

RB 14 /IC 40 Stuttgart — Boblingen — Rottweil (— Singen) / Freudenstadt

RB 16 Stuttgart — Géppingen — Ulm

RB 17a Stuttgart — Vaihingen (Enz) — Pforzheim — Bad Wildbad Bf. / Wilferdingen-Singen
RB 17b Stuttgart — Vaihingen (Enz) — Pforzheim — Bruchsal — Heidelberg
RB 17¢ Stuttgart — Vaihingen (Enz) — Pforzheim — Bruchsal

RB 18 Tabingen — Stuttgart — Heilbronn — Osterburken

RB 19 Stuttgart — Backnang — Schwabisch Hall-Hessental

RE 90 Stuttgart — Backnang — Nirnberg

Die Zuge des schnellen Regionalverkehrs auf den oben genannten Linien verkehren in der
Regel ganztags mindestens in einem 60-Minuten-Takt, der zumindest in den Hauptverkehrs-
zeiten durch Verstarkerzige in Lastrichtung auf ein Angebot von 2 bis 4 Zigen pro Stunde

verdichtet wird. Der Betriebsschluss erfolgt gegen oder nach Mitternacht.

Die schnellen, regionstibergreifenden Nahverkehrsverbindungen werden innerhalb der Region
Stuttgart durch ein von der DB Regio AG betriebenes S-Bahn-System erganzt, das in erster
Linie dem Binnenverkehr in der Region dient. Die S-Bahn verlauft zumeist im Zuge von Ent-
wicklungsachsen und verbindet dabei die Landeshauptstadt Stuttgart mit den umliegenden
Mittelzentren in den Nachbarlandkreisen. Dank 19 S-Bahn-Stationen auf Stuttgarter Gemar-
kung und einer direkten Bedienung der Innenstadt ist das S-Bahn-System allerdings nicht nur

fur den Quell- und Zielverkehr der Landeshauptstadt, sondern auch flir den Binnenverkehr von
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erheblicher Bedeutung. Das radial orientierte System besteht aus sechs Linien, die alle die
innerstadtische Tunneltrasse (Stammstrecke) befahren. Drei dieser Linien enden im Innen-
stadtbereich (Station Schwabstralle), wahrend drei als Durchmesserlinien zwischen zwei au-
Rerhalb gelegenen Endpunkten verkehren. Im Einzelnen besteht das Netz derzeit aus folgen-

den Linien:

Tabelle 2-3: S-Bahn-Linien in der Region Stuttgart (Fahrplan 2020)

Liniennummer | Linienverlauf

S$1 Herrenberg — Bdblingen — Stuttgart — Esslingen — Plochingen — Kirchheim/ Teck
S2 Filderstadt — Flughafen Stuttgart (Airport) — Stuttgart — Waiblingen — Schorndorf
S3 Flughafen Stuttgart (Airport) — Stuttgart — Waiblingen — Backnang

S4 Stuttgart — Ludwigsburg — Marbach — Backnang

S5 Stuttgart — Ludwigsburg — Bietigheim-Bissingen

S6 /S60 Stuttgart — Leonberg — Renningen — Weil der Stadt / Béblingen

Die kirzest mégliche Zugfolge auf den einzelnen Linien betragt derzeit 15 Minuten; dieser Takt
wird im Jahresfahrplan 2020 an Normalwerktagen (Mo-Fr) in den morgendlichen Hauptver-
kehrszeiten bis etwa 10 Uhr und ab 12 Uhr bis etwa 20:30 Uhr angeboten. Von 10 bis 12 Uhr
sowie in den Abendstunden betragt der Grundtakt 30 Minuten. Ab Dezember 2020 wird der
15-Minuten-Takt auch auf den Zeitbereich 10 bis 12 Uhr ausgedehnt, so dass die Linien dann
von Montag bis Freitag tagsuber durchgehend im dichtest mdglichen Takt verkehren. Die S-
Bahn-Linie S1 und die Uberlagerten Linien S6/S60 bieten zudem auch an Samstagen zumin-
dest zeit- und abschnittsweise 15-Minuten-Takte. Am frihen Morgen an Sonn- und Feiertagen

fahren die Zige — mit Ausnahme der S1 — im 60-Minuten-Takt.

Das beschriebene Vollbahn-Angebot mit InterRegioExpress-, RegionalExpress-, Regional-
Bahn- und S-Bahn-Linien wird auf der Gemarkung der Landeshauptstadt Stuttgart noch durch
eine Regionalbahnlinie ergadnzt. Dabei handelt es sich um die zwischen Kornwestheim und
Stuttgart-Untertlirkheim pendelnde Linie RB11 [Betreiber: DB Regio AG]. Hier werden derzeit
lediglich in den Hauptverkehrszeiten (Frih- und Spat-HVZ) jeweils 3 Fahrtenpaare angeboten.
Speziell fur den Berufsverkehr entstehen so zeitsparende Direktverbindungen auf einigen Re-

lationen.

2.2.2 Netz- und Angebotsstruktur im Stadtbahnverkehr

Die Landeshauptstadt Stuttgart verflgt seit 150 Jahren Uber einen innerstadtischen Schienen-
verkehr, der sich von den Anfangen als Pferdebahn zu einem dichten, meterspurigen Stralen-

bahnnetz entwickelt hatte. Anfang der 70er Jahre begann die Umstellung dieses Netzes auf
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einen normalspurigen Stadtbahnverkehr, wobei insbesondere die durch den Ausbau der S-
Bahn teilweise veranderten ErschlieBungsaufgaben berlcksichtigt wurden. Der Netzumbau
wurde 2011 mit dem Stadtbahnanschluss von Stuttgart-Stammheim abgeschlossen. Dem
Wegfall verschiedener Innenstadtstrecken im Zuge des Umbaus steht in jlingerer Zeit eine
Verlangerung von Strecken ins Umland gegenlber. Die Betriebsstreckenlange umfasst ein-
schlielllich der ausbrechenden Streckenabschnitte derzeit 133 km (Stand 2019).

Das Stadtbahnsystem erfillt in der Landeshauptstadt Stuttgart sowohl die Funktion der fla-
chenhaften Erschlieung als auch die der Verbindung der Stadtbezirke untereinander und mit
der Kernstadt. Durch die Verkiirzung der Reisezeiten als Folge des Stadtbahnausbaus und
der dadurch attraktiven Streckenverlangerungen ins Umland gewinnt das Stadtbahnsystem
aulierhalb der S-Bahn-Achsen allerdings zunehmend auch als tberértliches Verkehrsmittel an
Gewicht. Die im Fahrplanjahr 2020 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 ver-
kehrt zusatzlich zu den Regelbetrieb-Linien die Stadtbahnlinie U11, die den Veranstaltungs-
bereich direkt mit der Stuttgarter Innenstadt und dem Hauptbahnhof verbindet. Bei kleineren

Veranstaltungen wird alternativ der Betrieb der Stadtbahnlinie U19 ausgeweitet.

Die Fahrplantakte im Stadtbahnverkehr betragen tagsiber im Regelfall 10 Minuten. Davor und
danach gilt ein 15-Minuten-Takt, der frihmorgens an Samstagen sowie an Sonn- und Feierta-

gen auf einen 30-Minuten-Takt gedehnt wird.

Als Sonderfalle im Stadtbahnnetz sind die meterspurige Zahnradbahn Marienplatz — Deger-
loch (Linie 10) und die Seilbahn zum Waldfriedhof (Linie 20) zu betrachten, da diese Schie-
nenverkehrsmittel aus technischen Grinden an ihre Einsatzstrecken gebunden sind und sich
einer betrieblichen Integration in das Ubrige SSB-Netz entziehen. Beide haben vor allem lokale
ErschlieBungsfunktionen, bieten aber an mindestens einem Endpunkt Anschlisse an das ub-
rige OV-Netz. Die Zahnradbahn verkehrt an allen Wochentagen tagsiiber alle 15 Minuten, wird
jedoch ab 21:00 Uhr aus Larmschutzgriinden durch einen Taxiverkehr ersetzt. Die Seilbahn
ist an allen Tagen von ca. 9:00 bis ca. 18:00 Uhr in Betrieb. Alle 20 Minuten wird eine Fahr-

moglichkeit angeboten.
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2.2.3 Netz- und Angebotsstruktur im Linienbusverkehr

Zusatzlich zu den beschriebenen Schienenverkehrsmitteln wird die Landeshauptstadt Stutt-
gart sowohl im innerstadtischen als auch im Verkehr mit verschiedenen Nachbarkommunen
von zahlreichen Buslinien bedient. Innerhalb des Stadtgebiets haben die Buslinien dabei Gber-
wiegend Aufgaben der FlachenerschlieBung bzw. Feinverteilung zu erfillen, und zwar sowohl
abseits der Schienenstrecken als auch im Korridor von Schienenachsen mit groRen Haltestel-
lenabstanden. Die Funktionen als Zu- und Abbringer zum bzw. vom Schienenverkehr und als
tangentiale Direktverbindung zwischen auferen Stadtbezirken kommen teilweise hinzu. Die
ins Umland hinausgreifenden Buslinien dienen zuvorderst der Herstellung tberértlicher Ver-
bindungen; sie haben im Verlauf ihres Linienwegs dabei aber vielfach auch lokale Bedienungs-
aufgaben Ubernommen. Die das Gebiet der Landeshauptstadt Stuttgart im Fahrplanjahr 2020
berihrenden Buslinien sind in Anlage 2.2 dargestellt (Linien mit regelmaligem Fahrtenange-

bot zumindest an Normalwerktagen).

Bei den Bedienungshaufigkeiten existiert wegen der unterschiedlichen Bedienungsaufgaben
der einzelnen Linien kein einheitliches Schema. Die Zahl der angebotenen Fahrten schwankt
zwischen sieben (Linie 50) und 123 (Linie 42) bzw. 170 (Linie X1) Fahrtenpaaren an Normal-
werktagen. Die wichtigsten innerstadtischen Buslinien der SSB sind aber an das Taktschema
des Stadtbahnverkehrs angepasst, d. h. hier gilt tagstber ein 15- bzw. 10-Minuten-Takt. Nach-
fragebedingt wird die Buslinie 42 in den Hauptverkehrszeiten auf einen 7,5-Minuten-Takt ver-
dichtet. In der morgendlichen HVZ besteht auf dem Abschnitt Gablenberg bis Erwin-Schoettle-
Platz sogar ein 5-Minuten-Takt. Eine Sonderstellung nimmt die Schnellbuslinie X1 ein, die
zwecks Entlastung der Stadtbahn-Talldngsachse zwischen 6 und 20 Uhr alle 5 Minuten ver-
kehrt. In den Abendstunden gilt fur die wichtigsten innerstadtischen Buslinien grundsatzlich
ein 15-Minuten-, ansonsten im Spatverkehr auf allen Buslinien ein 30-Minuten-Takt. Bei den
ein- und ausbrechenden Buslinien dominieren 30- und 60-Minuten-Takte. An Wochenend- und
Feiertagen zeigt sich eine noch gréf3ere Vielfalt: auf einzelnen Linien ruht an diesen Tagen der

Verkehr sogar vollstandig.

In Ergénzung des Fahrtenangebots wahrend der Ublichen Betriebszeiten des Bahn- und Bus-
verkehrs 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 wer-
den. Pro Nacht gibt es dabei flinf Abfahrten. Mit drei nachtlichen Abfahrten wird dieses Netz
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in reduzierten Umfang auch in den Nachten von Donnerstag auf Freitag betrieben. Die im

Fahrplanjahr 2020 verkehrenden Nachtbuslinien sind in Anlage 2.3 dargestellt.

Seit dem Fahrplanwechsel im Dezember 2016 fahren zudem zwischen Leonberg und dem
Flughafen Stuttgart ganztagig mindestens stiindlich die RELEX-Expressbusse der Linie X60
des VRS, die in Stuttgart-Vaihingen am Verknipfungspunkt ,Universitat angebunden sind.
Weitere Schnellbusse betreibt die SSB mit den Linien X1 (Bad Cannstatt Wilhelmsplatz — Ro-
tebuhlplatz), X2 (Rotebuhlplatz — Leonberg) und X7 (Degerloch — Harthausen).

2.2.4 Netz- und Angebotsstruktur bei besonderen Verkehrsangeboten

Besondere Angebotsformen erganzen im Stadtgebiet den klassischen Linienverkehr. So be-
steht an Normalwerktagen tagsiber ein Ruftaxi-Angebot auf der Relation Ruhbank - Deger-
loch, um die Feinerschlieung im Bereich Waldau zu verbessern. Weiterhin werden die Stadt-
teile Zazenhausen, Rotenberg und Rohracker derzeit mit Ruftaxen an die Nachtbuslinien N4,
N6 bzw. N7 angebunden, da deren Fahrzeugumlaufe eine direkte Bedienung dieser Sied-

lungsbereiche nicht erlauben. Die Ruftaxen sind zum (iblichen OPNV-Tarif zu nutzen.

In den Stadtbezirken Feuerbach und Weilimdorf betreibt die Firma Wohr Tours einen Ortsbus-
verkehr, der das dortige Regelangebot insbesondere in den von den OV-Achsen weiter ent-
fernt liegenden Siedlungsbereichen erganzt. Hier verkehrt an Werktagen ein Kleinbus bedarfs-
orientiert mit je nach Wochentag unterschiedlichen Verkehrszeiten und Takten auf derzeit 5
Routen. Das Fahrzeug kann entlang seines Linienwegs jederzeit per Handzeichen (,Wink und

Fahr“) gestoppt werden. Es gilt ein besonderer Tarif.

Im Stadtbezirk Botnang verkehrt der ehrenamtlich betriebene Botnanger Ortsbus (BOB) auf 4
Routen durch den Stadtteil. Auf diese Weise werden die Wohngebiete in den hdheren Lagen
Botnangs an die Ortsmitte und an die Stadtbahn angebunden. Es gibt (mit Ausnahme der
beiden Haltestellen in der Ortsmitte) keine festen Haltestellen; der Zustieg erfolgt durch Win-
ken. Der Schwerpunkt der Bedienung liegt auf den Vormittagen; es wird im Stundentakt ge-

fahren. Es gilt ein besonderer Tarif.

Ergénzend zum bestehenden OPNV-Angebot bietet die SSB einen eigenen On-Demand-Ver-
kehr (SSB Flex) an, der das gesamte Gemarkungsgebiet der Stadt Stuttgart bedient. SSB Flex
stellt hierbei ein Mobilitdtsangebot in den Abend- und Nachtstunden dar. Unabhangig vom
Fahrplan und Fahrweg regularer Linien, kann ein GrofRraumtaxi bestellt und genutzt werden.

Fahrtwiinsche mehrerer Nutzer werden nach Moglichkeit gebiindelt bedient (Ridepooling). Die
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Nutzung des Angebots setzt die Verwendung der gleichnamigen App voraus. Es gilt ein ge-

sonderter Tarif, der fir die Inhaber von VVS-Zeit- und -Tageskarten rabattiert ist.

2.2.5 Verbundtarif

Der Gemeinschaftstarif des Verkehrs- und Tarifverbunds Stuttgart gilt seit 1978 in allen regel-
maRig verkehrenden oOffentlichen Nahverkehrsmitteln der Landeshauptstadt Stuttgart und der
Verbundlandkreise. Fur einzelne Verkehrsangebote privater Institutionen oder Unternehmen
auBerhalb des OPNV-Grundnetzes sowie fir Taxi-Angebote und On-Demand-Verkehre in Er-
ganzung der Offentlichen Linienverkehre gelten besondere Nutzungsbedingungen, die fall-

weise auch einen eigenstandigen Tarif oder einen Zuschlag zum Verbundtarif umfassen.

2.3 Verknupfung

Knoten- bzw. Verknlpfungspunkte sind wesentliche Elemente eines Verkehrsnetzes. Sie er-
moglichen dem Fahrgast Ubergénge zwischen den einzelnen Verkehrsmitteln und Linien.

Fahrplanabstimmungen und kurze, zuverlassige Ubergénge sind fiir ihn von Bedeutung.

Aufgrund der Vielzahl von Verknupfungspunkten entstehen im Verlauf mancher Linie jedoch
auch miteinander unvereinbare Anforderungen an die Fahrplangestaltung, so dass ein relati-
ves Optimum der Verknipfung im Zuge einer Linie durchaus auch schlechte Anschliisse an
einzelnen Knoten beinhalten kann. Aufgrund der Dichte des 6ffentlichen Verkehrsnetzes exis-
tieren in der Landeshauptstadt Stuttgart gut 100 VerknUpfungspunkte, wovon etwa 75% von
mindestens einem Schienenverkehrsmittel bedient werden. Die bedeutendsten Verkehrskno-
ten davon sind der Hauptbahnhof, der Bahnhof Bad Cannstatt einschliefdlich Wilhelmsplatz,
der Bahnhof Vaihingen und der Charlottenplatz. Hier steigen an Normalwerktagen jeweils

mehr als 10.000 Fahrgaste um.

Bei der Zahl der pro Linie bertihrten Verkehrsknoten erreichen - bezogen auf die Stuttgarter
Gemarkung - die SSB-Schienenverkehrsmittel aufgrund der Netz- und Haltestellendichte
zwangslaufig die hdochsten Werte. Als Spitzenreiter sind hier die Stadtbahnlinien U1, U6, U7
und U12 zu nennen, die auf ihrem Linienweg innerhalb der Stadtgrenze jeweils mehr als 15

VerknlUpfungspunkte bedienen.
Von Bedeutung sind weiterhin die Ubergangsméglichkeiten zwischen dem Individualverkehr

und den offentlichen Verkehrsmitteln (P+R und B+R). Dies ist insbesondere fur die Schienen-

verkehrsmittel relevant. Die wichtigsten Park+Ride-Standorte innerhalb der Gemarkung sind
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die Haltestellen Degerloch Albstrale, Osterfeld, Obertiirkheim, Sommerrain, Weilimdorf und
Zuffenhausen. Das gréfite Angebot an Bike+Ride-Abstellplatzen findet sich an den Stationen

Bad Cannstatt Bf., Hauptbahnhof, Plieningen und Universitat.
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3 Verkehrsnachfrage

3.1 Datengrundlage
Fir die gemal § 11 Abs. 3 OPNVG erforderliche Betrachtung der Verkehrsmengen im 6ffent-

lichen Verkehr und im Individualverkehr konnte auf das aktuelle Verkehrsmodell des Verbands
Region Stuttgart (VRS) zurtickgegriffen werden. Dieses hatte der VRS 2010/2011 im Vorfeld
der Fortschreibung des Regionalverkehrsplans mit dem Zeithorizont 2025 erstellen lassen. Im
Jahr 2019 wurde das Modell auf den Prognosehorizont 2030 fortgeschrieben. Das Modell setzt
bezlglich der Verkehrsanalyse auf dem Jahr 2010 auf, die Prognoseszenarien beziehen sich
auf das Jahr 2030.

3.2 Verkehrsanalyse 2010

Wesentliche EingangsgroRen fur das Verkehrsmodell sind neben den Ergebnissen einer
Haushaltsbefragung, aus der Hinweise zum Verkehrsverhalten abgeleitet wurden, die auf Ver-
kehrszellen heruntergebrochenen Strukturdaten. Die Landeshauptstadt Stuttgart ist hier flr
den Analysezustand 2010 mit den Eckwerten von 596.000 Einwohnern, 455.100 Arbeitsplat-
zen und 101.500 Schulplatzen eingegangen.

Mit den verschiedenen Eingangsdaten und auf der Basis der im Analysezustand vorhandenen
Verkehrsnetze errechnet das Verkehrsmodell ein Verkehrsaufkommen im motorisierten Ver-
kehr von rund 2 Mio. Personenfahrten an Normalwerktagen (Mo-Fr), das sich zu gut 51 % aus
dem Binnenverkehr und knapp 49 % aus dem Quell- und Zielverkehr, also den Uber die Stadt-
grenze verlaufenden Verkehrsstromen, zusammensetzt. Der Durchgangsverkehr ist in dieser
Betrachtung nicht berlicksichtigt. Der OV-Anteil an dem gesamten motorisierten Verkehrsauf-
kommen liegt bei 31,3 %, der sich traditionell aus einem héheren Wert beim Binnenverkehr
(34,8 %) und einem geringerem Wert beim Quell- und Zielverkehr (27,7 %) ergibt (siehe Ta-
belle 3-1).

Etwa 35 % des Verkehrsaufkommens aus dem Umland konzentriert sich auf die inneren Stadt-
bezirke, die damit ihre hohe Zentralitatsfunktion auch gegentber den benachbarten Gebiets-
kdérperschaften dokumentieren. Da das o6ffentliche Verkehrsnetz zu dieser Nachfragestruktur
korrespondiert, wird hier auch ein sehr hoher OV-Anteil erreicht, der sich von dem der inner-
stadtischen Verkehre vergleichsweise wenig unterscheidet. Ganz anders stellt sich jedoch die
Situation in den auferen Stadtbezirken dar: Die gute Erreichbarkeit der Standorte mit dem

Individualverkehr sowie die eher dispersen Verkehrsbeziehungen, die einer Blindelung auf
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Linien haufig entgegenstehen, mindert die Akzeptanz des 6ffentlichen Verkehrsangebots bei
den ein- und ausbrechenden Verkehrsstromen deutlich. Erfreulicherweise erreicht der OPNV
bei den Verkehrsstrémen innerhalb der Stadtgrenzen auch in den AuRenbezirken einen res-

pektablen Marktanteil.

Tabelle 3-1: Ubersichtswerte Verkehrsanalyse 2010

Verkehrsaufkommen OV-Anteile am
motorisierter Verkehr Verkehrsaufkommen

Gesamt- aus dem inner- Gesamt- aus dem inner-
verkehr bzw. ins stadtisch verkehr bzw. ins stadtisch
Umland Umland
Gesamtstadt 1.995.600 972.300 1.022.700 31,3 % 27,7 % 34,8 %
Innere 915.400 344.600 570.800 43,4 % 421 % 44.2 %
Stadtbezirke'?
AuBere 1.469.100 627.700 841.400 27,4 % 19,8 % 33,1 %

Stadtbezirke'®

3.3 Verkehrsprognose 2030

Die Strukturdaten flir den Prognosefall des Verkehrsmodells basieren auf aktuellen Fort-
schreibungen des Statistischen Landesamtes sowie der Landeshauptstadt. Die Einwohner-
zahlen steigen demnach bis 2030 auf 649.600 (+ 9,0 %), bei der Zahl der Arbeitsplatze wird
von einem Wachstum auf 479.500 (+ 5,4 %) ausgegangen. Die Schulplatze steigen moderat
auf 102.800 Platze (+ 1,3 %).

Das daraus resultierende Verkehrsaufkommen wurde dem Basisfall der Fortschreibung ent-
nommen. Dieser berucksichtigt sowohl weitgehend gesicherte Veranderungen in den Ver-
kehrsnetzen als auch dartber hinaus gehende Veranderungen wie z. B. die VVS-Tarifreform
oder die im Rahmen des Klimaschutzprogramms 2030 des Bundes vorgesehene CO2-Beprei-
sung. Nach dieser Prognoserechnung steigt das Verkehrsaufkommen im motorisierten Ver-
kehr fir die Gesamtstadt um 12,1 % auf 2,24 Mio. Personenfahrten je Normalwerktag, wobei
der Zuwachs der Fahrten aus dem bzw. ins Umland hdéher ausféllt als das Wachstum des
innerstadtischen Verkehrs. Der OV-Anteil steigt deutlich an, was beim Quell- und Zielverkehr
vorrangig auf den verbesserten Regionalverkehr nach Fertigstellung des Projekts ,Stuttgart
21 und den Angebotsausweitungen der S-Bahn sowie beim Binnenverkehr auf den weiteren

Stadtbahnausbau zurlickzufiihren sein durfte (siehe Tabelle 3-2).

12 Innere Stadtbezirke: Die Stadtbezirke Stuttgart-Mitte, Stuttgart-Nord, Stuttgart-Ost, Stuttgart-Sud und Stuttgart-West

'3 AuRere Stadtbezirke: Die Stadtbezirke Bad Cannstatt, Birkach, Botnang, Degerloch, Feuerbach, Hedelfingen, Méhringen, Mihl-
hausen, Miinster, Obertiirkheim, Plieningen, Sillenbuch, Stammheim, Untertirkheim, Vaihingen, Wangen, Weilimdorf und Zuffen-
hausen
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Tabelle 3-2: Ubersichtswerte Verkehrsprognose 2030

Verkehrsaufkommen OV-Anteile am
motorisierter Verkehr Verkehrsaufkommen
Gesamt- aus dem inner- Gesamt- aus dem inner-
verkehr bzw. ins stadtisch verkehr bzw. ins stadtisch
Umland Umland
Gesamtstadt 2.237.900 1.152.900 1.085.000 38,4 % 38,2 % 38,7 %
Innere 1.065.100 462.000 603.100 53,9 % 59,1 % 50,0 %
Stadtbezirke
AuBere 1.605.600 690.800 914.800 31,8 % 24,2 % 375 %

Stadtbezirke

Die teilweise ebenfalls als realisiert angenommene Aufsiedlung im Bereich der friheren Bahn-
anlagen beschert den inneren Stadtbezirken einen deutlichen Zuwachs beim Verkehrsaufkom-
men, der allerdings durch einen tberproportionalen Anstieg des OV-Anteils flankiert wird. In
den inneren Stadtbezirken steigt der OV-Anteil auf tiber 50 %, so dass der OV den MIV als
starkstes Verkehrsmittel ablést. Auch in absoluten Zahlen nehmen die Fahrten des MIV in den
inneren Stadtbezirken ab. In den duferen Stadtbezirken wachst das Verkehrsaufkommen
ebenfalls an. Auch hier wird ein Anstieg des OV-Anteils prognostiziert. Aufgrund der Steige-
rung des Gesamtverkehrsaufkommens nehmen die Fahrten des MIV in den aulieren Stadtbe-

zirken allerdings im Vergleich zu 2010 noch zu.

Die Ergebnisse machen deutlich, dass es mit den gegenwartig gesicherten Ausbaumalinah-
men im Offentlichen Verkehrsnetz gelingen kann, trotz eines weiteren Wachstums bei den Ein-
wohnern und Arbeitsplatzen den Anteil des 6ffentlichen Verkehrs spuirbar zu steigern und den
motorisierten Individualverkehr zumindest in Bezug auf den Binnen-, Quell- und Zielverkehr

abzusenken. Auf die Gesamtstadt bezogen bleiben die Fahrten des MIV nahezu konstant.
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4 Ziele und Rahmenvorgaben

4.1 Einfuhrung

Mit dem Nahverkehrsplan werden zwei Zielsetzungen verfolgt. Durch Vorgaben fiir Bedie-
nungs- und Beférderungsqualitdten sowie zur Einbindung in die Struktur des VVS und durch
die Verpflichtung zur Erhaltung der Verkehrsanlagen wird der Status quo des Verkehrsange-
bots weitgehend abgesichert. Punktuelle Gestaltungsspielrdume zur Angebotsoptimierung
und -entwicklung sind dadurch allerdings nicht ausgeschlossen. Mit der Darstellung von Aus-
baumalinahmen, deren Umsetzung aus heutiger Sicht als sicher und zeitlich kalkulierbar ein-
geschatzt werden kann, flankiert der Nahverkehrsplan zudem die Ertlichtigung des stadtischen
Liniennetzes fir die absehbar steigende Fahrgastnachfrage in den kommenden Jahren. Er
nimmt damit die stadtischen Zielsetzungen hinsichtlich einer nachhaltigeren und stadtvertrag-

licheren Verkehrsabwicklung im Stadtgebiet auf.

Hinsichtlich des Erhalts des OPNV-Angebots basiert der Nahverkehrsplan im Wesentlichen
auf den Vorgaben des 2016 verabschiedeten Nahverkehrsplans, die sich nach Auffassung der
Landeshauptstadt Stuttgart bewahrt haben und die geeignet sind, den Fortbestand des hoch-
wertigen OPNV-Angebots zu gewahrleisten. Der 2018 beschlossene Nahverkehrsentwick-
lungsplan bildet hingegen die Grundlage fir die anzustrebenden MaRnahmen zur Verbesse-
rung und zum Ausbau des stadtischen Nahverkehrsangebots, wobei hier nur solche Projekte
ubernommen werden, deren Umsetzung im Betrachtungszeitraum, also bis etwa 2025, zumin-

dest begonnen werden kdnnen.

4.2 Leistungserstellung

Das Netz von Stadtbahn und Bus in der Landeshauptstadt Stuttgart unterliegt standig sich
wandelnden Anforderungen. Aufgrund von grof¥flachigen Siedlungsentwicklungen, Verande-
rungen bei Kultureinrichtungen und Einzelhandelsstandorten sowie von organisatorischen
MaRnahmen im Stral’enverkehr (insbes. Parkraummanagement) sind Zuwachse im Fahr-
gastaufkommen und veranderte Verkehrsstrome zu erwarten. Auch die verscharften Anstren-
gungen zur Luftreinhaltung werden sich auf den OPNV auswirken. Der laufende Umbau des
Stuttgarter Hauptbahnhofs bedingt zudem wahrend der Bauzeit, aber auch nach der Fertig-

stellung Anpassungen im Verkehrsangebot der stadtischen Linien.

Dieses Verkehrsangebot besteht aus einer optimierten Aufgabenteilung zwischen Stadtbahn

und Bus, so dass bei Angebotsanpassungen beide Systeme gleichzeitig betrachtet werden
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mussen. Die Verschiebung der Fahrlage einer Stadtbahnlinie im Stadtzentrum kann die Ver-
anderung zahlreicher Busanschliisse in den Vororten nach sich ziehen. Bei baustellen- oder
unfallbedingten Streckensperrungen im Stadtbahnnetz ist ein Schienenersatzverkehr mit Bus-
sen oder ggf. Taxen parallel zu organisieren. Erfordern GroRRveranstaltungen die Einrichtung
von Sonderverkehren, sind je nach Zweckmaligkeit Busse und/oder Stadtbahnen einzusetzen

Die Stadtbahn- und Busverkehre im Stadtgebiet sind daher als Gesamtleistung zu betrachten.

Die kunftige Rolle neuer Verkehrsangebote wie On-Demand-Verkehre oder Seilbahnen ist ge-
genwartig noch Gegenstand von Testlaufen und Untersuchungen. Die Landeshauptstadt
Stuttgart erwartet jedoch, dass wegen der Gebote der Nachhaltigkeit und Wirtschaftlichkeit
auch solche Verkehre in das Gesamtangebot zu integrieren sind. Dadurch kénnen konkurrie-
rende Angebote von Bus, Stadtbahn und anderen Mobilitatsformen im Nahverkehr vermieden
und beispielsweise die Umschichtung von Funktionen oder Leistungen zwischen den Ver-
kehrsangeboten vereinfacht werden. Wegen dieser Wechselwirkungen halt die Landeshaupt-
stadt Stuttgart auch solche neueren Verkehrsangebote grundsatzlich als regelungsbedurftig
durch das PBefG, zudem missen Aufgabentrager die Vergabe von entsprechenden Geneh-
migungen malfgeblich beeinflussen kénnen. Soweit das stadtische Verkehrsunternehmen sol-
che Verkehre nicht ohnehin selbst betreibt oder vergibt, ist eine Genehmigungsfahigkeit nur

bei einer vereinbarten Kooperation mit diesem und dem Verkehrsverbund gegeben.

4.3 Bedienungsqualitat

Die baulich genutzten Flachen in der Landeshauptstadt Stuttgart sind in angemessener Weise
durch offentliche Verkehrsmittel zu bedienen. Um dies sicherzustellen, werden verschiedene

Parameter vorgegeben, die bei der Konzeption des Verkehrsangebots einzuhalten sind.

4.3.1 ErschlieBungsstandards (Haltestelleneinzugsbereiche)

Das OPNV-Angebot hat die ErschlieRung nach den nachfolgenden Vorgaben sicherzustellen.
Jeder Einwohner der Landeshauptstadt erhalt Zugang zu einer OPNV-Haltestelle, die nicht

weiter entfernt ist als die nachfolgend definierten maximalen Haltestellen Einzugsbereiche.

Fir die Festlegung der maximalen Haltestelleneinzugsbereiche wird auf Empfehlungen des
Verbandes Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV)" zurlickgegriffen. Der VDV unterscheidet
hier die Gebietstypen ,Kernzone®, ,Gebiet mit hoher Nutzungsdichte® und ,Gebiet mit geringer

Nutzungsdichte®. Die Einzugsbereiche (Luftlinie) bewegen sich dabei zwischen 400 und

14 vDV-Schrift Nr. 4 ,Verkehrserschlieung, Verkehrsangebot und Netzqualitat im OPNV*, Neubearbeitung 01/2019
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1.000 m bei Stadtbahnen und S-Bahnen sowie Regionalzligen und zwischen 300 und 600 m
bei Stralenbahnen und Bussen. Aufgrund der Gberwiegend radialen Strukturen der Verkehrs-
netze ist es allerdings fast die Regel, dass Schwachen bei der raumlichen Erschlielfung be-
vorzugt in Stadtrandbereichen, die wohl am ehesten dem Gebietstypus ,Gebiet mit geringer
Nutzungsdichte' zuzurechnen sein duirften, auftreten. In dichter genutzten Bereichen werden
durch die Uberlagerung verschiedener Linien bzw. Verkehrsmittel, darunter durchweg auch
immer ein Schienenverkehrsmittel, die méglichen Maximalwerte flir die Haltestellenzugangs-
wege in der Regel nicht ausgeschopft. Es wird daher fir ausreichend erachtet, fir das Krite-
rium ,rAumliche ErschlieRung’ fur jedes Verkehrsmittel einheitliche Einzugsbereiche im gesam-
ten Stadtgebiet, deren Abmessungen sich an den Richtwerten fir Gebiete mit geringer Nut-
zungsdichte 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 fiir die Einzugsbereiche von Haltestellen

Verkehrsmittel Einzugsbereich (Luftlinie) der
jeweiligen Haltestellen [in m]

Regionalverkehr mit direkten Fahrten zum Hauptbahnhof 1.000
S-Bahn 1.000
Regionalverkehr ohne direkte Fahrten zum Hauptbahnhof 800
Stadtbahn / StraBenbahn 600
Bus 500

Diese Werte entsprechen auch den Obergrenzen, fir deren Einhaltung im Verbundraum sich
die Verkehrsunternehmen und die Verbundgesellschaft im Rahmen der Bauleitplanung seit

Jahren einsetzen.

Eine ausreichende raumliche ErschlieBung des Stadtgebiets ist dann gegeben, wenn die darin
baulich genutzten Flachen durch die Haltestelleneinzugsbereiche vollstdndig abgedeckt wer-
den. 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.

4.3.2 Beforderungszeiten

Die Beférderungszeiten sind ein wesentliches Merkmal des OPNV-Angebots und eine wichtige

Bestimmungsgrolie fur die Verkehrsmittelwahl. Mit der Analyse der Beférderungszeiten lasst
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sich darstellen, welche Verkehrsrelationen innerhalb bestimmter Zeitbereiche erreichbar sind.
Als Empfehlung werden Zeitwerte definiert, die als Grenzwerte angestrebt werden sollen. Bei
der Interpretation dieses Bewertungskriteriums ist die vorliegende Raumstruktur zu beachten
und in Verbindung mit den vorhandenen Distanzen hinsichtlich der erzielbaren Geschwindig-

keiten zu analysieren.

Fur Verbindungen innerhalb der Landeshauptstadt Stuttgart kénnen sinngemaf die Empfeh-
lungen des VDV fir die Anbindung von Gemeindeteilen an das Gemeindezentrum tbertragen
werden. Der VDV schlagt hier eine Obergrenze von 40 Minuten flr die Reisezeit vor. Definiti-
onsgemal umfasst die Reisezeit allerdings den gesamten Zeitbedarf vom Verlassen der Start-
adresse bis zur Ankunft an der Zieladresse. Um hier Vergleiche mit den Uber die elektronische
Fahrplanauskunft ermittelten Beférderungszeiten anstellen zu kénnen, muss die Empfehlung
flr die maximale Reisezeit noch um den Zeitaufwand fir die Zu- und Abgangswege zu bzw.
von den Haltestellen sowie die Wartezeit vor dem ersten Einstieg in ein Verkehrsmittel verrin-
gert werden. Bei angenommenen durchschnittlichen Gehstrecken von etwa 300 m (Luftlinie)
mit einem Zeitbedarf von jeweils etwa 5 Minuten und einer ebenfalls 5-mindtigen Wartezeit an

der Starthaltestelle ware hier ein Abschlag von 15 Minuten zu veranschlagen.

Ein Grenzwert von 25 Minuten fir die Beférderungszeit von allen Haltestellen in der Landes-
hauptstadt Stuttgart zu zentralen Bereichen ist jedoch selbst dann nicht einzuhalten, wenn
nicht nur die Stuttgarter Innenstadt, sondern auch die Kerne der gréReren Stadtbezirke als
zentrale Bereiche definiert werden. In Anbetracht der Grundannahmen des VDV (maximale
Wegstrecke 8 km, durchschnittliche Beférderungsgeschwindigkeit 25 km/h) tGberrascht dieses
Ergebnis allerdings kaum. Immerhin betragt die Entfernung von der Stadtmitte zu den Stadt-
grenzen gut 10 km Luftlinie. Dabei kommen aufgrund der schwierigen Topografie in der Regel
deutliche Umwege hinzu. In den ausgedehnten Siedlungsbereichen sind zudem Beférde-
rungsgeschwindigkeiten von 25 km/h im Busverkehr nur schwer zu realisieren. Da fir die Fahrt
von den auleren Stadtbezirken in die Stuttgarter City im Regelfall aber zumindest abschnitts-
weise Schienenverkehrsmittel benutzt werden, wird dieser Richtwert hier beibehalten. Unter
der Annahme maximaler Beférderungsweiten von etwa 12 km (Umwegfaktor 1,2) bei der
durchschnittlichen Geschwindigkeit von 25 km/h wird daher ein auf die Stuttgarter Situation
angepasster Grenzwert von 30 Minuten Beférderungszeit flir Fahrten in zentrale Bereiche de-
finiert, wobei in dieser gedehnten Zeitspanne dann auch die Stuttgarter City aus allen Teilen

des Stadtgebiets erreichbar sein soll.
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4.3.3 Bedienungshaufigkeiten

Das Verkehrsnetz in der Landeshauptstadt Stuttgart besteht aus einem hierarchisch aufge-
bauten, abgestimmten System einzelner Verkehrslinien, die im Zusammenwirken die Er-
schlieung und die Erreichbarkeit der Siedlungsflachen sicherstellen. Die Bedienungshaufig-
keit der einzelnen Linien leitet sich dabei aus der Funktion und dem Umfang der Verkehrs-
nachfrage ab. Im Sinne der Verlasslichkeit und Kalkulierbarkeit des OPNV-Angebots fiir Ein-
wohner und Beschéftigte sollen allerdings entsprechend der Funktion bestimmte Mindestbe-
dienungen nicht unterschritten werden. Fur die Verkehrslinien in stadtischer Aufgabentrager-
schaft und bezogen auf das Stadtgebiet werden hier funktional differenzierte Kategorien vor-
gesehen.

Tabelle 4-2: Kategorisierung der Mindestbedienungshéuﬁgkeiten

HVZ NVZ FVZ/SVZ'* NvVz FVZ/svzZ

_
30/15** 30/15** 30/15**
30 1 5 30 30 1 5 30
15* 10* 30* 5K (5K (5K
10 20 30~ 20* 30* 30* 30* 30*
20 30 30* 30* 30* 30* 30* 30*
30 60 60* 60* 60* 60* 60* 60*

*) Ein Angebot in diesem Zeitbereich ist nur erforderlich, wenn nicht weit Gberwiegend gewerblich genutzte Gebiete bedient wer-
den (gilt, sofern dort keine Betriebe mit abweichenden oder Schichtarbeitszeiten ansassig sind).
**) 30-Minuten-Takt in den ersten 2 bis 3 Stunden nach Betriebsbeginn

Fir die Betriebszeiten und Lage der Verkehrszeiten gelten folgende Rahmenwerte:

Tabelle 4-3: Betriebs- und Verkehrszeiten — angestrebte tageszeitliche Verteilung des Fahrtenangebots an, fiir die
rdumliche ErschlieBung wichtigen Haltestellen

Ver- spateste erstmalige

Lage Verkehrszeiten

kehrstag Bedienung Ieft';ljtlgfasl:;e

[ HVZ NVZ FVz | SVzZ
Frotag : : : . auBerhalb
Freitag 05:30 05:30 23:30 ?g:gg _ ?Zgg ?g;gg - 1328 e
R DA NVZ

aulerhalb

06:00 07:00 23:30 10:00 — 18:00 HVZ und
NVZ

aullerhalb

06:30 07:00 23:30 11:00 — 17:00 HVZ und
NVZ

15 Hyvz = Hauptverkehrszeit, NVZ = Nebenverkehrszeit, FVZ = Friihverkehrszeit, SVZ = Spatverkehrszeit
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In begriindeten Ausnahmen kann die Lage der jeweiligen Verkehrszeit allerdings auch in ei-
nem gewissen Rahmen verandert werden, sofern damit den lokalen Gegebenheiten besser

Rechnung getragen werden kann.

Erlduterungen

Das offentliche Verkehrsnetz stellt ein hierarchisch aufgebautes System dar, bei dem Ange-
bote mit hoher Beférderungsleistung gegentiber solchen mit geringer Beforderungsleistung
vorrangig zu betrachten sind und bei dem zwecks einer angemessenen Auslastung hochwer-
tiger Angebote ihre Konkurrenzierung durch nachrangige Systeme méglichst vermieden wer-
den soll. In diesem Sinne ist die nachfolgende Kategorisierung auch als Planungsprozess zu
sehen, bei dem das Verkehrsnetz beginnend beim weitgehend unveranderlichen, hoch leis-
tungsfahigen Stadtbahnnetz durch nachgeordnete Angebote immer weiter erganzt und ver-
dichtet wird, bis eine flachendeckende Erschlielfung erreicht wird. Bei der Gestaltung des
OPNV-Angebots sind die Bedienungshaufigkeiten auf den Entwicklungsachsen gemaR An-

lage 4.1 sicherzustellen.

Kategorie Stadtbahn
Das Stadtbahnnetz stellt in Erganzung des S-Bahn-Netzes das Grundgeriist der OPNV-Er-

schlieung in der Landeshauptstadt dar und Gbernimmt teilweise auch die Bedienung der Ver-
kehre in benachbarte Kommunen. Stadtbahnlinien verkehren auf Relationen hoher Verkehrs-

nachfrage, was eine hohe Bedienungshaufigkeit an allen Wochentagen rechtfertigt.

Die Taktvorgabe gilt zunachst fur jede Stadtbahnlinie im Stadtgebiet. Fir einzelne Linien sind
allerdings abweichende Takte mdglich, wenn sie auf nahezu der gesamten Linienlange parallel
zu anderen Linien, die die Taktvorgaben erflllen, verkehren und in den Bereichen, in denen
sie originare ErschlieRungsaufgaben libernehmen, die Mindestbedienung durch die Uberlage-

rung mit anderen Verkehrslinien gewahrleistet wird.

Aus technischen Griinden betragt die kiirzeste Fahrtfolgezeit bei der Zahnradbahn 15 Minuten.

Im Spatverkehr ist aufgrund der schwacheren Nachfrage ein 30-Minuten-Takt ausreichend.

Kategorie Bus 1 (BasiserschlieBung Innenstadt)

Busrouten in dieser Kategorie stellen die BasiserschlieRung der inneren Stadtbezirke — einem
Gebiet, das sich durch hohe Nutzungsdichten und einen hohen Modal-Split-Anteil des OPNVs
auszeichnet — sicher. Infolge des dort ebenfalls dichten Angebots im Schienenverkehr beste-

hen zudem vielfache Verknlpfungen zwischen Bus und Schiene, die nur bei dichten Takten
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fur die Kunden universell nutzbar werden. Aus diesen Griinden wurde gegentber der letzten
NVP-Fortschreibung die Buskategorie 1 in der Spatverkehrszeit auf einen 15-Minuten-Takt

angehoben.

Kategorie Bus 2 (BasiserschlieBung duRere Stadtbezirke)

Durch das Netz von S-Bahn und Stadtbahn werden auch die duferen Stadtbezirke vielfach
angebunden. Zwischen oder neben den Achsen des Schienenverkehrs verbleiben jedoch
auch grofRe zusammenhangend bebaute Siedlungsflachen, die mit leistungsfahigen Busver-
kehren an das Schienennetz angebunden werden mussen. Zumindest in den Hauptverkehrs-
zeiten werden in diesen Korridoren deshalb mindestens die gleichen Takte gefahren wie im
Schienenverkehr. Zu den anderen Verkehrszeiten speist sich die Nachfrage starker aus den

lokalen Verkehrsbedurfnissen, so dass die Bedienungshaufigkeiten reduziert werden kénnen.

Kategorie Bus 3 (BasiserschlieBung Randlagen und Einzelstandorte)

Das aus dem Schienenverkehr und den Busverkehrsachsen der Kategorien 1 und 2 gebildete
Verkehrsnetz gewahrleistet bereits die Anbindung aller Stadtbezirke. Es verbleiben aber noch
nicht erschlossene Siedlungsflachen mit zumeist geringerer Nutzungsdichte, haufig in Hang-
lage, an den Siedlungsrandern, als Restflachen zwischen den Einzugsbereichen des Basis-
netzes oder als singulare Standorte. In diesen Fallen bleibt die Verkehrsnachfrage in der Regel
Uberschaubar. Da fir die Bewaltigung der eng begrenzten ErschlieRungsaufgaben gleichwonhl
ein hoher betrieblicher Aufwand entsteht, erfordert die wirtschaftliche Betrachtung eine Locke-
rung der Vorgaben zur Mindestbedienung. Dies wird insbesondere in vergroferten Taktab-

stdnden in den Hauptverkehrszeiten sichtbar.
Diese Kategorie wird auch dort angewandt, wo erganzend zur BasiserschlielRung eine sekun-
dare Anbindung an ein lokales Zentrum oder einen Verknipfungspunkt mit dem Schienenver-

kehr notwendig erscheint.

Kategorie Bus 4 (Ergédnzungsverbindungen)

Das ErschlieBungsnetz ist grundséatzlich so konzipiert, dass es die starksten Verkehrsstrome
gut abdeckt. Daraus ergibt sich nahezu zwangslaufig ein eher radial ausgerichtetes Verkehrs-
angebot. Erganzungsverbindungen decken zusatzlich Relationen ab, die eine substanzielle
Nachfrage erwarten lassen, mit dem ErschlieSungsnetz aber nur umwegig tberwunden wer-
den kénnten. Zusatzlich kommen Erganzungsverbindungen fur den Abbau von ErschlieRungs-
defiziten bei kleinen Siedlungsgebieten mit sehr geringer Nutzungsdichte und entsprechend

geringem Fahrgastaufkommen zum Einsatz.
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Alle Kategorien

Die Mindestbedienungshaufigkeiten dirfen beliebig Gberschritten werden. Aus Kapazitats-
grinden ist dies auf einigen Achsen auch erforderlich. Ebenso kann bei einer dominierenden
Anbindung an das Ubergeordnete Verkehrsnetz (S-Bahn) eine dichtere Bedienung angezeigt

sein.

Erschlie3t eine Achse primar ein Gewerbegebiet, kann auf ein Verkehrsangebot in der Spat-
verkehrszeit sowie am Wochenende verzichtet werden; dies gilt, sofern dort keine Betriebe mit
abweichenden oder Schichtarbeitszeiten ansassig sind. Geforderte Mindestbedienungshau-
figkeiten kénnen auch durch abgestimmte Uberlagerung von zwei oder mehr Linien gewahr-
leistet werden. Geforderte Mindestbedienungshaufigkeiten kdnnen auch durch ein kombinier-
tes Angebot von Bus und Bahn gewahrleistet werden, wenn beide Verkehrsmittel dieselbe

Hauptrelation bedienen.

In Anlage 4.1 sind fur die auReren Stadtbezirke die auf den jeweiligen Relationen geltenden
Bedienungskategorien festgelegt. Die im Nahverkehrsentwicklungsplan vorgeschlagenen An-

passungen werden dabei aufgenommen (siehe Kapitel 5.2.3).

4.4 Beforderungsqualitat

Der 6ffentliche Nahverkehr in der Landeshauptstadt Stuttgart zeichnet sich nicht nur durch ein
dichtes Angebot, sondern — mit modernen Fahrzeugen, gut ausgebildetem Fahrpersonal, um-
fangreicher Fahrgastinformation und verlasslicher Betriebssteuerung — 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 Akzeptanz des OPNV zu erhalten, ist das erreichte Qualitatsniveau fortzufiihren.

Hieraus ergeben sich entsprechende Vorgaben an die Verkehrsunternehmen.

441 Fahrzeuge

Fur eine stadtvertragliche und umweltschonende Verkehrsbewaltigung insbesondere in stad-
tischen Raumen kommt dem o&ffentlichen Nahverkehr kiinftig eine noch groRere, in zentralen
Bereichen sogar dominierende Bedeutung zu. Daraus ergibt sich aber auch eine Signal- und
Vorbildfunktion hinsichtlich der einzusetzenden Fahrzeuge. Diese sollen durch eine zeitge-
mafe Gestaltung innen wie auf’en zur Benutzung einladen, einen problemlosen Zustieg fur

moglichst alle Nutzergruppen ermdglichen, durch eine umfassende und gut wahrnehmbare
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Fahrgastinformation auch Gelegenheitsnutzern Orientierung bieten und durch moderne Fahr-
zeugantriebe dem Gesichtspunkt der Nachhaltigkeit Rechnung tragen. In jedem Fall missen

aber die nachfolgenden Anforderungen erflllt werden:

¢ Im Linienbusverkehr sind ausschlieRlich Niederflur- oder Low-Entry-Fahrzeuge einzuset-
zen. Zur bedarfsweisen Erleichterung des Ein- und Ausstiegs muss in den Bussen zusatz-
liche eine manuelle Klapprampe oder eine mindestens gleichwertige Ersatzlésung vor-
handen sein.
Im Schienenverkehr ist die Héhe des Fahrzeuginnenbodens auf die Systemhoéhe der

Bahnsteige abzustimmen.

e Dieim Linienbusverkehr eingesetzten Fahrzeuge missen die Anforderungen der EU-Ver-
ordnung (EG) Nr. 661/2009 vom 13. Juli 2009, der UN-Regelung UN/ECE R107 sowie der
2019/1161/EU (CVD) erfiillen.

e Stadtbahnwagen missen mindestens 2 Mehrzweckbereiche fir die Mithahme von Roll-

stiihlen, Kinderwagen oder Fahrradern aufweisen.

e Alle Busse und Stadtbahnfahrzeuge sind mit einer Klimaanlage fir den Fahrgastraum

auszustatten.
e Alle Busse und Stadtbahnfahrzeuge verfiigen tber Einrichtungen zur LSA-Beeinflussung.

e Alle Busse und Stadtbahnfahrzeuge sollen mit einer Anlage zur Video-Uberwachung aus-
gerustet sein. In Stadtbahnfahrzeugen soll fir Notfalle eine direkte Sprechverbindung zum

Fahrer ermdglicht werden.

e Fur den Antrieb der Linienbusse sind neben den aktuellen gesetzlichen Vorgaben auch
die Anforderungen des glltigen Luftreinhalteplans und der Umweltzonenregelung einzu-
halten. Sollten sich wahrend der Gultigkeit des Nahverkehrsplans Vorgaben weiter ver-
scharfen, sind in Abstimmung mit dem Aufgabentrager hierfir Lésungsvorschlage zu er-
arbeiten.

Im Sinne einer Vorbildfunktion fiir den gesamten motorisierten Verkehr strebt die Landes-
hauptstadt Stuttgart aber ohnehin mittelfristig — ausgehend vom Innenstadtbereich — die
Umstellung der gesamten im Stadtgebiet verkehrenden Busflotte auf emissionsfreie Fahr-
zeugantriebe an. Die am 02.08.2019 in Kraft getretene Richtlinie (EU) 2019/1161 (,Clean
Vehicle Directive®), die jedoch noch in bundesdeutsches Recht umzusetzen ist, ist in die-
sem Sinne mindestens zu erflllen. Bei einbrechenden Linien wird sich die Landeshaupt-
stadt Stuttgart bei den benachbarten Aufgabentragern flr entsprechende Verbesserun-

gen einsetzen.
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Stadtbahnfahrzeuge werden elektrisch angetrieben.

e  ZurVerminderung der Belastungen aus dem oberirdischen Straflen- und Schienenverkehr
sind entsprechend der Zielsetzung des geltenden Larmaktionsplans Fahrzeuge mit gerin-
gen Larmemissionen einsetzen. Dabei ist sowohl auf gerduscharme Haupt— wie Hilfsan-

triebe als auch auf minimierte Rollgerdausche zu achten.

e Alle Busse und Stadtbahnfahrzeuge entsprechen antriebstechnisch den topographischen

Anforderungen vor allem in Bezug auf Steigungs- und Gefallstrecken.

e Reservebusse fir Ersatzverkehre (Stadtbahn und Bus) entsprechen grundsatzlich der

Ausstattung der im Regelverkehr eingesetzten Busse.

e Alle Busse und Stadtbahnfahrzeuge mussen von der Leitstelle Uber ein rechnergestitztes
Betriebsleitsystem (RBL/ITCS) mit ihrer Linienkennung fortlaufend erfasst werden kon-
nen. Die Standortdaten sind auch der Integrierten Verkehrsleitzentrale Stuttgart und der
Verbundgesellschaft zeitnah zur Verfigung zu stellen. Eine Kommunikation zwischen

Leitstelle und Fahrer muss jederzeit gewahrleistet sein.

e Fur Kunden mit mobilen Endgeraten sollen die Kommunikationsmdglichkeiten in den
Fahrzeugen weiterentwickelt und verbessert werden (z.B. freies W-LAN).
Zudem ist auch die Netzausleuchtung bzw. die Mobilfunkverfligbarkeit in den SSB-Tun-

neln zu verbessern.

e Das Fahrgastaufkommen im OPNV soll kiinftig auch mit automatischen Fahrgastzahlsys-
temen (AFZS) erfasst werden. Fur den Ausstattungsgrad des Fuhrparks im stadtischen
Netz und die Zahlgiite sind die Anforderungen des OPNVG oder darauf aufbauender Ver-
ordnungen des Landes malgeblich. Das mit der Bedienung der stadtischen Linien be-
traute Verkehrsunternehmen verarbeitet die Roh-Z&hldaten in einem Programm zur Da-
tenprufung, -aufbereitung und -auswertung (Hintergrundsystem) selbst und stellt das er-
forderliche Knowhow sicher. Fir einbrechende Buslinien der Nachbarlandkreise gelten

die Vorgaben der Allgemeinen Vorschrift der Region Stuttgart zum AFZS-Einsatz.
e Die Verkehrsunternehmen gewahrleisten die Sauberkeit der Fahrzeuge innen wie aufden.

e Beschadigungen von eingesetzten Fahrzeugen werden schnellstmdglich repariert; sicher-
heitsrelevante Schaden sind jedoch unverziiglich nach der Entdeckung zu beseitigen.

Farbschmierereien sollen schnellstmdglich entfernt werden.
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4.4.2 Haltestellen

Haltestellen sind die im Stadtbild permanent sichtbaren Zeichen fiir die Existenz eines OPNV-
Angebots. lhnen kommt damit - auch gegenuber Nicht-Nutzern - die Funktion einer Visiten-
karte des Nahverkehrs zu. Sie sollen deshalb ansprechend gestaltet und in die Umgebung
baulich gut integriert sein. Fur Gelegenheitskunden sind sie zudem haufig immer noch die
erste Anlaufstelle zur Informationsgewinnung Uber Fahrplane, Linienwege und Fahrpreise.
Eine optimal gestaltete Haltestelle unterstitzt zudem den barrierefreien Zustieg in die Fahr-
zeuge. Verschiedene laufende Projekte beschaftigen sich mit einer verbesserten Gestaltung
und Ausstattung von Haltestellen wie der testweisen Begriinung von Haltestellendachern oder
einer umfassenderen Verfugbarkeit dynamischer Informationsanzeigen. Inwieweit solche Ele-
mente kiunftig zum Standard werden, ist aber offen. Gegenwartig gelten daher weiterhin die

folgenden Mindestanforderungen:

¢ Neu-und umzubauende Bushaltestellen sind barrierefrei (siehe Kapitel 4.5.3.) und mit den
jeweils aktuell flr Stuttgart abgestimmten anfahrbaren Profilbordsteinen auszuflihren.
Nicht barrierefreie Bestandshaltestellen missen sukzessive entsprechend nachgertistet
werden. Die weitestgehend gegebene Barrierefreiheit im Stadtbahnnetz ist unter Beach-
tung der aktuellen Normen weiterzuentwickeln. Nicht funktionsfahige Fahrtreppen und
Aufzlige bei Stadtbahn-Stationen missen moéglichst kurzfristig wieder instandgesetzt wer-

den.

e An den Bus- und Stadtbahnhaltestellen im Stadtgebiet ist das mit dem Betrieb der Linien
betraute Verkehrsunternehmen fiur die Informationsvitrinen und die Ausstattung der Hal-
testellen mit Informationsmedien zustandig. Machen Linienanderungen eine Anpassung
der Informationsausstattung notwendig, wird diese vom verursachenden Verkehrsunter-
nehmen angestof3en. Ggf. erfolgt zwischen diesem und dem betreuenden Unternehmen

eine Absprache hinsichtlich der durchzufiihrenden Arbeiten und der Kostentragung.

e Soweit an Haltestellen erganzende Mobilitidtsangebote wie Leihfahrzeuge oder Parkie-
rungsmaoglichkeiten vorhanden sind, unterstitzen die Verkehrsunternehmen deren Zu-
ganglichkeit und Nutzbarkeit. Die Wegeleitung ist ggf. anzupassen, die Aufstellung zu-

satzlicher Informationseinrichtungen ist ggf. zu dulden.

¢ Die Reinigung von Haltestellen erfolgt regelmaflig im Rahmen der jeweiligen Zustandig-
keit.

e Beschadigungen oder Farbschmierereien sollen zeithah behoben bzw. beseitigt werden.
Gleiches gilt fur den Ersatz zerstorter oder gestohlener Informationseinrichtungen. Ent-

wendete Fahrplanaushange sind schnellstmdglich zu ersetzen.
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4.4.3 Kundenservice

Aufgrund der unvermeidlichen Komplexitat des Verkehrs- wie auch des Tarifangebots im 6f-
fentlichen Nahverkehr entsteht fiir OPNV-Nutzer in vielen Lebenssituationen ein Beratungs-
bedarf. Als eine Dienstleistung unmittelbar am Kunden fiihren Versaumnisse sowohl der Ver-
kehrsunternehmen wie auch des Kunden zudem direkt zu personlichen Betroffenheiten. Fur
den o6ffentlichen Nahverkehr als Instrument der Daseinsvorsorge und Garant der Mobilitat in
der Stadt ist deshalb die Ermoglichung eines Kundenkontakts unverzichtbar. Hier gelten die

nachfolgenden Anforderungen:

e An geeigneten Standorten im Stadtgebiet sind Kundencenter bzw. personenbediente Ver-
kaufsstellen einzurichten. Die Verkehrsunternehmen sind fiir ihnre Kunden zudem montags
bis freitags wahrend der blichen Blrozeiten (08:00 bis 17:00 Uhr) telefonisch erreichbar.
Fundsachen sollen montags bis freitags an einer zentralen Fundstelle abgeholt werden

kdbnnen.

o Die Unternehmen bieten einen elektronischen Zugangskanal an, z. B. Uber die Website
des Unternehmens, und verdffentlichen eine Postadresse, Gber die Fahrgaste sich schrift-
lich an das Unternehmen wenden kénnen. Auf Kundenschreiben (Anfragen oder Be-
schwerden) soll in angemessener Zeit nach Posteingang mit der ab-schlieBenden Beant-

wortung oder per Zwischenbescheid reagiert werden.

e 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. Veranstaltungsverkehre, Stérungsma-
nagement, Notfallplane)

aus. Die OPNV-spezifischen Kenntnisse werden durch Schulungen regelmaBig aufge-

frischt.

e Die Verkehrsunternehmen unterstitzen bei Bedarf Initiativen des betrieblichen Mobilitats-
managements der Landeshauptstadt Stuttgart. Sie stehen hierbei beratend zur Verfigung

und begleiten mégliche pilothafte Angebotsmallinahmen konstruktiv.
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4.4.4 Verbundintegration
Die OPNV-ErschlieBung der Landeshauptstadt Stuttgart wie auch die Nahverkehrsanbindung

des Umlands basieren auf einem funktional abgestimmten Zusammenwirken mehrerer Ver-
kehrssysteme mit verschiedenen Betreibern und in unterschiedlicher Verantwortlichkeit. Um
Zugangshurden zu vermeiden, sollen fir den Fahrgast diese strukturellen Unterschiede nicht
in Erscheinung treten. Vielmehr soll er das Nahverkehrssystem als Ganzes wahrnehmen und
in der Landeshauptstadt Stuttgart wie auch in der gesamten Region zu einheitlichen Konditio-
nen nutzen kdnnen. Fir den Betreiber der stadtischen Linienverkehre ist deshalb die Integra-
tion in den lokalen Verkehrsverbund unverzichtbar. Hierzu gelten die folgenden Anforderun-

gen:

e Fdur alle Fahrgastfahrten mit Start und Ziel innerhalb des Verbundraums wenden die Ver-
kehrsunternehmen den Gemeinschaftstarif des VVS an. Mit der Tarifanwendung werden
auch die Beférderungsbedingungen des VVS anerkannt und eingehalten. Ausnahmen von
diesen Regelungen kdnnen fur Ruf- und Linientaxis, On-Demand-Angebote, Blrgerbusse
0. a. in Absprache mit der Landeshauptstadt und der Verbundgesellschaft zugelassen
werden. Von der Anwendung des Gemeinschaftstarifs kénnen — genehmigt durch die
Stadt — auch Sonderformen des Linienverkehrs gemaf § 43 PBefG, u.a. Berufsverkehr,

Schiiler- oder Marktfahrten, ausgenommen werden.

e FUrdie Grundsatze des Ticketvertriebs sowie die Meldung von Fahrgeldeinnahmen an die
Verbundgesellschaft sind die jeweils in den VVS-Gremien beschlossenen Regelungen im
VVS einzuhalten. Der Ticketverkauf erfolgt im Linienbusverkehr in den Fahrzeugen und
im Stadtbahnverkehr durch stationare Ticketautomaten an den Haltestellen. Entwerter
sind in den Bussen und in den Stadtbahnen zu installieren und zu betreiben, solange im
VVS-Tarif verbundweit zu entwertende, papierbasierte Fahrscheine noch Kundenrelevanz
haben und in Stuttgart vertrieben werden. Unter Berlicksichtigung von Fahrgastinteressen
wirken Verkehrsunternehmen und VVS darauf hin, den VVS-Tarif in der Weise weiterzu-
entwickeln, dass zukiinftig moéglichst auf Entwerter verzichtet werden kann.

Die Verkehrsunternehmen gewahrleisten die jederzeitige Einhaltung des Ticketvertriebs
nach den hier genannten Standards in den eigenen Fahrzeugen und den Fahrzeugen
eingesetzter Subunternehmer. Ausnahmen von diesen Regelungen kénnen fir Linienta-
xis und bedarfsgesteuerte Verkehre sowie fir reine Schulerfahrten in Absprache mit der

Landeshauptstadt und der Verbundgesellschaft zugelassen werden.

e FUr Fahrgastfahrten tber das VVS-Gebiet hinaus mit Start und/oder Ziel innerhalb Baden-
Wirttembergs werden von den Verkehrsunternehmen Tickets des bwTarifs anerkannt und

vertrieben.
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e Im VVS wird der papierbasierte Ticketvertrieb auf ein elektronisches Fahrgeldmanage-
ment unter Einsatz von Chipkarten und mobilen Lésungen umgestellt. Das mit dem Be-
trieb der stadtischen Linien betraute Verkehrsunternehmen betreibt die entsprechenden
Hintergrundsysteme und stellt an Kundenkontaktpunkten (physisch und online) die Kun-
denschnittstellen/Vertriebskanale bereit. Die Verbundgesellschaft ist fur die fristgerechte
Bereitstellung von Relationsdaten und elektronischen Strukturdaten flir das elektronische

Fahrgeldmanagement zustandig.

e Von groRer Bedeutung fiir die Finanzierung des OPNVs ist die Einnahmesicherung. Dazu
gehdren ein optimaler Kontrollgrad und eine zeitgemalfie Prufinfrastruktur, mit der die
raumliche und zeitliche Gultigkeit von Papier- und elektronischen Tickets geprift werden
kann. Auch der zahlende Fahrgast erwartet, dass die Tickets regelmaRig kontrolliert wer-
den. Die Gultigkeit der Tickets wird durch geschultes Prifpersonal der Verkehrsunterneh-
men gepruft. Erganzend dazu gilt im Busverkehr des VVS grundsatzlich der Vorderein-
stieg, wobei Ausnahmen insbesondere aus betrieblichen Griinden definiert werden kon-
nen. Fur einbrechende regionale Buslinien in der federfihrenden Aufgabentragerschaft
der benachbarten Landkreise gelten die dortigen, ggf. Gber Verkehrsvertrage, Allgemeine

Vorschriften oder Verbindliche Zusicherungen fixierten Prifquoten.

e Fur die Fahrgastinformation werden die Vorgaben der in den VVS-Gremien beschlosse-
nen ,Normen Fahrgastinformation des VVS“ umgesetzt. Dies gilt fir die Information an
und in Fahrzeugen ebenso wie fiir die Informationsausstattung an Haltestellen. Fur die
Fahrgastinformation auf unternehmenseigenen Websites wird zur Gewahrleistung der
verbundinternen Konsistenz empfohlen, bei unternehmensibergreifenden Informations-
bestandteilen (z. B. Liniennetze, Tarife, ...) die aktuellen Inhalte der VVS-Website
(www.vvs.de) zu nutzen. Auf einen barrierefreien Zugriff auf die Informationskanale ist zu

achten.

e Fur den zuverlassigen Betrieb der elektronischen Fahrplanauskunft versorgen die Ver-
kehrsunternehmen die Verbundgesellschaft unaufgefordert mit den jeweils aktuellsten
Soll-Fahrplandaten sowie kontinuierlich und ohne Verzégerung mit Echtzeit-Fahrplanin-

formationen.

o Verkehrserhebungen der Verbundgesellschaft an Haltestellen und in den Fahrzeugen
werden von den Verkehrsunternehmen sowie deren Auftragsunternehmen unterstitzt. Er-
hebungspersonal mit glltigem Zahlerausweis wird dabei unentgeltlich befordert.

Zur Erleichterung der Erhebungsplanung legen die Verkehrsunternehmen bei Bedarf be-
triebliche Daten und Besonderheiten gegenliber der Verbundgesellschaft oder einem von

ihr beauftragten Dienstleister offen.
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e Zur Gewahrleistung einer widerspruchsfreien Kundenansprache arbeiten die Verkehrsun-
ternehmen und die Verbundgesellschaft im Bereich Offentlichkeitsarbeit und Kommunika-
tion eng zusammen. Diese Zusammenarbeit beinhaltet u. a.

— die Abstimmung von Vermarktungs-Kampagnen

— die fallweise Auslage von Druckerzeugnissen der Verbundgesellschaft in Verkaufsstel-
len und Fahrzeugen,

— das fallweise Anbringen von Plakaten/Aufklebern der Verbundgesellschaft in Fahrzeu-
gen und an Haltestellen,

— die Verlinkung und Betreuung von Webinhalten,

— die Abstimmung von Pressemitteilungen,

— ein koordiniertes Vorgehen bei lokalen WerbemalRnahmen (Streckeneréffnungen, ver-

andertes Verkehrsangebot).

4.5 Barrierefreiheit

Das 2013 novellierte Personenbeférderungsgesetz fordert in § 8 Abs. 3, Nahverkehrsplane so
anzulegen, dass ,fur die Nutzung des offentlichen Personennahverkehrs bis zum 1. Januar
2022 eine vollstandige Barrierefreiheit erreicht wird. Die Verkehrsinfrastruktur, die Fahrzeuge
und die Verkehrsangebote im 6ffentlichen Personennahverkehr sollen deshalb so geplant und
gestaltet werden, dass sie die Anforderung einer moglichst weitreichenden Barrierefreiheit er-
fullen. Dies betrifft insbesondere die Zuganglichkeit der Fahrzeuge sowie die Bereitstellung
von Informationen zur Nutzung der Angebote. Ein barrierefreier OPNV kommt kérperlich, in
der Mobilitat, in der Sinneswahrnehmung und kognitiv eingeschréankten Menschen sowie auch
alteren Personen, werdenden Mittern, Kindern und Fahrgasten mit kleinen Kindern, Kinder-
wagen, Fahrradern oder Traglasten zugute. Bessere Orientierungsmaoglichkeiten fiir alle Fahr-
gaste erhdhen die Leichtigkeit der Betriebsabwicklung und reduzieren Unfallgefahren. Auf3er-

dem resultiert aus verringerten Fahrgastwechselzeiten eine Stabilisierung der Fahrplane.

Der Gemeinderat der Landeshauptstadt Stuttgart hat mit dem Versprechen ,Wir wollen Inklu-
sion fordern!“ am 3. Dezember 2015 das Leitbild zur Umsetzung der UN-Behindertenrechts-
konvention (UN-BRK) beschlossen. Insbesondere tritt die Landeshauptstadt dafur ein, dass
die Stadt Stuttgart Stadtgesellschaft zu einem inklusiven Gemeinwesen im Sinne der UN-BRK
entwickelt wird. Menschen mit und ohne Behinderung sollen ganz selbstverstandlich miteinan-
der leben, wohnen und arbeiten. In diesem Rahmen bekennt sich die Landeshauptstadt Stutt-

gart zur Zielsetzung eines barrierefreien Nahverkehrs und stellt in ihrem Zustandigkeitsbereich
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schrittweise diese Barrierefreiheit sicher. Bezliglich der Einflusssphare der Verkehrsunterneh-
men geben die stadtischen Nahverkehrsplane den Einsatz von Niederflurbussen bzw. Stadt-
bahnen mit bahnsteigkompatibler FuRbodenhdhe sowie die Ubernahme von Verbundstan-
dards bei der Fahrgastinformation schon seit langerem vor. Die Anpassung von Bushaltestel-
len liegt jedoch weit Uberwiegend in der unmittelbaren Zustandigkeit der Landeshauptstadt
Stuttgart als Strallenbaulasttrager. Hier besteht seit mehreren Jahren ein Umbauprogramm,

mit dem die Zustiegsverhaltnisse an immer mehr Haltestellen verbessert werden.

An einigen S- und Stadtbahn-Stationen sind die installierten Aufziige zu klein, um bestimmte
Rollstuhl-Modelle und auch Fahrrader problemlos aufzunehmen. Beim Neubau von Aufzugs-
anlagen sollen deshalb nach Méglichkeit grofiere Aufzugskabinen eingebaut werden. Bei be-
stehenden Anlagen mit engen Kabinen ist im Rahmen von Grunderneuerungen eine Verbes-

serung zu prifen.

An Verknupfungspunkten ist die Barrierefreiheit im 6ffentlichen Verkehr linien- und ggf. ver-
kehrsmittelibergreifend zu beachten. Dazu sind Verbindungswege und Leitelemente durch-
gangig zu betrachten und nach Maéglichkeit auch Uber Zustandigkeitsgrenzen hinweg abzu-

stimmen.

4.5.1 S-Bahn und landesbestellter SPNV (nachrichtlich)

Um den Zugang zum Schienenverkehr so einfach wie maoglich zu gestalten, werden neue
Schienenhaltepunkte grundsatzlich barrierefrei errichtet. Vorhandene Stationen sollen, soweit
die Zugangsanlagen noch Defizite aufweisen, mit entsprechenden Einrichtungen nachgerustet
werden. Auf Gemarkung der Landeshauptstadt Stuttgart sind alle S-Bahn-Bahnsteige im
Grundsatz stufenfrei zu erreichen, wenngleich dies teilweise erhebliche Umwege erfordert. Zur
Verklrzung dieser Wege ware deshalb die Nachriistung von Aufzugsanlagen an den Stationen
.,Nordbahnhof* und ,Nurnberger Strale” wiinschenswert. Grolkere Defizite bestehen noch hin-
sichtlich der zu niedrigen Bahnsteighdhen. Hier sind noch fiur die Stationen ,Feuerbach®, ,Neu-
wirtshaus®, ,Obertirkheim®, ,Weilimdorf‘ und ,Zuffenhausen” Lé6sungen zu finden. Dabei ist zu
beachten, dass Reststufe und -spalt zwischen Zug und Bahnsteigkante nicht berall einfach

mit einer mobilen Rampe auszugleichen sind.

Zahlreiche S-Bahn-Haltestellen im Stadtgebiet Stuttgart haben bisher kein Blindenleitsystem.

Fur blinde und sehbehinderte Menschen ist jedoch das Blindenleitsystem notwendig, damit sie
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gefahrenfrei und méglichst selbstandig den OPNV nutzen kdnnen. Ein Nachriistungspro-
gramm mit einer Priorisierung von aufkommensstarken Stationen und Verknlpfungspunkten

ware deshalb wiinschenswert.

Bei Umbaumalnahmen von Stationen, die im landesbestellten SPNV bedient werden, werden
Aspekte der Barrierefreiheit berlicksichtigt. Stationsneubauten im landesbestellten SPNV wer-

den ebenfalls grundsatzlich barrierefrei errichtet.

4.5.2 Stadtbahn

Das Stadtbahnnetz der SSB verfligt Giber 204 Haltestellen'® mit insgesamt 433 Bahnsteigen,
die alle mit Hochbahnsteigen ausgestattet sind. Die Nachristung von Aufziigen oder der bar-
rierefreie Umbau der Stadtbahnhaltestellen ist in Arbeit bzw. in Planung. Der aktuelle Ausbau-

zustand der Stadtbahn-Haltestellen ist in der folgenden Tabelle dargestellt:

Tabelle 4-4: Barrierefreier Ausbauzustand der Stadtbahn-Haltestellen in Stuttgart (Stand: 31.01.2020)
Ausstattung ‘ Barrierefreier Ausbau ‘

Rampen oder Aufziige zu den Bahnsteigen 202 Haltestellen (99 %)*

Blindenleitlinien mit Einstiegsfeldern zur Mar- | 255 Bahnsteige mit Blindenleitlinien (58 %)
kierung der Fahrzeugtiren (Bodenindikatoren) 227 Bahnsteige mit Aufmerksamkeitsfeld (52 %)

Dynamische Zugzielanzeiger (DFI) 153 Haltestellen (75 %)

Zugzielansagen in unterirdischen Haltestellen 25 Haltestellen (100 %)

*) incl. Haltestelle Staatsgalerie nach Abschluss des laufenden Umbaus

Oberirdische Haltestellen bzw. Rampenhaltestellen mit Hochbahnsteig, aber ohne Zugangs-
rampen oder Aufzug, sind die Haltestellen:

e ,Bopser‘und

¢ ,Vaihingen Viadukt®.

Fur die Haltestelle ,Bopser” zeichnet sich eine Losung ab, die in naher Zukunft umgesetzt
werden kann. Die Herstellung eines barrierefreien Zugangs zur Haltestelle ,Vaihingen Viadukt®
ist gegenwartig leider nicht absehbar. Die auf dem Talboden liegende Haltestelle ist von der
umliegenden Bebauung oberhalb der Talhange nur Uber Treppen und steile Wege erreichbar,
so dass MalRnahmen an der Haltestelle selbst die Zuganglichkeit kaum verbessern wirden.
Das aulerst geringe Fahrgastaufkommen rechtfertigt zudem keine aufwandigen technischen

Lésungen, die Standardlésung mit Bahnsteigrampen scheitert jedoch an den beschrankten

16 Hierbei wurden die Stadtbahn- und Zahnradbahn-Haltestellen bertcksichtigt. Von den 198 Stadtbahnstationen befinden sich
177 Haltestellen auf Stuttgarter Gemarkung.

41



Nahverkehrsplan Stuttgart =~ ,% ¥
Teil-Fortschreibung (Beschlussfassung vom 25.02.2021) STUTTGART ’

Platzverhaltnissen. Nachdem die benachbarte, knapp 300 m entfernte Haltestelle ,Faust-
stralRe” barrierefrei zuganglich ist, wird die Situation an der Haltestelle ,Vaihingen Viadukt* fir

tolerierbar erachtet.

Die einzige unterirdische Stadtbahn-Haltestelle ohne Aufziige oder Rampe ist aktuell noch die
Haltestelle ,Staatsgalerie”, die im Zuge des Umbaus im Zusammenhang mit Stuttgart 21 mit
barrierefreien Zugangen ausgestattet wird. Die Inbetriebnahme der neuen Haltestelle ,Staats-

galerie” ist fur September 2020 vorgesehen.

Momentan ist ein barrierefreies Ein- und Aussteigen in die bzw. aus der Zahnradbahn nicht
gegeben. Dies wird mit der nachsten Fahrzeuggeneration, die ab 2021 zum Einsatz kommen

wird, mdglich sein. Die Fahrzeuge der Seilbahn sind schon seit langerem stufenfrei zuganglich.

Die Nachristung von Blindenleitlinien und Einstiegsfeldern erfolgt im Rahmen von Umbau-
oder Sanierungsarbeiten von Hochbahnsteigen. Der Ausbau der DFI-Anzeiger lauft im Rah-
men eines separaten Nachristprogramms; eine Vollausstattung soll bis 2026 erfolgen. Die
Durchfiihrung beider Mallnahmen geschieht jahrlich, ist aber vom Umfang her abhangig von

den zur Verfigung stehenden finanziellen Mitteln.

Betrieb, Unterhaltung und Wartung der Aufziige und Fahrtreppen unterirdischer Haltestellen
erfolgt Uber das Tiefbauamt der Landeshauptstadt Stuttgart. Schon seit den 70er-Jahren gibt
es die Aufzugs-und Fahrtreppenzentrale, in der samtliche Stérmeldungen registriert und die
Stérungsbehebungen koordiniert und z. T. selbst durchgefiihrt werden. Durch die Blindelung
der Aufgaben an zentraler Stelle, die langjahrige Erfahrung und die kontinuierliche Optimie-

rung der Ablaufe kann ein hohes Malf} an Verflgbarkeit der Anlagen gewahrleistet werden.

4.5.3 Bus

Im Stadtgebiet der Landeshauptstadt Stuttgart befinden sich 431 Bushaltestellen mit insge-
samt ca. 830 Haltepositionen'’. Die Zustandigkeit fir den barrierefreien Ausbau von Bushal-
testellen liegt beim StralRenbaulasttrager und somit fir fast alle Haltestellen auf Stuttgarter

Gemarkung bei der Landeshauptstadt Stuttgart.

17 Die 127 Haltestellenpositionen (bzw. 108 Haltestellen), die ausschlieRlich von Nachtbuslinien angefahren werden, wurden nicht
berticksichtigt. Dabei handelt es sich zumeist um Haltepositionen in der Nahe von Stadtbahnhaltestellen, die nachtbustypisch nur
in den Nachten von Donnerstag bis Samstag mit wenigen Fahrten bedient werden. Ihr Umbau kédme nur vergleichsweise wenigen
Fahrgasten zugute und wird daher nicht als prioritar eingestuft. Zudem ist nicht auszuschlie3en, dass langerfristig einzelne Nacht-
buslinien durch einen Stadtbahnverkehr abgeldst werden und solche Haltepositionen wieder aufgegeben werden kénnen.
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Um eine mdglichst weitreichende Barrierefreiheit im OPNV zu erreichen, ist es u.a. erforder-
lich, die Haltestelleninfrastruktur an die Bedurfnisse der mobilitdtseingeschrankten Personen-
gruppen anzupassen. Aus diesem Grund sollen die jeweiligen Haltepositionen hinsichtlich der
Barrierefreiheit bestimmte Anforderungen erflillen. Diese umfassen einen Ausbau des Bord-
steins der jeweiligen Haltestelle auf eine Héhe von mindestens 18 cm (Hochbord), einen stu-
fenlosen, barrierefreien Zugang vom umgebenden Wegenetz zum Aufstellbereich, die Verflg-
barkeit einer ausreichenden Mandvrierflache flr Rollstuhlfahrer und Kinderwagen sowie das
Vorhandensein taktiler Bodenelemente und Leitstreifen. Da Buslinien GUberwiegend im Zuge
von Hauptverkehrsstralen verkehren, gehort zu einer vollstandigen Barrierefreiheit des Sys-
tems Bus in der Regel auch eine barrierefreie Querungsmaglichkeit dieser Stralle in Haltestel-
lennahe. Dies wird im Zusammenhang mit dem Ausbau der Bushaltestellen seit 2019 syste-

matisch mit betrachtet.

Der Ausbau der Haltestellen auf eine Hohe von mindestens 18 cm erméglicht im Zusammen-
spiel mit den eingesetzten Niederflurfahrzeugen geringe Héhendifferenzen, die den Einstieg
in die Fahrzeuge erleichtern. Die verbleibende Reststufe kann mit Hilfe der Kneeling-Funktion
der Fahrzeuge bis auf wenige Zentimeter reduziert werden. Wird die obligatorisch vorhandene
Klapprampe dennoch bendétigt, Ubersteigt deren Neigung 6 % in der Regel nicht. Der Einsatz
des sog. Combibord Systems Stuttgart als Bordsteinkante hat den Vorzug, dass der Formstein
ein noch naheres Heranfahren an den Bordstein ohne Beschadigung des Fahrzeugs ermog-
licht und somit auch das horizontale Spaltmal’ minimiert wird. Hinsichtlich des Spaltmalies ist
sowohl in horizontaler als auch in vertikaler Richtung ein maximaler Abstand von 5 cm anzu-
streben, da bei diesem Abstand ein eigenstandiger Ein- und Ausstieg flr Rollstuhlfahrer er-

maoglicht werden kann.

Um die jeweilige Bushaltestelle barrierefrei zu erreichen, wird ein stufenloser Zugang zur Hal-
testelle benétigt. Dabei sollten der Weg zur Haltestelle sowie eine ggf. daflr errichtete Rampe
eine Langsneigung von 6 % nicht Uberschreiten. Dies ist im Stuttgarter Stadtgebiet aufgrund
der topographischen Verhaltnisse leider nicht immer realisierbar. Da fir Rollstuhlfahrer nur
eine Langsneigung von bis zu 3 % unproblematisch ist, sind bei Kunstbauwerken mit Nei-
gungswerten zwischen 3 % und 6 % neigungsfreie Aufenthaltsflachen in regelmaRigen Ab-
stdnden vorzusehen. Des Weiteren darf die Querneigung, die fur die Entwasserung von Be-
lang ist, einen Wert von 2,5 % nicht Uberschreiten, um ein Versteuern handbetriebener Roll-

stuhle und Rollatoren zu vermeiden.
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Der Einstieg soll dartiber hinaus mit Hilfe einer ausreichenden Mandvrierflache fir Rollstihle
und Kinderwagen erleichtert werden. Die notwendige Manévrierflache von 2,5 m x 1,5 m ergibt
sich aus der Bewegungsflache gemal DIN 18040-3 (1,5 m x 1,5 m), die flir das Rangieren

bendtigt wird, und der Lange der Klapprampe des Busses von ca. 1 m.

Taktile Bodenelemente und Leitstreifen sollen zudem sehgeschadigten und blinden Menschen
den Einstieg in den Bus erleichtern. Ein Einstiegsfeld auf der Héhe der Fahrertiir sowie ein
quer zum Burgersteig verlaufender Auffindestreifen, der den Weg zum Einstiegsfeld leitet, ge-
wahrleisten das barrierefreie Zusteigen. Erganzend dazu ist auf eine gute Orientierungsmaog-
lichkeit in Langsrichtung (Gebaudewand, Einfriedung, ggf. zusatzlicher Leitstreifen) zu achten.

Die aufgelisteten Anforderungen sind in einem vom VVS zusammengestellten Leitfaden — den
Empfehlungen fir den barrierefreien Ausbau von Bushaltestellen im VVS-Gebiet — ausfihrli-
cher dargestellt. Darin enthalten sind zudem die rechtlichen Anforderungen, Skizzen, Muster-
haltestellen sowie weitere Informationen und Hinweise, die den Kommunen im Verbundgebiet
des VVS als Hilfsmittel fur den barrierefreien Ausbau der Bushaltestellen dienen sollen. Die
Empfehlungen sind, allgemein zuganglich, auf der VVS-Homepage verfiigbar. Dartiber hinaus
hat die Landeshauptstadt Stuttgart die Anforderungen zur Barrierefreiheit von Bushaltestellen

in Regelzeichnungen definiert.

Unter Berlicksichtigung der Kriterien wurden alle Haltepositionen im Gemarkungsgebiet der
Landeshauptstadt Stuttgart hinsichtlich ihres barrierefreien Ausbauzustandes erhoben. Ta-
belle 4-5 kann entnommen werden, wie viele der Haltestellensteige jeweils die einzelnen Kri-

terien erfullen:

Tabelle 4-5: Ausbauzustand der Bushaltestellen auf Stuttgarter Gemarkung (Stand 31.01.2020)

Anzahl umgebauter Anteil umgebauter
Haltepositionen (Ge- Haltepositionen
samtzahl)
Hochbord (mind. 18 cm) 358 (831) 43,1 %
Bodenindikatoren'® 234 (831) 28,2 %
Manovrierflache Rollstuhl 645 (831) 77,6 %
(mind. 2,5m)"®
Stufenloser Zugang 831 (831) 100,00 %

18 Dieses Kriterium wurde erst nach Beginn des Ausbauprogramms festgelegt und in den Planungen berlcksichtigt, weshalb
schon zu Beginn des Programms ausgebaute Haltestellen eine Nachriistung bendtigen. Diese wird nach und nach ausgefihrt.
19 Fiir die Ermittlung der Mandvrierflache wurde hilfsweise das Vorhandensein von Wartehallen herangezogen; diese werden nur
bei ausreichenden Platzverhaltnissen installiert.
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Anlage 4.2 gibt dartiber hinaus einen Gesamtiberblick Uiber den aktuellen Stand des barriere-

freien Ausbaus aller Bushaltestellen in der Landeshauptstadt Stuttgart.

In den kommenden Jahren soll der barrierefreie Ausbau der Haltestellen unter Einhaltung der
daflr geltenden Anforderungen weiter vorangetrieben und die mdglichst weitreichende Barri-
erefreiheit schrittweise hergestellt werden. Grundsatzlich wird der vollstandige barrierefreie
Ausbau aller Bushaltestellen in Stuttgart angestrebt — sofern es die 6rtlichen Gegebenheiten
zulassen. Mit den dafir verfligbaren Mitteln sollen so viele Haltestellen wie mdglich umgebaut
werden. Unter der Annahme, dass die verfugbaren finanziellen Mittel in den folgenden Jahren
weiterhin stabil bleiben und diese sich an den Vorjahren orientieren, ist davon auszugehen,
dass pro Jahr durchschnittlich 17 Haltestellen umgebaut werden konnen. Diese Anzahl ergibt
sich aus dem Jahresmittel barrierefrei ausgebauter Bushaltestellen in Stuttgart der vergange-

nen sieben Jahre.

Abbildung 4-1: Anzahl barrierefrei ausgebauter Haltepositionen pro Jahr (Stand: 31.12.2019)
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In diesem Zusammenhang stellt Abbildung 4-1 dar, dass die Anzahl der jahrlich umgebauten
Bussteige stetig steigt. In den Jahren 2018 und 2019 erfolgte ein barrierefreier Ausbau von
insgesamt 50 Haltepositionen. Dieser Anstieg hangt unter anderem mit den daflr zur Verfu-
gung stehenden Haushaltsmitteln pro Jahr zusammen. Diese betrugen von 2011 bis 2017
jahrlich 300.000 €. 2018 und 2019 standen jeweils 900.000 € zur Verfugung. Des Weiteren
erfolgte in den vergangenen Jahren ein Umbau und eine Finanzierung vieler Haltestellen im
Zuge groRerer Einzelprojekte. Fur die Jahre 2020 und 2021 wurden fiir den barrierefreien Aus-
bau von Bushaltestellen jahrlich 1,25 Mio. € bereitgestellt. Fir die Umbauten wurden bzw.
werden Férdermittel nach LGVFG beantragt, die jedoch keine budgeterhéhende Wirkung ha-

ben.

Im Rahmen der Beratungen zum Doppelhaushalt 2022/23 ist Uber eine substanzielle Erhé-

hung der bisherigen finanziellen und personellen Ansatze zu entscheiden.
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Dennoch werden, trotz der erkennbaren Beschleunigung des Haltestellenumbaus, bis zum
01.01.2022 nicht alle Haltestellen die eingangs definierten Kriterien erfiillen kbnnen. Zum ei-
nen sind die vom Gemeinderat der Landeshauptstadt Stuttgart zur Verfligung zu stellenden
Haushaltsmittel angesichts der zahlreichen stadtischen Aufgaben nicht unbegrenzt zu erhé-
hen, zum anderen sind auch die Kapazitaten fir die Planung und die Bauausflhrung limitiert.
Wegen der manchmal erheblichen Eingriffe in die Stral3en-Seitenrdume bedirfen die Planun-
gen zudem einer Diskussion und ggf. einer mehrfachen Behandlung in den stadtischen Gre-
mien. Ebenso kann der Umfang eines Umbaus und damit der Mittelbedarf je nach Standort
erheblich variieren. So werden inzwischen im Zuge des Einbaus von Hochborden auch durch
den Busverkehr besonders belastete Fahrspuren mit einem verstarkten Fahrbahnaufbau ver-
sehen. Hierdurch wird die Haltbarkeit verbessert und es bilden sich weniger Spurrillen, die sich

negativ auf den Abstand zwischen Bus und Bordstein auswirken.

Der Umbau von Bushaltestellen erfolgt prioritéar dort, wo ein hoher Nutzen fur behinderte und
nicht behinderte Fahrgaste erzielt werden kann. Ein Schwerpunkt der Ausbaumalinahmen
liegt deshalb auf den Innenstadthaltestellen, die in der Regel auch hohe Fahrgastfrequenzen
aufweisen. Hier besteht auch die Chance, den Haltestellenumbau fiir einzelne Linien zumin-
dest mittelfristig zu komplettieren. Dartber hinaus ist kurz- bis mittelfristig der Ausbau von
weiteren Haltestellen in den aufReren Stadtbezirken sinnvoll, die im Verkehrsnetz eine beson-
dere funktionale Bedeutung haben. Entscheidungskriterien sind hier u. a. die Nahe zu 6ffent-
lichen oder besonderen Einrichtungen (z.B. Schule, Kirche, Friedhof, Arbeitsplatzschwer-
punkt) bzw. zu Infrastrukturen, bei denen ein vorrangiger Bedarf besteht (Krankenhaus, Seni-
orenwohnanlage, Pflegeeinrichtungen), die Verkniipfungsfunktion fir Buslinien untereinander

und zu Ubergeordneten Verkehrsmitteln sowie ein generell hohes Fahrgastaufkommen.

Anlage 4.2 stellt die 51 Haltepositionen dar, die derzeit in Planung sind und in den Jahren 2020
und 2021 barrierefrei ausgebaut werden sollen.?’ Von den barrierefrei auszubauenden Halte-
stellen werden mit den verfligbaren Mitteln in dieser Zeit etwa 35 Bushaltestellen umgerustet.
Zusatzlich ist im Zuge von Strallenumgestaltungsprojekten der Umbau weiterer Haltestellen
zu erwarten. Das Programm mit den Haltestellen, die konkret umgebaut werden sollen, wird
eng mit der SSB abgestimmt. Fir die meisten der ubrigen Bussteige, die die Kriterien der
Barrierefreiheit noch nicht erfillen, erfolgt der Umbau erst nach 2022. Die nach den genannten

Entscheidungskriterien prioritdr umzubauenden Haltepositionen kénnen ebenfalls Anlage 4.2

20 Abweichungen konnen sich ergeben, wenn der barrierefreie Umbau einer nicht in Anlage 4.2 ausgewiesenen Bushaltestelle —
als bis 2022 umzubauende Halteposition — , z.B. kurzfristig im Rahmen einer anderen Sanierungs- oder BaumaRnahmen, ermdg-
licht und durchgefiihrt wird, so dass sich der geplante zeitliche Ablauf dadurch verandert. Das Programm kann sich aufgrund
geanderter Randbedingungen im Laufe des Jahres verandern.
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entnommen werden?'. Danach sind in den kommenden vier bis finf Jahren insgesamt ca.
weitere 100 Haltepositionen fiir den Umbau vorgesehen. Die Ubrigen Haltestellen folgen im

Anschluss.

Sofern ein Umbau aus technischen Griinden am derzeitigen Standort nicht erfolgen kann, wird
zunachst geprift, ob eine Verlegung der Haltestelle um bis zu 50 m in beide Richtungen még-
lich ist oder ein verklrzter Ausbau stattfinden kann. So soll ein Hochbord bereits ab einer
verfigbaren Steiglange von mindestens 8 m errichtet werden, damit zumindest an Tur 1 und
Tur 2 der Fahrzeuge mit minimalen Spaltmalfien ein- und ausgestiegen werden kann. Ist eine
Haltestellenposition bereits barrierefrei ausgebaut, entspricht jedoch aufgrund der Verander-
lichkeit von Richtlinien oder Empfehlungen nicht den aktuellen Mindestanforderungen, erfolgt
eine Nachbesserung im Zuge zukiinftiger Sanierungsmafinahmen. Eine neu errichtete Halte-

stelle soll generell dem aktuellen Standard entsprechen.

4.5.4 Informationsangebot

Generelle Informationen zur Barrierefreiheit im OPNV, insbesondere auch fiir das Stadtgebiet,
sind in den digitalen Medien des betrauten Unternehmens und des VVS verfligbar. Die bereit-
gestellten Daten umfassen in diesem Zusammenhang beispielsweise Auskulnfte Gber die Bar-
rierefreiheit im VVS-Netz, so z.B. barrierefreie Haltestellenkarten oder einen barrierefreien
Schienennetzplan, eine Auflistung sozialer Fahrdienste und Birgerbusse sowie weiterflih-
rende Informationsangebote zur Barrierefreiheit mit entsprechender Verlinkung zu der jeweili-
gen Homepage. Das Routing von Fahrtwiinschen uber ausschlieBlich barrierefrei ausgebaute

Haltestellen bis in das Busnetz hinein ist zudem in Vorbereitung.

Im Rahmen des Relaunches des VVS-Webangebots 2019 wurde die Basis fur eine BIT-V-
konforme digitale Barrierefreiheit gelegt (BIT-V = Verordnung zur Schaffung barrierefreier In-
formationstechnik nach dem Behindertengleichstellungsgesetz). Fur eine individuelle Kommu-
nikation der mit Behindertenvertretern abgestimmten Bedurfnisse auf www.vvs.de wird derzeit
eine Erklarung zur Barrierefreiheit erstellt. Im Bereich der dynamischen Fahrgastinformation
wird bei allen Neubauten (z.B. bei DFI-Light-Anzeigern) eine digitale Sprachausgabe in Form

eines Text-2-Speech-Tasters als Erganzung zu den Anzeigern empfohlen.

21 Abweichungen konnen sich ergeben, wenn der barrierefreie Umbau einer nicht in Anlage 4.2 ausgewiesenen Bushaltestelle —
als prioritdr umzubauende Halteposition —, z.B. kurzfristig im Rahmen einer anderen Sanierungs- oder Baumalinahmen ermdg-
licht und durchgefiihrt wird, so dass sich der geplante zeitliche Ablauf dadurch verandert. Das Programm kann sich aufgrund
geanderter Randbedingungen im Laufe des Jahres verandern.
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4.6 Zielsetzungen fur die Verkehrsfinanzierung

Die Landeshauptstadt Stuttgart engagiert sich bereits seit vielen Jahren fur die Erhaltung, den
Ausbau und die Verbesserung des Nahverkehrsnetzes in Stuttgart und in der Region. Neben
dem Defizitausgleich fir die Stuttgarter Stralenbahnen AG (SSB) (aktuell knapp 50 Mio. € pro
Jahr) fliet kommunales Geld auch an den Verband Region Stuttgart fir den S-Bahn-Verkehr
und die tarifliche Integration von Umlandverkehren (aktuell ca. 16 Mio. € im Jahr). Ebenso
dienen die im Haushalt des Tiefbauamts eingestellten Mittel flir den Umbau von Haltestellen,
den Bau von Busspuren, die Ertlichtigung von LSA-Steuerungen fir die Bevorrechtigung von
Bussen und Stadtbahnen sowie die Verbesserung intermodaler Verknipfungen der notwendi-
gen Steigerung der Attraktivitat des stadtischen Nahverkehrs. Die Landeshauptstadt Stuttgart
wird fir diese Verwendungszwecke auch in den kommenden Jahren ausreichende Mittel be-
reitstellen missen. lhre Beteiligung an regionalen Lasten ist in Zusammenhang mit dem heu-

tigen Regime der Einnahmeaufteilung im VVS zu sehen und ggf. mit diesem anzupassen.

Neben den laufenden Kosten fiir den OPNV-Betrieb, einschlieBlich der Erhaltung und des
Ausbaus der OPNV-Infrastruktur, finanziert die Landeshauptstadt Stuttgart zwischenzeitlich

auch eine Reihe von tariflichen Verglnstigungen:
e das SozialTicket (fur Bonuscard-Inhaber),
e das Scool-Abo (Tarifabsenkung + Bonus fur Stuttgarter Schiiler),

e das FirmenAbo (fir stadtische Bedienstete) sowie
o die VVS-Tarifzonenreform (seit 1. April 2019).

Die Ausgaben hierfiir belaufen sich gegenwartig auf insgesamt ca. 28 Mio. € pro Jahr. Bezig-
lich des Scool-Abos und des Ausbildungs-Abos wurde eine Absenkung des von den Nutzern
aufzubringenden Fahrpreises auf einen maximalen Jahresbetrag von ca. 365 € vom Gemein-
derat bereits beschlossen. Diese MaRhahme wurde am 1. September 2020 umgesetzt. Vo-
raussetzung zum Bezug der verglinstigten Angebote ist, dass die Schiler/Azubis in Stuttgart
wohnen und beim Scool-Abo dariber hinaus auch noch eine Schule in Stuttgart besuchen.
Die LHS halt an der Zusage fest, in Abstimmung mit den Verbundlandkreisen ein guinstiges
,Jugend-Abo* fiir alle jungen Menschen im VVS einzufiihren. Uber 6 Mio. € sind fir diese Ver-
gunstigungen mittelfristig zusatzlich zu veranschlagen. Ein Angebot an Senioren, bei freiwilli-
ger Abgabe des Flhrerscheins ein kostenloses VVS-SeniorenJahresTicket zu erhalten, wird
mit Beginn 1. November 2020 eingeflhrt. Fur die ersten zwdlf Monate dieser Aktion wurden

hierfir Kosten in Héhe von rund 560.000 Euro veranschlagt.
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Um das Bus- und Bahnfahren vom Angebot und von den Preisen her noch attraktiver zu ma-
chen, sind erhebliche zusatzliche finanzielle Mittel erforderlich. So verfolgt die Landeshaupt-
stadt Stuttgart das Ziel, allen Stuttgarterinnen und Stuttgartern ein Jahresabo flr das Bus- und
Bahnfahren in Stuttgart zum Preis von 365 Euro anbieten zu kénnen. Aus diesem Grund be-
gruRt die Landeshauptstadt Uberlegungen auf Landesebene, den Kommunen mit einem

neuen Landesgesetz neue Finanzierungsmdglichkeiten an die Hand zu geben.

Im Februar 2014 haben das Land Baden-Wirttemberg, der Verband Region Stuttgart (VRS),
die Verbundlandkreise Boblingen, Esslingen, Ludwigsburg sowie der Rems-Murr-Kreis und die
Landeshauptstadt Stuttgart den sog. ,OPNV-Pakt“ geschlossen, der das Ziel enthélt, das Fahr-
gastaufkommen im Nahverkehr der Region bis zum Jahr 2025 um mindestens 20 % zu stei-
gern. Die Landeshauptstadt hat dabei verschiedene Verpflichtungen, u. a. bezuglich der Fahr-
planstandards von Zubringerverkehren zum SPNV, Ubernommen. Diese Standards werden
auf der Basis des im Jahr 2016 verabschiedeten Nahverkehrsplans zwar bereits weitestge-
hend erflllt, die angestrebten Fahrgastzuwachse lassen sich, wie bereits im Nahverkehrsent-
wicklungsplan gezeigt wurde, ohne Weiterentwicklung des Verkehrsangebots jedoch nicht mit
der angestrebten Beférderungsqualitat abwickeln. Auch das stadtische Klimaschutzkonzept,
das Verkehrsentwicklungskonzept mit dem Leitbild ,Nachhaltig mobil in Stuttgart” sowie der
Luftreinhalteplan setzen auf einen anhaltenden, nach Méglichkeit noch verstarkten Ausbau

des Nahverkehrsnetzes.

Vor diesem Hintergrund hat der Gemeinderat der Landeshauptstadt im Juli 2017 beschlossen,
der SSB in den kommenden Jahren einen aulierplanmaBigen Investitionszuschuss in Hohe
von 72,5 Mio. € fur die Neubeschaffung von Stadtbahnfahrzeugen, den Neubau eines vierten
Stadtbahnbetriebshofs, die Realisierung kleinerer Netzergdnzungen im Stadtbahnnetz, die
Verlangerung von Hochbahnsteigen sowie fir die Modernisierung der Zahnradbahn zu ge-
wahren. Aber auch bei einem Einsatz namhafter stadtischer Mittel ist der Netzausbau, zumal
er aus umwelt- und klimapolitischen Zielen noch forciert werden muss, ohne Fordermittel von
Bund und Land fur die Infrastruktur und das rollende Material nicht zu bewaltigen. Die Landes-
hauptstadt Stuttgart begrif3t deshalb die vor kurzem beschlossene verbesserte Ausstattung
des Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes (GVFG) des Bundes sowie die Erweiterung der
Fordertatbestande auch um Erhaltungsinvestitionen sowie Mallnhahmen zum Kapazitatsaus-
bau. Ein wichtiger erganzender Baustein hierzu ware eine verbesserte und verstetigte Fahr-
zeugférderung durch das Land Baden-Wirttemberg. Wegen der steigenden Beschaffungs-
kosten aufgrund der gewlinschten Umstellung auf emissionsfreie Fahrzeugantriebe ware da-

bei auch eine Anpassung der Fordersatze angezeigt.
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Der anhaltende Netzausbau geht allerdings auch zwangslaufig mit weiter steigenden Betriebs-
kosten und Finanzierungslasten einher. So hat der Ausgleichsbedarf der SSB in jlingerer Zeit
das bisherige Niveau deutlich Uberstiegen, eine weitere Zunahme in den kommenden Jahren
ist zu erwarten. Parallel dazu flhren jlingst beschlossene Verginstigungen im VVS-Tarif zu
geringeren Deckungsbeitragen und zusatzlichen Ausgaben fur Tarifabsenkungen. Soweit For-
dermittel, hier zumeist des Landes, flir solche Aufwande zur Verfligung stehen, sind diese in
der Regel befristet und mittelfristig von den lokalen Aufgaben- und Finanzierungstragern zu-
séatzlich zu schultern. Die finanziellen Lasten des OPNV-Ausbaus werden von der Landes-
hauptstadt Stuttgart daher langerfristig nur dann getragen werden kénnen, wenn fir den 6f-
fentlichen Nahverkehr neue Finanzierungsinstrumente geschaffen werden. Idealerweise soll-
ten solche Instrumente auch mit einer Lenkungswirkung zugunsten des OPNV verkniipft wer-
den. Das Land Baden-Wurttemberg hat solche Ansatze zur sog ,Drittnutzerfinanzierung® unter
Einbeziehung der Landeshauptstadt Stuttgart bereits modellhaft untersuchen lassen. Neben
der Abschatzung finanzieller Wirkungen beinhaltete die Untersuchung auch die rechtliche Ein-
ordnung der ausgewahlten Varianten eines Mobilitatspasses. Die abschlieRende Veroffentli-
chung der Untersuchung ist fir November 2020 geplant, im Anschluss wird das ob und wie
einer rechtlichen Umsetzung diskutiert werden. Angesichts der absehbar steigenden laufen-
den Kosten fir den Nahverkehr appelliert die Landeshauptstadt Stuttgart an die Landesregie-
rung, die rechtlichen Grundlagen zur Einfiihrung eines Mobilitdtspasses oder eines ahnlichen

Instruments im GrofRraum Stuttgart zu schaffen.
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5 Bewertung

5.1 Vorgehensweise

Das vorhandene Verkehrsangebot ist an den im Kapitel 4.3 definierten Anforderungen zu mes-
sen. Werden Unterschreitungen festgestellt, ist zu prifen, ob die Abweichungen unter techni-
schen und wirtschaftlichen Gesichtspunkten beseitigt werden kénnen. Lasst sich beides beja-
hen, leitet sich daraus ein Handlungsbedarf ab. Soweit das Defizit ausschlief3lich durch be-
triebliche MaRnahmen beseitigt werden kann, wird erwartet, dass es im Betrachtungszeitraum
des Nahverkehrsplans beseitigt wird. Sind bauliche MalRnhahmen notwendig, kann die Ange-
botsverbesserung zwangslaufig erst nach deren Abschluss wirksam bzw. umgesetzt werden.

Dies wird in der Regel nicht in der Verantwortung des Verkehrsunternehmens liegen.

5.2 Uberpriifung des Verkehrsangebots

5.2.1 ErschlieBungsstandards (Haltestelleneinzugsbereiche)

Die vorhandene Erschlieffungssituation wird mit den Zielsetzungen gemaf Kapitel 4.3.1 ver-
glichen. Weil das schlichte Vorhandensein einer Haltestelle aber nicht automatisch bereits die
OPNV-Erschlieung eines Gebiets sichert, sondern dabei auch der Umfang der Haltestellen-
bedienung eine Rolle spielt, wurden zusatzlich alle Haltestellen aus der Betrachtung heraus-
genommen, an denen an Normalwerktagen (Mo-Fr) weniger als 11 Bus-Abfahrten stattfinden
— dabei handelt es sich im Wesentlichen um Schulbus- und Nachtbushaltestellen. Dieser Wert
wird aufgrund einer Abstimmung der Aufgabentrager Bus im VVS inzwischen als genereller
Mindestwert flr die Wahrnehmung einer ErschlieBungswirkung durch Bewohner oder Be-

schaftigte verwendet.

In den Anlagen 5.1 und 5.2 sind flr das gesamte Stadtgebiet die Einzugsbereiche der erschlie-
Rungsrelevanten Bus- und Schienenhaltestellen dargestellt. In Anlage 5.1 sind vorrangig die

Schienenhaltestellen, in Anlage 5.2 vorrangig die Bushaltestellen abgebildet.

In der Gesamtschau zeigt sich, dass die Siedlungsflachen im Stadtgebiet mit dem gegenwar-
tigen Verkehrsnetz sehr gut abgedeckt werden. Es verbleiben lediglich kleinere Erschliefungs-
licken mit zumeist nur geringen Abweichungen von den Zielwerten. Insoweit wird bezuglich
der raumlichen ErschlieBung kein vordringlicher Handlungsbedarf gesehen. Vielfach kann zur

Behebung der Defizite auch keine Lésung mit klassischen Linienverkehren angeboten werden,
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da die technischen Voraussetzungen (Stra3ennetz) einer besseren Bedienung entgegenste-
hen oder der Aufwand hierflr unverhaltnismaRig hoch ware. Es wird daher empfohlen, die
raumliche ErschlieRung auf der Basis des aktuell bestehenden OPNV-Streckennetzes zu si-

chern.

Grundsatzlich sind On-Demand-Angebote mit vergleichsweise kleinen Transportmitteln (z.B.
Kleinbusse) ein Ansatz, die ErschlieBung von Siedlungsflachen im Rahmen des OPNV zu ver-
bessern. Die Einrichtung solcher Systeme speziell fir Siedlungsrander auf3erhalb der Einzugs-
bereiche des klassischen Linienverkehrs ware jedoch extrem unwirtschaftlich. On-Demand-
Angebote bendtigen grofRere zusammenhangende Bedienungsgebiete und das Vorhalten
mehrerer Fahrzeuge, um auf Kundenanforderungen mit der nétigen Flexibilitat reagieren zu
kénnen. Die Behebung von ErschlieRungsdefiziten kann deshalb nur ein Aspekt bei der Ent-

scheidung fur oder gegen die Einflihrung solcher Systeme sein.

5.2.2 Beférderungszeiten

Aufbauend auf der 1. und 2. Fortschreibung des Nahverkehrsplans und ausgehend von der
Tatsache, dass das OPNV-Angebot seit Dezember 2009 (Beschlussfassung 2. Nahverkehrs-
plan) und Oktober 2016 (Beschlussfassung 3. Nahverkehrsplan) verbessert wurde, wurden
bei der Analyse dieses Kriteriums die Beférderungszeiten zwischen der Stuttgarter Stadtmitte
(den Haltestellen Stuttgart Hbf., Stadtmitte, Charlottenplatz) und den Haltestellen, bei denen
im Zuge der letzten beiden NVP-Fortschreibungen ein Defizit festgestellt worden war (Befor-
derungszeit > 30 Minuten zur Stadtmitte), noch einmal Uberprift. Die Ergebnisse kénnen An-

lage 5.3 entnommen werden.

Beim Kriterium Beférderungszeiten bleibt festzustellen, dass im 3. Nahverkehrsplan als l6sbar
dargestellte Beférderungszeit-Defizite inzwischen weitgehend beseitigt sind. Eine geringfiigige
Uberschreitung der Zielsetzung ist mit dem aktuellen Verkehrsangebot daher nur noch fiir Pli-
eningen und Rohracker zu beobachten. Mit der mittelfristig geplanten Schaffung einer Stadt-
bahn-Direktverbindung zwischen Plieningen und der Stuttgarter Innenstadt (Linie U5b, siehe
Kapitel 6.2.3) wird aber auch von Plieningen aus die Stuttgarter City innerhalb von durch-
schnittlich 30 Minuten Beférderungszeit erreichbar sein. Aufgrund der topographischen Lage

ist eine Verbesserung flr Rohracker hingegen nicht erzielbar.
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5.2.3 Bedienungshaufigkeiten

Fur die Bewertung wurden die aktuellen, erschlieBungsrelevanten Linienverkehre den Bedie-
nungskategorien gemaf Kapitel 4.3.3 zugeordnet. Die entsprechende Klassifizierung ist in Ta-
belle 5-1 dargestellt, die im Nahverkehrsentwicklungsplan vorgeschlagenen Anpassungen
sind darin berucksichtigt. Die Buslinien X60, X74, 50, 130, 131, 502, 503, 612, 747, 748, und
806 haben fur die Bedienung des Stadtgebiets eine nur untergeordnete Bedeutung und wur-
den deshalb nicht betrachtet. Gleiches gilt fir die SSB-Schnellbuslinien X2 und X7. Sie werden
ebenfalls nicht berticksichtigt, da sie die bestehenden klassifizierten Buslinien 92 und 77 er-
ganzen und dabei aufgrund des Schnellbuscharakters zahlreiche Haltestellen nicht bedienen,
mithin also eine stark eingeschrankte Erschliefungswirkung fir das Stuttgarter Stadtgebiet
haben. Die Schnellbuslinie X1 dient in erster Linie der Entlastung der Stadtbahnlinien zwischen
Stuttgart-Bad Cannstatt und der Innenstadt Stuttgarts und nicht der ErschlieRung von Stadt-
gebieten. Sie gilt deshalb auch nicht als ein erschlieungsrelevanter Linienverkehr und wird

aufgrund dessen den Mindestbedienungskategorien ebenfalls nicht zugeordnet.

Tabelle 5-1: Zuordnung der Linien zu Mindestbedienungskategorien

U1, U2, U3, U4, U5*, U6, U7, U8*, U9, U12, U13, U14, U15, U16*, U19*, U29*, U34*
10
40, 41%, 42, 43, 44

52 (Burgholzhof/Altenburg), 54 (Neugereut), 56 (Neckarpark), 60 (Luginsland), 65
(Heumaden), 70/73 (Plieningen), 70/74/76 (Birkach), 81 (Vaihingen-West/Busnau)

45, 52 (Zuffenhausen), 52/99* (Stammheim/Neuwirtshaus), 53 (Zazenhausen), 54
(Monchfeld), 56 (Hallschlag + Schlachthof), 57 (Burgholzhof), 58 (Auf der Gans), 61,
62, 64, 65 (Flughafen), 66, 70 (Ruhbank), 70/71 (Hoffeld), 72, 73 (Steckfeld),

73/77 (Landhaus), 74/76 (Asemwald), 80*, 81 (Durrlewang), 82, 90, 91 (Botnang)

53 (Bachhalde), 54/58 (Sommerrain), 71 (Schoénberg), 77 (Fasanenhof-Ost), 82/86
(Berghau), 84 (Buchrain), 91* (Vaihingen-Nord), 92, 101, 103 122, 412*, 501*, 508*

*) Unterschreitung der Mindestwerte im Rahmen der zulassigen Ausnahmen mdglich

Die Analyse der aktuellen Fahrplane zeigt, dass die Mindestbedienung fast durchweg einge-
halten, zumeist auch angebotsorientiert Gbertroffen wird. Soweit Gberhaupt Unterschreitungen
der Taktvorgaben feststellbar sind, handelt es sich in der Regel um einzelne Taktllicken auf-
grund von Taktwechseln oder Fahrplanoptimierungen flr den Schilerverkehr. Hier sind ggf.
im Zuge kinftiger Betriebsplanungen Anderungen méglich. Aufgrund der Aufstufung der Bus-
linie 91 im Bereich Botnang besteht dort nunmehr eine zu geringe Taktdichte an Sonn- und
Feiertagen. Das samstagliche Betriebsprogramm sollte daher dort — ggf. mit leichten Abstri-

chen am Vormittag — auch auf diese Verkehrstage Ubertragen werden. Die Linie 73 wird im
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Abschnitt Degerloch — Plieningen Garbe (via Steckfeld) von Kategorie 4 auf Kategorie 3 hoch-
gestuft. Fir die Erflllung der Bedienungsvorgaben dieser Kategorie fehlen nur wenige Fahrten

in Tagesrandlage; sie werden in den kommenden Jahren im Fahrplan erganzt.

Die Vorgaben flr die Betriebszeiten sind weitestgehend eingehalten. Gegenwartig besteht
kein Handlungsbedarf.
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6 Ausbau, Verbesserung und Erhalt des OPNV-Ange-
bots

6.1 Einfuhrung

Das Netz der Stadtbahn Stuttgart besitzt eine Streckenlange von aktuell 133 km (28 km davon
untertunnelt) mit 206 Stationen?? (25 davon unterirdisch). Nach Fertigstellung der in Bau be-
findlichen Verlangerung der Linie U6 zum Knotenpunkt Flughafen/Messe wird es etwa 136 km
lang sein. Weitere Netzerweiterungen befinden sich allerdings bereits in Planung. Das Stadt-
bahnnetz beschrankt sich nicht auf das Stuttgarter Stadtgebiet, sondern reicht bis in die Nach-
barstadte Fellbach, Gerlingen, Leinfelden-Echterdingen, Ostfildern und Remseck hinein. Es
wird gegenwartig von 17 regularen und zwei Sonderlinien bedient. Mit ber 500.000 beférder-
ten Personen pro Tag (Stand: 2018) ist die Stadtbahn in der Landeshauptstadt das wichtigste

ErschlieBungssystem, das weiter verbessert und ausgebaut werden soll.

Den ca. 180.000 taglichen Busfahrgasten (Stand: 2018) stehen in Stuttgart ca. 430 Bushalte-
stellen? zur Verfligung, an denen Zugang zu aktuell 53 Buslinien des Regelverkehrs besteht.
Auch dieses Netz umfasst gemarkungsiberschreitende Relationen und bietet damit Direktver-
bindungen in nahezu alle Nachbarkommunen. Seit 1990 wird das Liniennetz des Regelver-

kehrs am Wochenende durch ein Nachtverkehrsnetz erganzt.

Der Nahverkehrsplan sieht in Kap. 4.3.3 abgestufte Taktdichten flr die einzelnen Verkehrszei-
ten vor. Deren Abgrenzung richtet sich nach bisher beobachteten Nachfrageverteilungen. Sich
andernde Lebensgewohnheiten und Verhaltensmuster tragen jedoch zu einem Wachstum des
Mobilitatsbedarfs auch in den klassischen Spatverkehrszeiten bei. Das Angebot soll deshalb
auch abends und am Wochenende weiter ausgebaut werden. Hierflr wird bis 2022 ein stufen-

weises Ausbaukonzept erarbeitet.

22 Inklusive der Zahnrad- und Seilbahn gibt es 206 Stationen. Davon entfallen 2 Haltestellen auf die Seilbahn, 6 Stationen auf die
Zahnradbahn und die Gbrigen 198 Haltestellen auf die Stadtbahn. Auf Stuttgarter Gemarkung befinden sich 177 Haltestellen.

2 Nicht beriicksichtigt wurden 108 Haltestellen, die ausschlieBlich von einer Nachtbuslinie angefahren werden, da lediglich der
Regelverkehr betrachtet wird.
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6.2 Stadtbahn

6.2.1 Abgeschlossene Projekte und Angebotsverbesserungen

Linie U12
Die Ende 2010 eingefuhrte Stadtbahnlinie U12 Gbernahm im September 2013 die Bedienung

der neuen Erweiterungsstrecke zwischen Lowentor und Hallschlag. Der nachste Ausbauschritt
erfolgte am sudlichen Linienende: Durch eine neue Trasse wurden der Synergiepark in Stutt-
gart-Vaihingen sowie das Wohngebiet Dirrlewang im Mai 2016 erstmals mit der Stadtbahn
direkt an die Innenstadt angebunden. Dort entstanden zwei neue Haltestellen, die Haltestellen

.Lapp Kabel“ und ,Durrlewang®; die Haltestelle ,Wallgraben® wurde verschoben.

Mit der Inbetriebnahme des Streckenabschnitts Hallschlag — Aubriicke mit einer Lange von
1.100 m, davon 480 m im Tunnel, einschlieRlich der neuen Haltestelle ,Bottroper Stralie, er-
reichte die Linie U12 im Dezember 2017 ihren endglltigen Linienweg zwischen Duirrlewang
und Remseck. Die Linie U14, die bisher den Streckenast in Richtung Remseck bedient hatte,
fahrt seither bis Mihlhausen. Als Wendemdglichkeit wurde ein zusatzliches Gleis an der Stadt-
bahnhaltestelle errichtet. Die gesamte Strecke der Linie U12 ist fur den Einsatz von 80 m-

Zigen ausgelegt.

Als FolgemalRnahme des Projekts ,Stuttgart 21“ musste darlber hinaus die Trasse der Stadt-
bahnlinien U5, U6, U7, U12 und U15 zwischen dem Hauptbahnhof und der Haltestelle ,Stadt-
bibliothek® verlegt werden. Im Zuge der Neu-Trassierung wurde mit dem Ziel einer besseren
ErschlieBung des Europaviertels eine 1400 m lange Neubaustrecke mit einem 145 m langen
Briickenbauwerk errichtet, auf dem sich die neue Stadtbahnhaltestelle ,Budapester Platz* be-
findet. Die Linie U12 fadelt seit der Inbetriebnahme des neuen Streckenabschnitts im Dezem-
ber 2017 kurz vor der Haltestelle ,Stadtbibliothek® aus der Stammstrecke aus und fuhrt Gber
die Haltestelle ,Budapester Platz“ zu der bestehenden Haltestelle ,Milchhof und der beste-
henden Stadtbahnstrecke durch die Nordbahnhofstralle. Gleichzeitig wurde die Stadtbahnhal-

testelle ,Pragfriedhof* aufgegeben.

Linie U16

Die im Dezember 2018 neu in Betrieb genommene Linie U16 verkehrt wahrend der Hauptver-
kehrszeiten im 10-Minuten-Takt zwischen Fellbach und Giebel. Sie dient der Entlastung der
zu den Hauptverkehrszeiten stark nachgefragten Stadtbahnangebote in den Abschnitten Fell-
bach — Bad Cannstatt (U1) und Bad Cannstatt — Feuerbach (U13) und soll die dort heute schon
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bestehenden Kapazitatsengpasse beseitigen. Sie ersetzt die bis dahin eingesetzten Verstar-
kerzlige der Linie U13. Die Linie U13 wurde in diesem Zusammenhang und im Hinblick auf
eine spatere Weiterfihrung in Richtung Hausen zunachst ganztags auf die Relation Hedelfin-
gen — Feuerbach Pfostenwaldle beschrankt. Da die Stadtbahnlinie U16 ausschliefl3lich beste-

hende Infrastruktur nutzt, war eine Errichtung neuer Gleiskorper nicht notwendig.

Linie U19

Seit Oktober 2017 verkehrt zur Kapazitatssteigerung im Korridor Schmidener Strale/Kénig-
Karl-StralRe (U2) eine ganztagige Stadtbahnverbindung zwischen Neugereut und NeckarPark
(Stadion) mit der Linienbezeichnung U19. Die von 6:00 bis 20:00 Uhr im 10-Minuten-Takt be-
triebene Linie hat daneben die Funktion einer Anbindung des Cannstatter Wasens und, in
einer spateren Ausbaustufe, des zukiinftigen Wohngebietes Neckarpark und des Untertlirk-

heimer Mercedes-Benz-Werks im Regelverkehr an das Stadtbahnnetz.

6.2.2 Grunderneuerung

Das Stadtbahnsystem der SSB hat seit 1985 sukzessive die frihere StralRenbahn abgeldst.
Dadurch waren bisher sowohl die Infrastruktur (Betriebsanlagen), als auch Fahrzeuge in einem
Alter, in dem lediglich die regelmafiigen Instandhaltungsarbeiten notwendig waren. Mittler-
weile haben jedoch grofRe Teile der Infrastruktur (Betriebsanlagen) und Fahrzeuge ein Alter
erreicht, in dem eine Grunderneuerung notwendig ist, da eine einfache Instandsetzung nicht
mehr wirtschaftlich darstellbar ist oder die Abgangigkeit von Bauteilen nicht mehr aufhalten

kann.

Durch eine verstetigte Grunderneuerung von Infrastruktur (Betriebsanlagen) und Fahrzeugen
ist daflir zu sorgen, dass auch langfristig ein ordnungsgemalier, sicherer und planbarer Betrieb

mit angemessener Wirtschaftlichkeit durchgefihrt werden kann.

Die Grunderneuerung umfasst dabei die Infrastruktur (u.a. Bauwerke, Gleisanlagen, Elektri-
sche Anlagen, betrieblich genutzte Immobilien wie z.B. Betriebshéfe, Werkstatten, Lager und
wesentliche betriebstechnische IT-Systeme wie z.B. Funk, Betriebsleitsystem [ITCS]) und die
Fahrzeuge (Stadtbahnen, Busse, Sonderfahrzeuge).

Im Zuge dessen wird u.a. auch der Bestand der Zahnradbahnen durch eine neue Fahrzeug-
generation ersetzt, die die aktuellen Anforderungen, z.B. hinsichtlich der Technik oder der Bar-
rierefreiheit, erflllt. Damit einhergehend wird die gesamte Infrastruktur (u.a. die Haltestellen)

entsprechend angepasst.
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Darlber hinaus sollen, soweit dies technisch mdglich und wirtschaftlich vertretbar ist, bei der

Grunderneuerung

das Produkt fiir die Kunden verbessert werden

Effizienz und Wirtschaftlichkeit gesteigert werden

das Produkt 6kologischer gestaltet werden und

die Leistungsfahigkeit erhoht werden, wenn dies notwendig ist.

6.2.3 Zukiinftige Ausbauprojekte

Das Stadtbahnnetz hat bereits gro3en Anteil an der ErschlieRung der Siedlungsflachen der
Landeshauptstadt Stuttgart und der Nachbarkommunen. Dennoch existieren Wohn- und Ge-
werbegebiete mit verdichteten Nutzungen, die noch nicht direkt an den Schienenverkehr an-
gebunden sind oder wo — trotz einer solchen Anbindung — starken Verkehrsstrémen noch kein
entsprechendes, attraktives Angebot mit Schienenverkehrsmitteln gegenibersteht. Es besteht
deshalb noch viel Potenzial flr den weiteren Ausbau des Netzes. In einigen Fallen bedarf es
hier sogar nur vergleichsweise kleiner Baumalnahmen, um auf dem bestehenden Netz einen
gréRReren verkehrlichen Nutzen zu generieren. Die fir den Betrachtungszeitraum des NVP pri-

orisierten Ausbaumafnahmen sind im Folgenden dargestellt.

Linie U5

Die Stadt Leinfelden-Echterdingen beabsichtigt, die Stadtbahnlinie U5 vom heutigen Endpunkt
,Leinfelden Bf.“ zu einem neuen Endpunkt ,Neuer Markt* zu verlangern. Hierdurch wiirde eine
Gewerbegebietserweiterung, die neue Stadtmitte von Leinfelden (Neuer Markt) sowie die sud-
lichen Wohngebiete von Leinfelden besser erschlossen. Die Fertigstellung ist bis zum Herbst

2022 vorgesehen.

Linie USb

Zwischen Killesberg und Leinfelden Bf. verkehrt die die Linie U5 derzeit maximal im 20-Minu-
ten-Takt. Im Talquersystem der Stadtbahn sind deshalb noch Streckenkapazitaten fir eine
weitere Linie im 20-Minuten-Takt verfligbar. Die Linie U5 soll deshalb mit einer neuen Linie
U5b Uberlagert werden, die im 20-Minuten-Takt vom Killesberg nach Plieningen gefuhrt wird.
Damit I&sst sich eine umsteigefreie Stadtbahnverbindung von Plieningen in die Innenstadt her-
stellen. Fur diese Direktverbindung ist der Bau der Verbindungskurve Méhringen zwischen den
Haltestellen ,Riedsee” und ,Sigmaringer Strafe“ notwendig. Die hierfur bendétigte Trasse
wurde bereits im 6rtlichen Bebauungsplan freigehalten. Nach derzeitigem Planungsstand soll

die Inbetriebnahme Ende 2025 erfolgen.
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Linie U6

Zum Ende des Jahres 2021 wird die Stadtbahnlinie U6 bis zum Verkehrsknoten ,Flugha-
fen/Messe” verlangert. Es entstehen die neuen Haltestellen ,Echterdingen Stadionstralie,
.Messe West"“ und ,Flughafen/Messe“. Mit dieser Streckenverlangerung ist auch eine Anbin-
dung des kiinftigen Filderbahnhofs und des Fernomnibusbahnhofs ,Stuttgart Airport Bustermi-
nal (SAB) an das Netz der Stadtbahn Stuttgart gegeben. Uber die Haltestelle ,Messe-West*

besteht zudem Zugang zum geplanten Gewerbegebiet Leinfelden-Echterdingen Ost.

Linie U13

Um die Stuttgarter Stadtteile Weilimdorf und Hausen besser mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
zu erschlieflen sowie den geplanten neuen Stadtbahn-Betriebshof der SSB nahe des Gewer-
begebiets Ditzingen-Ost an das bestehende Stadtbahnnetz anzubinden, wird die Linie U13 ab
der Haltestelle ,Rastatter Strale” Uber eine Neubautrasse bis nach Hausen verlangert. Zwei
neue Haltestellen ,Flachter Strafle* und ,Weilimdorf Bf.“ am Sudrand des Gewerbegebiets
Weilimdorf ermdglichen kinftig auch von dort einen direkten Zugang zum Stadtbahnnetz. Der
Stadtteil Hausen erhalt eine Haltestelle in der Achse der Losackerstrale. Eine Verlangerung
auf die Ditzinger Gemarkung bis zu einer méglichen Endhaltestelle im Bereich der Schuckert-
straflde (mit direktem Zugang zum Gewerbegebiet Sud) ist angedacht und wird aktuell im Rah-
men einer Standardisierten Bewertung untersucht. Auch eine spatere Streckenverlangerung
von der Haltestelle Schuckertstralle bis zum Bahnhof Ditzingen in zwei weiteren Teilabschnit-
ten (bis Fa. Thales bzw. bis Ditzingen Bf.) ist Teil dieser Untersuchung. Die Fertigstellung des
Streckenabschnittes bis Hausen und ggf. auch bis Ditzingen Schuckertstral3e ist flr das Jahr

2027 vorgesehen.

Linie U17

Fir die Anbindung des expandierenden Gewerbegebiets Synergiepark Stuttgart an den Ver-
kehrsknoten Flughafen/Messe, der durch den im Rahmen von Stuttgart 21 entstehenden Fil-
derbahnhof eine weitere Aufwertung erfahren wird, sowie an den angedachten P+R-Standort
im Bereich Nord-Sitd-Stral’e / A8 wird eine neue Stadtbahnlinie mit der Linienbezeichnung
U17 eingefihrt, die die Strecke vom Flughafen nach Vaihingen/Durrlewang bedienen soll. Das
Ziel ist es, die Erreichbarkeit des Gewerbegebiets flr die Beschaftigten, die u.a. aus Tibingen,
Reutlingen, Ulm oder dem Filderraum einpendeln, zu verbessern. Darlber hinaus kann die
OPNV-ErschlieRung des Gewerbegebiets Fasanenhof-Ost sowie des Wohngebiets Fasanen-

hof noch attraktiver gestaltet werden.
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Der ab Ende 2021 vollstandig zur Verfigung stehende Abschnitt vom Fasanenhof zum Knoten
Flughafen/Messe, der zuklinftig von der Linie U6 bedient wird, kann auch von der neuen Linie
U17 genutzt werden. Fir die Inbetriebnahme der Linie U17 muss jedoch eine neue Gleisver-
bindung von der Haltestelle ,Rohrer Weg“ zur Haltestelle ,SSB-Zentrum*®, die sogenannte ,Ver-
bindungskurve Pflugmuhle®, errichtet werden. Die ca. 250 m lange Verknipfungsstrecke ver-
bessert zudem die Anbindung des Stadtbahnbetriebshofes Méhringen an das Streckennetz.

Die bauliche Fertigstellung ist bis Ende 2021 vorgesehen.

Linie U19

Zur verbesserten Anbindung des Mercedes-Benz-Werks Untertirkheim sowie des Mercedes-
Benz-Museums wird die Stadtbahnlinie U19 Uber ihren aktuellen Endpunkt ,Neckarpark (Sta-
dion)* hinaus — um ca. 700 m verlangert. Die neue Endhaltestelle ,Mercedes-Benz-Museum®
soll am Standort der gleichnamigen Bushaltestelle vor den Haupteingangen des Daimler-
Werks und des Mercedes-Benz-Museums errichtet werden. Die Fertigstellung der Erweite-

rungsstrecke ist fir das Jahr 2025 vorgesehen.

Linien U1/U3/U8/U14

Im Rahmen einer Machbarkeitsstudie wird aktuell gepruft, ob ein Ausbau des Stadtbahnange-
bots im sich dynamisch entwickelnden Stadtbezirk Vaihingen sinnvoll ist. Dabei wird unter-
sucht, wie von der heutigen Endhaltestelle am Vaihinger Bahnhof die Stadtbahn zur Erschlie-
Rung der Bereiche Hauptstral’e, Eiermann-Areal, Lauchacker sowie des Stadtteils Blsnau
verlangert werden kénnte. Ein entsprechender Prifauftrag (Stadtbahnverlangerung ,Vaihin-
gen-West“) war bereits im Nahverkehrsentwicklungsplan enthalten. Dartber hinaus geht die
Studie aber auch der Frage nach, wie das Stadtbahn-Tallangssystem (U1, U14) besser mit
den Filderquerlinien (U3, U8) und dem Betriebshof Méhringen verknlpft werden kann. Auch
wenn ein Realisierungsbeginn fiir solche Uberlegungen im Betrachtungszeitraum des Nahver-
kehrsplans eher nicht zu erwarten ist, kann ein entsprechendes Zielkonzept die vorlaufige An-

gebotskonzeption der betrachteten Linien beeinflussen.

6.2.4 Kapazititssteigerungen im bestehenden Stadtbahnnetz

Erganzend zu den in Kapitel 4.3.3 dargestellten Mindestbedienungshaufigkeiten werden be-
reits heute dort zusatzliche Fahrten angeboten, wo eine hohe Fahrgastnachfrage ohne diese
Verstarkung regelmaRig zu einer Uberschreitung der angestrebten durchschnittlichen Maxi-
malauslastung entsprechend der Empfehlungen des VDV oder gar der Beférderungskapazi-

taten fuhrt. Das Monitoring der Auslastungen stltzt sich dabei einerseits auf die regelmaRig

60



N Nahverkehrsplan Stuttgart
STUTTGART ‘ ; Teil-Fortschreibung (Beschlussfassung vom 25.02.2021)

im Frahjahr und Herbst durchgeflihrten Besetzungszahlungen an 26 reprasentativen Quer-
schnitten des Stadtbahnnetzes. In zunehmenden MalRen werden aber auch Daten aus den
automatischen Fahrgastzahlsystemen, mit denen immer mehr Busse und Stadtbahnen aus-
gerustet sind, flr die Dimensionierung des Leistungsangebotes herangezogen. Jiingste Bei-
spiele fur Verstarkungen des Angebots aufgrund kritischer Auslastungen in bestimmten Zeit-
bereichen sind die Stadtbahnlinien U16 und U19.

Der Ansatz, den tagsuber gleichbleibenden Grundtakt einer Linie bei Bedarf zu punktuell zu
verdichten oder durch die Einfuhrung neuer Linien, die ggf. nur zu bestimmten Tageszeiten
verkehren, zu erganzen, soll auch in Zukunft beibehalten werden. Zwar ist auch bei dieser
Vorgehensweise ein zeitlicher Vorlauf fur die Bereitstellung der Fahrzeuge und des Fahrper-
sonals zu bertcksichtigen. Die Angebotsverbesserungen kénnen aber schneller umgesetzt

werden als die in Kapitel 6.2.3 beschriebenen Infrastrukturmalinahmen.

Linie U15

Auf der Linie U15 werden zwischen Zuffenhausen und Stammheim wahrend der Hauptver-
kehrszeiten sehr hohe Auslastungen erreicht. Mit einer einzelnen Verstarkerfahrt in diesem
Abschnitt wird dieser Situation bereits Rechnung getragen. Angesichts des neuen Wohnbau-
gebiets ,Langenacker-Wiesert“ in Stammheim ist allerdings mit einer rasch weiter steigenden
Fahrgastnachfrage zu rechnen. Der Fahrplan ist deshalb mdglichst im Jahr 2021, spatestens
im Jahr 2022, um weitere Verstarkerfahrten zu erganzen. Alternativ zu den Verstarkerfahrten
im Zuge der U15 kédme entsprechend dem Nahverkehrsentwicklungsplan auch die Einrichtung
einer erganzenden Buslinie zwischen Stammheim und Zuffenhausen in Betracht (siehe Kapitel
6.3.3).

Linie U8

Die Stadtbahnlinie U8, die derzeit zwischen Ostfildern und Vaihingen in einem 20-Minuten-
Takt verkehrt, weist bereits einzelne Verstarkerfahrten in der morgendlichen Hauptverkehrs-
zeit auf. Entsprechend einer Empfehlung des Nahverkehrsentwicklungsplans soll die Linie in
den Hauptverkehrszeiten generell auf einen 10-Minuten-Takt verdichtet werden. Aufgrund der
Nachfrageverteilung kann der dichtere Takt auf dem Abschnitt Vaihingen — Heumaden be-

grenzt bleiben.

Linie U1
Wegen bestehender Kapazitatsengpasse auf der Strecke zwischen Fellbach und Marienplatz

ist die Stadtbahnlinie U1 fur den Einsatz von Zigen aus zwei Triebwagen (Doppeltraktion) zu
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ertiichtigen. Da ein Grof3teil der oberirdischen Haltestellen lediglich fir einfache 40 m-Zige
ausgelegt ist, eine Doppeltraktion jedoch mindestens 70 m lange Bahnsteige erfordert, ist eine
Verlangerung von mindestens 12 Haltestellen, darunter 4 auf Gemarkung der Stadt Fellbach,

notwendig. Die Fertigstellung dieser MaRnahme ist fiir das Jahr 2026 vorgesehen.

Bis zum Abschluss des U1-Ausbaus kommt im Sinne eines Vorlaufbetriebs die Einrichtung
eines Busverkehrs in Betracht, der das Tallangs- und Diagonalsystem der Stadtbahn im
héchstbelasteten Abschnitt im Zuge der Neckarstralle mit zusatzlichen Beférderungskapazi-
taten unterstitzt. Da ein solches Busangebot letztlich in Konkurrenz zu den Stadtbahnen ftritt,
sollte es in den Hauptverkehrszeiten mindestens im Stadtbahntakt verkehren und auch hin-
sichtlich der Fahrzeiten die vergleichbaren Werte der Stadtbahnen erreichen. Da nicht davon
auszugehen ist, dass die Fahrgaste, die das alternative Busangebot nutzen, daflir einen zu-
satzlichen Umstieg in Kauf nehmen, kommen als Start- und Endpunkt einer solchen Verbin-
dung wichtige Umsteigeknoten und aufkommensstarke Siedlungsgebiete in Frage. Die seit
Oktober 2018 verkehrende Schnellbuslinie X1 erflllt diese Merkmale. Dies schlie3t Modifika-

tionen zur Optimierung der verkehrlichen Wirksamkeit jedoch nicht aus.

6.2.5 MaBRnahmen zur Sicherung der Betriebsstabilitat

Z(gig und behinderungsfrei befahrbare Verkehrswege sind fir die Akzeptanz und Attraktivitat
eines Linienverkehrs unverzichtbar. Die infrastrukturellen Voraussetzungen sind hierflr aller-
dings nicht Uberall gegeben. Zwar verfiigt das Stadtbahnnetz iber einen hohen Anteil unab-
hangiger oder besonderer Bahnkdrper, gleichwohl verkehren einzelne Stadtbahnlinien ab-

schnittsweise noch im Strallenraum und unterliegen dort vielfaltigen Storeinflissen.

Die Stadtbahnen erhalten im Rahmen der bereits seit 1987 eingeflihrten Bevorrechtigung an
nahezu allen Knotenpunkten eine weitgehende Prioritat. Geringe Wartezeiten der Stadtbah-
nen treten dann auf, wenn andernfalls durch in kurzem Abstand verkehrende Folge- oder Ge-
genzlge fur querende Verkehrsstrome anderer Verkehrsarten zu hohe Wartezeiten auftreten
wirden. Wartezeiten sind ebenfalls an einigen wenigen Knotenpunkten mdglich, wenn sich

der Fahrweg mit anderen Stadtbahn- und Buslinien tGberschneidet.

Um auch zukiinftig die aktuell sehr hohe Zuverlassigkeit und Betriebsstabilitdt des Stadtbahn-

verkehrs beibehalten zu kénnen, berlcksichtigt die Stadtverwaltung folgende Grundsatze:
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e Umbau- und GestaltungsmalRnahmen dirfen in der Folge nicht zu Behinderungen des
Stadtbahnverkehrs fihren. Notwendige KompensationsmalRhahmen aufgrund geringerer

Leistungsfahigkeit dirfen nicht zu Lasten des Stadtbahnverkehrs erfolgen.

e Beider Neuplanung von Knotenpunkten und Lichtsignalanlagen wird der Bevorrechtigung
des Stadtbahnverkehrs weiterhin die oberste Prioritdt gegentber anderen Verkehrsteil-
nehmern oder anderen Steuerungsvorgaben (z. B. Koordinierung) eingeraumt. Es wird

stets eine volle Bevorrechtigung fir die Stadtbahnen angestrebt.

e Bestandsanlagen werden laufend in Zusammenarbeit mit dem Verkehrsbetrieb Uberprift.

Bei festgestelltem Optimierungsbedarf erfolgt eine Uberarbeitung der Steuerung.

e Auch bei notwendigen temporaren Anpassungen an Signalanlagen in Folge von Baumalf3-
nahmen wird angestrebt, den Stadtbahnverkehr unter Berlicksichtigung der technischen
und zeitlichen Randbedingungen so weit wie moglich zu bevorzugen und unvermeidbare

Wartezeiten so gering wie moglich zu halten.

6.3 Bus

6.3.1 Umgesetzte Angebotsverbesserungen

In den vergangenen Jahren wurden im SSB-Busverkehr zahlreiche Fahrplan-Angebotsverbes-
serungen realisiert. Diese trugen zu einer kontinuierlichen Verbesserung des Gesamtsystems
OPNV bei, zu dem in Stuttgart der Bus ebenso gehdrt wie die leistungsstérkeren Schienen-
verkehrsmittel S-Bahn und Stadtbahn. Bei den Verbesserungen im Busverkehr sind, neben
der im Dezember 2011 umgesetzten Ausweitung des Nachtbusangebots in den Nachten von
Donnerstag auf Freitag, die zum Fahrplanwechsel im Dezember 2014 realisierte Verlangerung
des 10-Minuten-Takts am Abend bis ca. 20.30 Uhr sowie die Einflhrung eines 15-Minuten-

Takts im Spatverkehr bis 23:30 auf den wichtigsten Innenstadtlinien hervorzuheben.

Im Jahr 2018 ist die SSB auch in den Betrieb von Schnellbuslinien eingestiegen. Seit Oktober
2018 verkehrt die Buslinie X1 auf teilweise eigener Infrastruktur zwischen Bad Cannstatt und
der Stuttgarter City in einem dichten Takt. lhre Funktion liegt primar in der Entlastung der
Stadtbahnlinie U1, deren beschlossener Ausbau (siehe Kapitel 6.2.4) erst mittelfristig fertigge-
stellt sein wird. Der Verbesserung der Stadt-Umland-Verkehre hingegen dienen die Schnell-
busbuslinien X2 (Leonberg — Rotebunhlplatz, seit Dezember 2018) und X7 (Filderstadt-Hart-
hausen — Degerloch, seit Dezember 2019), fiir die jeweils kombinierte Konzepte mit den be-

stehenden ausbrechenden SSB-Linien 92 bzw. 77 umgesetzt worden sind. Da die Schnell-
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busse nur vorhandene Angebote qualitativ verbessern, aber keine eigenstandigen Erschlie-
Rungsfunktionen Gbernehmen, sind Angebotsanpassungen oder -ricknahmen jederzeit mog-

lich, soweit die Vorgaben zur Bedienungsqualitat eingehalten werden.

6.3.2 Grunderneuerung

Die SSB betreibt mit den Standorten Stuttgart-Gaisburg, Stuttgart-Moéhringen und Filderstadt-
Sielmingen drei Busbetriebshéfe. Wahrend an den Standorten Gaisburg und Mohringen je-
weils auch eine Buswerkstatt integriert ist, dient Sielmingen hauptsachlich als reine Abstellfla-
che (inkl. Fahrzeugreinigung und Tankstelle). Insbesondere an den Standorten in Sielmingen
(seit 1956) und Mohringen (seit 1975) sind in den nachsten Jahren grol3e Investitionen in die
Bausubstanz erforderlich. Zusatzlich sind Investitionen notwendig, um die Betriebshdéfe fiir den
Einsatz von innovativen Antriebstechnologien der Busse auszustatten. Damit einher geht ein
vergroRerter Flachenbedarf fir Werkstattbereiche (z.B. Dacharbeitsstande), Ladeinfrastruktur
und Wasserstofftankstellen, der sich nicht vollstandig auf den bestehenden Flachen unterbrin-
gen lasst. Insbesondere die Kombination mit dem Ausbau des Leistungsangebots im Betriebs-
zweig Bus und dem damit einhergehenden Zuwachs an Bussen sowie der zukiinftige Einsatz
von emissionsfreien Bussen (CVD), der wegen kirzerer Reichweiten ebenfalls einen erhdhten
Fahrzeugbedarf erwarten lasst, machen einen zusatzlichen Betriebshofstandort in Zukunft er-

forderlich, um alle Aufgaben und Anforderungen erfillen zu kénnen.

6.3.3 Zukiinftige Angebotsverbesserungen

Eine Starke des Verkehrssystems Bus ist der Umstand, dass mit relativ wenig Aufwand schnell
und flexibel auf Nachfragedanderungen reagiert werden kann und sich Angebotsanderungen
relativ kurzfristig vornehmen lassen. Das Leistungsangebot im Busverkehr soll im Rahmen der
Zielvorgaben des Nahverkehrsplans und in Abstimmung mit der Stadtverwaltung und dem
VVS kontinuierlich im Sinne eines grétmdglichen Kundennutzens weiterentwickelt werden.

Dazu gehért auch, analog zum Stadtbahnnetz, dass bei gestiegener Verkehrsnachfrage zu-
satzliche Beférderungskapazitaten durch den Wechsel von Solo- (12m) auf Gelenkbusse
(18m), durch Verstarkerfahrten oder durch Taktverdichtungen auf vorhandenen Linien bereit-
gestellt werden. Auch erganzende Linien, wie z.B. Tangential- oder Express- bzw. Schnellbus-

linien, kdnnen bestehende Linien entlasten.

Inbetriebnahme neuer Buslinien

Insbesondere flr den ein- und ausbrechenden Verkehr der Landeshauptstadt Stuttgart sowie
auf innerstadtischen tangentialen Relationen kénnen Schnellbusse die Konkurrenzfahigkeit

des OPNV zum motorisierten Individualverkehr verbessern. Die SSB betreibt neben den oben
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genannten Linien 77 und 92 weitere ausbrechende konventionelle Linienverkehre, die sich flr
eine Uberlagerung durch beschleunigte Buskurse sehr gut eignen, da signifikante Reisezeit-
verklrzungen zu erzielen sind. Auch innerhalb des Stadtgebiets existieren noch solche Rela-
tionen. Aus diesem Grund soll das bestehende Schnellbusangebot, bei finanzieller Férderung
durch das Land, u.a. auf folgenden Strecken erganzt werden:

e Vaihingen — Universitat — Feuerbach,

e Ndartingen — Degerloch.

Fir die Anbindung der kiinftigen S-Bahn-Station ,Mittnachtstrale” wird aktuell eine Seilbahn-
Variante untersucht (siehe Kapitel 6.4.2). Sollte sich die Schaffung einer Luftseilbahn hier als
nicht sinnvoll erweisen, ist die Einrichtung einer neuen Buslinie 47 zwischen Pragsattel und

Stuttgart-Ost vorgesehen.

Des Weiteren wird angestrebt, das Buslinienkonzept der Linien 45 und 56 im Stadtteil Bad
Cannstatt zu Uberarbeiten. Das Ziel ist eine Feinerschlielung des neu aufzusiedelnden Areals
Neckarpark/Guterbahnhof in Bad Cannstatt durch die beiden Buslinien, die Teile dieses Ge-

bietes bereits heute erschliel3en.

Als Alternative zu den Verstarkerfahrten der Stadtbahnlinie U15 (siehe Kapitel 6.2.4), wird,
gemal des Nahverkehrsentwicklungsplans, die Einrichtung einer ergadnzenden Buslinie zwi-
schen Stammheim und Zuffenhausen in Betracht gezogen. Im Zuge dessen soll u.a. die Ver-
langerung der Buslinie 412 ab Stammheim bis Zuffenhausen Uber die Zabergaustralie vertieft

untersucht werden.

Die Umnutzung des ehemaligen Guterbahnhofareals in Bad Cannstatt war Anlass, im Nahver-
kehrsentwicklungsplan einen Prifauftrag fir eine verbesserte Busanbindung von den Oberen
Neckarvororten bis zum Neckarpark zu verankern. In den Neckarvororten selbst wird zudem
gelegentlich eine Verlangerung der O-Bus-Linie 101 des stadtischen Verkehrsbetriebs Esslin-
gen (SVE), die derzeit am Bahnhof Obertlrkheim endet, bis mindestens Untertirkheim vorge-
schlagen. Mit dem inzwischen begonnenen Einsatz von Elektro-Hybrid-Bussen durch die SVE
ware ein aufwandiger Fahrleitungsbau hier aktuell nicht mehr erforderlich, der bislang solche
Uberlegungen erschwert hatte. Im Rahmen eines Baustellenkonzepts betreibt die SVE zudem
eine temporare Buslinie von Esslingen-Ridern Uber Uhlbach bis Obertirkheim, die auch fir
die Landeshauptstadt verkehrlichen Nutzen entfaltet. Eine jingst abgeschlossene Studie zur

Entwicklung des Busverkehrs der Stadt Esslingen sieht zudem verkehrliche Vorteile fir eine
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Durchbindung der SVE-Linie 103 bis Obertirkheim, um den stdlichen Neckarhafen gleicher-
malfien mit der S-Bahn und der Stadtbahn zu verkniipfen. Im Rahmen einer Gesamtbetrach-
tung sind diese Ansatze zu bewerten und zu ordnen. Angesichts der fortschreitenden Aufsied-
lung im Neckarpark erscheint diese Konzeptentwicklung und ihre Umsetzung im Betrachtungs-

zeitraum des Nahverkehrsplans dringend geboten.

Ferner erfordern zum einen die S-Bahn-Verlangerung der S-Bahnlinie S2 von Filderstadt-
Bernhausen nach Neuhausen (F), die bis zum Jahr 2025 realisiert werden soll, und zum an-
deren die Inbetriebnahme des neuen Filderbahnhofs eine umfassende Anpassung der Filder-
buslinien. Da sich die Inbetriebnahme der beiden Infrastrukturprojekte auch auf den Busver-
kehr im Bereich Plieningen auswirken kdénnen, wird die Landeshauptstadt Stuttgart gemein-
sam mit dem ebenfalls betroffenen Aufgabentrager, dem Landkreis Esslingen, kreistber-

schreitende Losungen entwickeln.

Die im Nahverkehrsentwicklungsplan bereits skizzierte Erweiterung des Stadtbahnnetzes bis
Fellbach-Schmiden wird sich im Betrachtungszeitraum des Nahverkehrsplans noch nicht um-
setzen lassen. Deshalb soll untersucht werden, ob sich die Relation nicht im Sinne eines Vor-
laufbetriebs durch einen Busverkehr — der zweckmaligerweise aus der bestehenden Buslinie

54 heraus entwickelt werden kdnnte — sinnvoll bedienen liel3e.

Hinsichtlich der verschiedentlich gewlinschten Netzerganzungen durch Ortsbusse wird das im
Jahr 2005 erarbeitete Gutachten zu den Erganzungsverkehren in Stuttgart (GRDrs. 110/2005)
unter Beteiligung von SSB und VVS aufgegriffen und fortgeschrieben. Die aktuellen Entwick-
lungen im OPNV (u.a. On-Demand-Verkehre, Covid-19) werden dabei berlicksichtigt. Zudem
wird bei der Aktualisierung auch die Konformitat mit dem ODLA rechtlich geprift. Dem Ge-

meinderat wird vor der Sommerpause 2021 Uber die Ergebnisse berichtet.

Angebotsverdichtungen im bestehenden Busliniennetz

Der Busverkehr in der Landeshauptstadt Stuttgart charakterisiert sich unter anderem durch
stetig steigende Fahrgastzahlen, die in einzelnen Gebieten und auf bestimmten Linien Kapa-
zitatssteigerungen oder Taktausweitungen erfordern. Diese Kapazitatsengpasse kdénnen bei
schon bestehendem Gelenkbuseinsatz nur mit Hilfe von Taktverdichtungen kurzfristig bewal-
tigt werden. Punktuell sind dichtere Fahrplantakte auch zur Verbesserung der lokalen Erschlie-
Rung notwendig. Insbesondere bei den folgenden Linien sind deshalb Fahrplanverbesserun-

gen notwendig:
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e Buslinie 42: Verdichtung auf dem gesamten Linienverlauf
e Buslinie 91: Verdichtung auf einen 30-Minuten-Takt an Sonn- und Feiertagen zwi-
schen Botnang und Feuerbach (gemaf Bedienungskategorie 3)

e Buslinie 412: Verdichtung in Stammheim-Nordost (bereits realisiert zum 01.01.2020)

Zudem ist mittelfristig der Busverkehr zum sog. Eiermann-Areal in Stuttgart-Vaihingen auszu-
weiten, da, einhergehend mit einer Aufsiedlung des Gebietes, eine zunehmende Nachfrage
nach o6ffentlichen Verkehrsmitteln erwartet wird. Der Takt der in diesem Bereich bereits ver-
kehrenden Buslinie 84 wird spatestens mit dem Einzug erster Nutzungen gemaf Bedienungs-

kategorie 2 zu den Hauptverkehrszeiten auf einen 10-Minuten-Takt angehoben.

Ferner wird im Jahr 2021 der Nachtbusverkehr in Anlehnung an das aktuelle Angebot an Don-
nerstagen auf alle Wochentage ausgeweitet. Mittelfristig erarbeiten SSB und VVS zudem ein

Nachtverkehrskonzept, in dem alle stadtischen Verkehrsmittel betrachtet werden sollen.

6.3.4 Ausbau der Businfrastruktur

Bei den Infrastruktur-Projekten im Busbereich hat der barrierefreie Ausbau der Haltestellen
oberste Prioritat. Die Planungen der Stadt Stuttgart zu diesem Thema sind in Kapitel 4.5 aus-

fuhrlich dargestellt.

Dariuber hinaus sind zligig und behinderungsfrei befahrbare Verkehrswege fiir die Akzeptanz
und Attraktivitat eines Linienverkehrs unverzichtbar. Gerade der Busverkehr, der sich in der
Regel den StralRenraum mit dem Individualverkehr teilt, gerat hier in der &ffentlichen Wahr-
nehmung gegenuber des haufig Eigentrassen nutzenden Schienenverkehrs schnell ins Hin-
tertreffen. Da sich Teile der Siedlungsflache aber auch langfristig nur mit Bussen erschlie3en
lassen, muss im Sinne eines Systemgedankens auch dem Busverkehr ein hoher Stellenwert
bei den Nutzungsanspriichen im StralRenraum zukommen. Die Planungs- und Stralenbau-
lasttrager sind deshalb aufgefordert, die Belange des Linienverkehrs bei der Gestaltung von
Verkehrswegen zu berlicksichtigen. Dies schliet insbesondere die OPNV-Bevorrechtigung
an Lichtsignalanlagen und die Minimierung von Storeinfliissen aus Abbiege- und Querverkeh-

ren mit ein.

Zur Erfillung der Vorgaben des aktuellen Luftreinhalteplans wird derzeit auf vielen innerstad-
tischen Strallenabschnitten — auch im Zuge von Bus- und Stadtbahnlinien — die zulassige
Hochstgeschwindigkeit auf 40 km/h beschrankt. Diese MaRnahme kann zu Fahrzeitverlange-

rungen, ungunstigeren Fahrzeugumlaufen und damit zu einem Fahrzeugmehrbedarf flhren.
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Um solche Folgen bestméglich abzufedern, sind der Ausbau der OPNV-Bevorrechtigung vo-
ranzutreiben und auch die bestehenden Beschleunigungsmalinahmen ggf. an die neuen
Randbedingungen anzupassen. Die Verstetigung des MIV durch Einfihrung von Tempo 40
darf zudem fir querende OPNV-Linien nicht zu einer Verschlechterung der Bevorrechtigungs-

qualitat fihren.

Um einen plnktlichen Linienbusbetrieb und Anschliisse an die Schienenverkehrsmittel ge-
wahrleisten zu kénnen, mussen bei stadtplanerischen Aufgabenstellungen die Belange des
OPNV verstarkt berticksichtigt werden. Insbesondere innovative signaltechnische Lésungen,
aber auch klassische MaRnahmen zur Busbevorrechtigung wie z.B. Sondernutzung von Fla-
chen und Spuren durch Linienbusse sowie die Ausweitung bestehender Busspuren und Bus-

schleusen mussen weiterhin verstarkt gepruft und umgesetzt werden (siehe Kapitel 6.3.5).

Zur Erfullung der Zielsetzungen beziiglich Klimaschutz und Luftreinhaltung werden kinftig ver-
mehrt emissionsarme oder -freie Busse zum Einsatz kommen mussen. Die aktuell hierfur fa-
vorisierten Energietrager Strom und Wasserstoff benétigen beide eine besondere Lade- bzw.
Betankungs-Infrastruktur. Fir Stadtverkehrslinien zeichnet sich derzeit eine Bevorzugung des
elektrischen Antriebs ab, dies gilt auch flir das stadtische Busliniennetz. Fir den kiinftigen
Einsatz von Elektrobussen werden deshalb auch im Stadtgebiet entsprechende leistungsfa-
hige Lademdglichkeiten einzurichten sein. Eine entsprechende Bedarfs- und Standortuntersu-

chungen ist in naher Zukunft durchzufihren.

6.3.5 MaBRnahmen zur Sicherung der Betriebsstabilitat

Als Bestandteil des Stralenverkehrs unterliegen Busse vielfaltigen Behinderungen durch Sig-
nalanlagen, Stauerscheinungen, Abbiege- und Parkvorgangen sowie Unfallen. Durch Infra-

strukturmafRnahmen kann den meisten dieser Einflisse entgegengewirkt werden.

Busspuren

Die wirksamste und nachhaltigste Losung stellt die Anlage von Busfahrstreifen bzw. Busspu-
ren dar. Sie haben insbesondere dort grol3e Vorteile, wo regelmafige Rickstaus im Individu-
alverkehr auftreten. Busspuren kénnen zu einer Verstetigung des Betriebsablaufs und somit
zur Gewabhrleistung der Punktlichkeit wesentlich beitragen. In den vergangenen Jahren wur-
den folgende Busfahrstreifen neu eingerichtet:

e in der Rotebuhlstral’e vor der Silberburgstralie,

e in der WagenburgstralRe im Abschnitt OstendstralRe — Schwarenbergstralle

(Malnahme des Luftreinhalteplans),
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e in der Schwabstralie vor der Rotebuhlstrale,

e in der Hauptstatter Stralle vor dem Charlottenplatz,

¢ in der Hedelfinger Filderauffahrt, der Heumadener Stralle und der Bockelstral’e (L. 65),
e in der Schonestralle,

e in der Willy-Brandt-Stral3e, der Cannstatter Stralle und auf der Kénig-Karls-Briicke (X1).

Die Einrichtung von Busfahrstreifen ist in folgenden Abschnitten in Planung:

e in der Wagenburgstral3e (Fahrtrichtung Ostendstralle),

e in der Schwieberdinger Stralie,

e in der Ludwigsburger Stralde,

¢ in der Kriegsbergstralie (Fahrtrichtung Hauptbahnhof),

e in der Industriestralte vor der StralRe Am Wallgraben,

e auf den Otto-Hirsch-Briicken,

¢ in der Kirchheimer Stralie zwischen Schempp- und Bockelstralle,

e in der Kurt-Schumacher-Stral3e (Zufahrt zum Kreisverkehr Heigelinstralle),

e im Wolfersberg und im Hallschlag (jeweils Zufahrt zum Knoten Lowentorstral3e),

e in der Kdnig-Karl-StraRe zwischen Wilhelmsplatz und Mercedesstralle (beide Richt.),
e in der Nurnberger Stralle (Zufahrt zum Knoten Beskidenstrale aus Richt. Fellbach),
e in der DaimlerstralRe zwischen Mercedes- und Deckerstralle,

e in der Monchfeldstrale zwischen Meierberg und Aldinger Stral3e,

e im Seeblickweg zwischen Benzenackerstrafle und Mihlhduser Strale,

e in der Aldinger StralRe zwischen Arnold- und Monchfeldstralie.

Der dritte Fahrstreifen in der Kriegsbergstralle zwischen Hegel- und Arnulf-Klett-Platz dient
zusammen mit der Bevorrechtigung an den Lichtsignalanlagen ganz wesentlich der Beschleu-

nigung der Innenstadtbuslinien 40 und 42. Dieser Fahrstreifen muss daher erhalten bleiben.

Angesichts der angestrebten Reduktion des Individualverkehrs im Stuttgarter Talkessel sollten
sich durchaus Spielraume fir eine modifizierte Aufteilung der Stralenrdume ergeben. Soweit
dies mit den Haltestellenlagen vertraglich ist, kommt auch eine fiir beide Fahrtrichtungen nutz-
bare Busspur in Betracht, die bei geringeren Fahrplantakten gegenlaufig, ansonsten lastrich-
tungsabhangig betrieben wird. Bei MalRnahmen im Umfeld des Stuttgarter Hauptbahnhofs sind

der Baufortschritt des Bahnhofsumbaus sowie die geplante Erweiterung des Cityrings zu be-
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ricksichtigen. Bei der Neukonzeption der dstlichen Wolframstralle sollte allerdings auch be-
reits die im Nahverkehrsentwicklungsplan vorgeschlagene Busverbindung Pragsattel — Stutt-

gart-Ost mit bedacht werden.

Bei der Planung von Busfahrstreifen ist im Einzelfall zu prifen, ob nicht statt einer Busspur
auch eine verbesserte Busbevorrechtigung an Lichtsignalanlagen, ggf. verbunden mit einer
Dosierung des zuflieRenden motorisierten Individualverkehrs, zu vergleichbar positiven Effek-

ten fuhrt. Ist dies der Fall, sind die signaltechnischen MaRnahmen einer Busspur vorzuziehen.

LSA-Bevorrechtigungen

Eine sinnvolle MaRnahme zur Sicherung der Betriebsqualitat ist eine OPNV-Bevorrechtigung
an Lichtsignalanlagen und die Minimierung von Storeinfliissen aus Abbiege- und Querverkeh-
ren. Dabei kommen der Wahrung und Verbesserung der erreichten Qualitatsstufen im Hinblick
auf die steigende Anzahl an Baustellen im Strallennetz eine hohe Bedeutung zu. Fir den
Betrieb besonders wichtige oder sehr stérungsanfallige Streckenabschnitte sollten situative
Mafnahmen zur Verfligung stehen, die eine Regulierung des Verkehrsablaufs in diesen Stre-
ckenabschnitten ermoglichen. Bei Busverkehren ist zudem auf die ausreichende Dimensionie-
rung der Fahrbahnbreiten sowie die vertragliche Gestaltung von Elementen der Verkehrsbe-
ruhigung und der stral3enbegleitenden Parkierung zu achten. Ebenso dirfen die Reduzierung
oder Umwidmung von Fahrstreifen des motorisierten Individualverkehrs keine splrbaren Aus-
wirkungen auf die Leistungsfahigkeit von Knotenpunkten mit Nachteilen fiir OPNV-Linien ha-
ben. Fur die Detailplanung wird auf die ,Empfehlungen fir Anlagen des 6ffentlichen Personen-
nahverkehrs (EAQ)“ verwiesen. Zukiinftig sollten neben den klassischen MaRnahmen zur Bus-
bevorrechtigung auch innovative signaltechnische Losungen (z.B. temporare Busspuren) wei-

terentwickelt werden.

Einschrankung der Parkierung

Insbesondere in verdichteten Siedlungsbereichen ist die Anlage von Busfahrstreifen aus Platz-
grinden haufig nicht moéglich. Zur Verminderung von Storeinflissen auf den Busverkehr
kommt hier die Reduktion des Durchgangsverkehrs und/oder eine Begrenzung der Parkmdég-
lichkeiten am Stralenrand in Betracht. Letzteres ist vor allem in den Gebieten eine sinnvolle
Malnahme, in denen wegen bestehender, haufig beidseitiger stralienbegleitender Parkierung
ausschliel3lich eine oder nur schmale Fahrspuren zur Verfiigung stehen. Aufgrund von Ver-
kehrsbehinderungen durch den Gegenverkehr oder durch Ein- und Ausparker ist in diesen

Fallen kein attraktiver Busverkehr mdglich. Nur eine Verbreiterung der freien Fahrbahnflache
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wird hier die Betriebsstabilitat des Busverkehrs verbessern. Die Einschrankung der stral3en-
begleitenden Parkierung erdffnet ggf. auch Spielrdume flr die Aufwertung der Fuligangerbe-
reiche, was im Hinblick auf die Zu- und Abgangswege zu/von Haltestellen indirekt ebenfalls
zugunsten des OPNV wirkt. Bei einem Entfall von Stellplatzen kann die Schaffung von Ersatz-

flachen an anderer Stelle durchaus Bestandteil eines solchen Konzepts sein.

BaumaBBnahmen

Bei temporaren Eingriffen in den Stralenraum in Folge von BaumalRnahmen sind Beeintrach-
tigungen des Busverkehrs maglichst zu vermeiden, der grundsétzliche Vorrang des OPNV ist
bei allen begleitenden verkehrsregelnden und verkehrsordnenden Malinahmen zu beachten.
Im Falle unvermeidbarer Einschrankungen des Busverkehrs sind geeignete Malkhahmen zu

ergreifen, um die im Ergebnis auftretenden Storeinfliisse auszugleichen oder zu minimieren.

Integrierte Verkehrsleitzentrale (IVLZ)

Hinsichtlich einer hohen Betriebsstabilitat stellt ferner die Integrierte Verkehrsleitzentrale
(IVLZ) der Landeshauptstadt Stuttgart eine gewichtige Rolle dar. Das Konsortium aus Amt flr
offentliche Ordnung, Tiefbauamt, Polizeiprasidium und SSB bildet das stadtische Verkehrsma-
nagementsystem. Dabei beobachtet und unterstiitzt die IVLZ auch den Betriebsablauf von
Stadtbahnen und Bussen. In diesem Zusammenhang ordnet sie beispielsweise die LSA-Be-
vorrechtigung sowie die Steuerung einspuriger fur beide Fahrtrichtungen nutzbarer Busspu-

ren.

Das Ziel der IVLZ ist u.a. eine flissige Abwicklung des OPNV auch bei kritischen Verkehrsla-
gen. Hierfir soll bis zum Jahr 2021 ein gesamtstadtisches, digitales strategisches Netz auf der
Basis des Stralen- und Schienennetzes der Landeshauptstadt erstellt werden. Es bildet zu-
kiinftig die Grundlage fir die Kommunikation von Stral3eninfrastruktur und Fahrzeug, auch im
Hinblick auf die Fortentwicklung des teilautomatisierten bzw. autonomen Fahrens. Weniger
visionar ist der Aufbau einer digitalen Verkehrslagekarte, mit deren Hilfe alle verfugbaren ver-
kehrstechnischen Systeme (z.B. Ampelanlagen, Variotafeln, Leitsysteme, Verkehrslagedar-
stellung) in einem System gebundelt werden und die die Ermittlung und ggf. Weitergabe digi-

taler Echtzeit-Reisezeitinformationen ermdglicht.
Um die Verzahnung von Individualverkehr und 6&ffentlichem Verkehr beim Verkehrsmanage-

ment sicherzustellen, ist die Einbeziehung der SSB als Betreiber der stadtischen Verkehrsli-

nien in die IVLZ auch kinftig unverzichtbar. In dieser Funktion nimmt sie auch die Interessen
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anderer Verkehrsunternehmen, die in das Stadtgebiet einbrechende Linienverkehre betreiben,

wahr.

Die Notwendigkeit einer Grunderneuerung der Infrastruktur (siehe Kapitel 6.2.2) gilt auch flr
die IVLZ. Gerade die Systeme zur Erfassung und Verarbeitung der Verkehrslageinformationen
unterliegen einem raschen Alterungsprozess, da neue Technologien eine prazisere Erfassung
und Steuerung der Verkehrsablaufe ermoéglichen. Fir eine hohe Qualitat bei der Verkehrs-
steuerung und der Unterstitzung des Betriebsablaufs von Stadtbahnen und Bussen ist ein

storungsfrei funktionierendes System, das technisch auf einem aktuellen Stand ist, notwendig.

6.4 Angebotsverbesserungen bei besonderen Verkehrsmitteln

6.4.1 On-Demand-Verkehre

On-Demand-Verkehre gewinnen als neues, nachfrageorientiertes Mobilitdtsangebot kontinu-
ierlich an Bedeutung. Die SSB bietet hier mit SSB Flex bereits einen flachendeckenden On-
Demand-Ridepooling-Service im gesamten Stadtgebiet an. Die Flachendeckung ist derzeit al-

lerdings nur im Abend- und Spatverkehr gegeben.

Dieser bisher pilothafte Bedarfsverkehr wird kiinftig dauerhaft Bestandteil des stadtischen
Nahverkehrsangebots im Sinne eines Linienbedarfsverkehrs gemafl Personenbeférderungs-
gesetz (PBefG) werden und damit auch in Zukunft, insbesondere in den Neben- bzw.
Schwachverkehrszeiten, als Erganzung des klassischen Bahn- und Busverkehrs Aufgaben
der FeinerschlieBung tbernehmen. Dabei ist es Uberlegenswert, mittelfristig Ruftaxiverkehre
generell durch On-Demand-Verkehre zu ersetzen. Im Zuge des Starts von SSB Flex 2.0 im
Januar 2021 wird ab dem zweiten Quartal 2021 eine telefonische Bestellmdglichkeit angebo-

ten.

Die fur On-Demand-Verkehre eingesetzten Fahrzeuge werden so schnell wie moglich auf

emissionsfreie Antriebe umgestellt.
Die Einbindung von SSB Flex in die multimodale Mobilitatsplattform Polygo wird angestrebt.
Bei der Zulassung von Ridepooling-Angeboten ist im Sinne eines geblindelten Bedarfsver-

kehrs gemall PBefG zu beachten, dass neue individualisierte Dienstleistungsangebote im

Stralienverkehr, fahrergesteuert oder mit autonomen Fahrzeugen, das innerstadtische Ver-
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kehrsaufkommen erhdhen oder den OPNV konkurrenzieren kénnen. Beides wére aus stadti-
scher Sicht unerwlinscht. Die Landeshauptstadt Stuttgart appelliert deshalb an den Bundes-
gesetzgeber, durch Weiterentwicklung des Personenbeférderungsgesetzes sicherzustellen,
dass derartige Angebote grundsétzlich einer Lizenzierung bedirfen und dabei vom OPNV-

Aufgabentrager gesteuert werden kénnen.

Uber die mittelfristige Integration von On-Demand-Angeboten in elektronische Auskunfts- und
Buchungsmedien stimmen sich die Verkehrsunternehmen und der VVS ab. Samtlichen Ver-
bundfahrgésten sollen in Ergénzung zu dem klassischen OPNV weitere innovative Mobilitéts-
formen, wie z.B. On-Demand-Dienste, aber auch Car- und Bike-Sharing-Angebote, buchbar
zur Verfigung stehen. Hierzu entwickeln und betreiben die Verkehrsunternehmen und der
VVS eine multimodale Informations- und Buchungs-Plattform einschlieRlich App unter dem mit
den Partnern im VVS abgestimmten, gemeinsamen Markennamen polygo. Da bei On-De-
mand-Verkehren meist gesonderte Tarife gelten, sind durch den VVS - als dem derzeit ver-
traglich vereinbartem polygo-Betreiber — zudem tarifliche Kooperationen zwischen OPNV- und
On-Demand-Angeboten anzustreben. Fur das Angebot SSB Flex wird die Entwicklung von
multimodalen Mobilitatspaketen/-tarifen angestrebt und eine Integration in den VVS-Tarif ge-
pruft. Kooperationen sollten auch fir alle anderen multimodalen Angebote erzielt werden, die
von den Verkehrsunternehmen zwar nicht selbst organisiert, aber Gber das polygo-Netzwerk

angeboten und vermittelt werden.

6.4.2 Luftseilbahnen

Luftseilbahnen kénnen das bestehende OPNV-Angebot sinnvoll ergdnzen, insbesondere zwi-
schen Gebieten, die uber herkdmmliche Verkehrswege bisher nur umwegig miteinander ver-
bunden sind. Als gerauscharmes, vergleichsweise kostenginstiges und emissionsfreies Fort-
bewegungsmittel bieten Luftseilbahnen hoch leistungsfahige Punkt-zu-Punkt-Verbindungen,
eignen sich aber kaum zur flichenhaften ErschlieRung von Stadtgebieten, die weiterhin durch
Stadtbahn und Bus gewahrleistet werden muss. lhre Stationen sollten deshalb an stark fre-
quentierten Verknipfungspunkten des offentlichen Verkehrsnetzes oder in verdichtet bebau-

ten Bereichen mit hohem Fahrgastaufkommen liegen.

Fir das Stadtgebiet Stuttgart wurden in einer Machbarkeitsstudie bereits verschiedene Tras-

sen untersucht. Dabei sollen zukiinftig vorrangig Seilbahnverbindungen in den Korridoren
¢ Eiermann-Areal — Vaihingen Bahnhof — Synergiepark — Parkhaus A8 (geplant),

¢ Pragsattel — S-Bahn Mittnachtstralie — Mineralbader — Ostendplatz sowie
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e Degerloch — Hoffeld — Asemwald — Birkach — Plieningen

betrachtet werden. Vor allem fir die erstgenannte Verbindung wird, auf Grundlage der Mach-
barkeitsstudie, der Einstieg in eine detailliertere Planungsstudie, in der auch Planrechts- und
Zuschussbehérden beteiligt werden sollen, empfohlen. Zu berticksichtigen ist, dass beide Pro-
jekte in Konkurrenz zu verbesserten bzw. neuen Busverkehren stehen, so dass nicht nur Kos-
ten- und stadtebauliche Aspekte noch vertieft zu betrachten sind, sondern auch die verkehrli-

chen Nutzen einer vergleichenden Abwagung bedurfen.

Bei einer Realisierung von Luftseilbahnen als zusatzliches OPNV-Angebot ist das Fortbewe-

gungsmittel in den Verbundtarif des VVS zu integrieren.

6.5 MaRnahmen anderer Aufgabentrager (nachrichtlich)

Fir einen GroRteil der MaRnahmen und Angebotsverbesserungen im OPNV-Netz auf Stutt-
garter Gemarkung ist die Landeshauptstadt Aufgabentrager. Einige Projekte und Infrastruktur-
mafnahmen liegen allerdings im Aufgabenbereich anderer Akteure — insbesondere den SPNV
betreffend. Diese sollen nachfolgend, um die Entwicklung im Nahverkehrsangebot im Stadt-

gebiet weitgehend vollstéandig abzubilden, nachrichtlich dargestellt werden.

Regionalzugverkehr

Im Rahmen des OPNV-Pakts hat sich das Land Baden-Wirttemberg als Aufgabentréger des
Regionalzugverkehrs zu einer Fortentwicklung des neu vertakteten Systems ,Metropolex-
press* verpflichtet. Dabei werden die Metropolexpress-Linien grundsatzlich in einem 30-Minu-
ten-Takt innerhalb der Metropolregion Stuttgart bis nach Aalen, Geislingen, Heilbronn, Horb,
Pforzheim, Schwabisch Hall und Tubingen verkehren und somit auch Gebiete, die sich auller-
halb des S-Bahn-Netzes befinden, an die Landeshauptstadt Stuttgart anbinden. Die Endstufe

der MalRnahme erfolgt mit der Inbetriebnahme von Stuttgart 21.

Im Zusammenhang mit dem Umbau des Stuttgarter Hauptbahnhofs wird der Bahnhof Stutt-
gart-Vaihingen bis zum Jahr 2021 um einen Regionalzugbahnsteig erweitert. Der Bahnsteig
fungiert bis zur Fertigstellung von Stuttgart 21 zunachst als Interimshalt fiir den Regional- und
Fernverkehr. Nachfolgend soll die Infrastruktur weiterhin als Haltestelle fiir eine Regionalbahn-

Linie genutzt werden und damit u.a. zu einer Entlastung der S-Bahn beitragen.
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Diese Entlastungswirkung lieRe sich dadurch steigern, dass diese Bahnen auf der sog. Pano-
ramabahn ins Stadtgebiet weitergeflihrt werden. Angesichts der steigenden Beschaftigtenzah-
len im Synergiepark Vaihingen halt die Landeshauptstadt Stuttgart eine solche Maximierung
der S-Bahn-Entlastung fiir dringend geboten. Sofern das Land Baden-Wirttemberg hier nicht
selbst als Aufgabentrager tatig wird, sondern eine regionale Tragerschaft favorisiert, waren
aus Sicht der Landeshauptstadt Stuttgart vom Land zumindest Regionalisierungsmittel zur Ab-
sicherung des Betriebs bereitzustellen. Nach der baubedingten Unterbrechung der Anbindung
der Gaubahn an den Hauptbahnhof setzt sich die Landeshauptstadt daflr ein, dass der Regi-

onalzugverkehr bis in den Bereich Nordbahnhof gefuhrt wird.

Der Verband Region Stuttgart ist auch Aufgabentrager fur die Regionalbahnlinie RB11, die im
Zuge der Guterumgehungsstrecke Kornwestheim — Untertlirkheim in Stuttgart vier Halte-
punkte bedient. Derzeit wird auf regionaler Ebene ein Ausbau dieser Linie bis hin zu einer
Integration in das S-Bahn-Netz diskutiert. Die Landeshauptstadt Stuttgart setzt sich dafir ein,

dass diese Uberlegungen umgesetzt werden.

S-Bahn

Bei der S-Bahn Stuttgart, fur die der Verband Region Stuttgart als Aufgabentrager zustandig
ist, erfolgt ab dem Fahrplanwechsel im Dezember 2020 eine Ausweitung des 15-Minuten-
Takts auf allen S-Bahn-Linien auf den Zeitraum von 10:00 bis 12:00 Uhr. Damit wird ab diesem
Zeitpunkt auf allen S-Bahn-Linien, mit Ausnahmen einzelner Streckenabschnitte aufl3erhalb
der Stuttgarter Gemarkung, von etwa 05:30 bis 20:30 durchgehend ein 15-Minuten-Takt an-
geboten werden. Um auch in den Hauptverkehrszeiten noch zuséatzliche Fahrgaste aufnehmen
zu kénnen, wird der VRS gebeten, in diesem Zeitbereich die Langzugbildung insbesondere
auf den Strecken, wo eine Entlastung durch den Regionalzugverkehr nicht gegeben ist, aus-
zuweiten. Der Anfang 2019 beschlossene Kauf zusatzlicher S-Bahn-Fahrzeuge sollte dies mit-

telfristig ermaoglichen.

Die Taktverdichtung auf allen S-Bahn-Linien sowie weitere Faktoren, wie z.B. stetig steigende
Fahrgastzahlen oder eine hdhere Fahrgastnachfrage und daraus resultierende langere Ein-
und Ausstiegszeiten, erfordern auch eine Fortentwicklung der Technik. Aus diesem Grund wird
im zeitlichen Zusammenhang mit dem Projekt Stuttgart 21 die S-Bahn-Stammstrecke zwi-
schen der noch im Bau befindlichen Station Mittnachtstrae und den Stationen Filderstadt
bzw. Goldberg mit dem europaisch standardisierten Zugbeeinflussungssystem ETCS (Euro-
pean Train Control System) ausgestattet, um sowohl die Betriebsstabilitat zu sichern und die

Punktlichkeit der S-Bahn zu verbessern als auch — langerfristig — eine dichtere Zugfolge und
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damit weitere Kapazitatssteigerungen zu ermdglichen. Die Landeshauptstadt Stuttgart be-
gruft dieses Modernisierungsprojekt und erwartet sich daraus kinftig ein wieder verlassliche-

res Zusammenspiel von S-Bahn und stadtischen Linienverkehren.

Bestandteil des Projekts Stuttgart 21 ist auch der Bau der oben erwahnten S-Bahn-Station
MittnachtstralRe. Als flinfte Station der verlangerten S-Bahn-Stammstrecke wird sie klinftig von
allen S-Bahn-Linien bedient werden und damit fir eine hervorragende Anbindung des Be-
reichs Rosenstein/Nordbahnhof an weite Teile des Stadtgebiets wie auch an das Umland sor-
gen. Gleichzeitig wird mit der Station auch eine Entlastung des Knotenpunkts Hauptbahnhof
insbesondere von Umsteigern innerhalb des S-Bahn-Systems erwartet. Zur verbesserten Ein-
bindung des Haltepunkts Mittnachtstralle in das stadtische Verkehrsnetz enthalt der Nahver-
kehrsentwicklungsplan bereits Priifauftrage. Ggf. sind entsprechende Mal3nahmen zu einem

spateren Zeitpunkt in den Nahverkehrsplan zu tbernehmen.

Busverkehr

Daruber hinaus fordert das Land Baden-Wirttemberg im Rahmen der Bemuhungen um eine
verbesserte Luftreinhaltung in der Landeshauptstadt Stuttgart die Einrichtung weiterer Ex-
pressbusverkehre zwischen Umlandgemeinden und Aufkommensschwerpunkten in Stuttgart.
Damit sollen zuséatzliche Anreize zum Umstieg vom motorisierten Individualverkehr auf den
OPNV geschaffen werden. In einer dafiir durchgefiihrten Machbarkeitsstudie, die die Analyse
der verkehrlichen Wirkungen und die Machbarkeit von Expressbuslinien in funf auf die Lan-
deshauptstadt Stuttgart zulaufenden Korridoren zum Ziel hatte, erbrachte eine Busverbindung
aus dem Raum Waiblingen das beste Ergebnis. Entsprechend hat der Rems-Murr-Kreis ein
Bedienungskonzept flir eine solche Linie erarbeitet. Sie kdnnte vom Stuttgarter Hauptbahnhof
Uber Stuttgart-Bad Cannstatt, Fellbach, Waiblingen und Korb bis nach Weinstadt-Endersbach
im Remstal verkehren. Mit dem Direktfahrangebot sollen insbesondere Bewohner zwischen
den S-Bahn-Achsen der Linien S2 und S3 fiir die Nutzung des OPNV gewonnen werden. Auf-
grund der Nachfrageriickgange infolge der Corona-Pandemie wurden die Planungen jedoch

ausgesetzt.

Aufgabentrager fir solche Angebote sind die jeweiligen Verbundlandkreise. Die Landeshaupt-
stadt Stuttgart unterstitzt diese Initiativen planerisch und durch die Bereitstellung oder Offnung
vorhandener Infrastruktur. Fir die kommenden Jahre ist auf den untersuchten Korridoren die

Inbetriebnahme weiterer Expressbusverbindungen denkbar.
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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 Ver-
bindung mit § 1 Abs. 1 Satz 3 und § 33 des Bundesgesetzes Uber die Umweltvertraglichkeits-
prifung (UVPG)? sowie mit § 17 Abs. 1 Satz 2 Umweltverwaltungsgesetz (UVwG)? des Lan-
des Baden-Wirttemberg ergibt sich im Grundsatz die Verpflichtung, MaRnahmenvorschlage
eines Nahverkehrsplans einer Strategischen Umweltprifung (SUP) zu unterziehen. Die Durch-
fihrung einer solchen Priifung ist gemaR § 35 Abs. 2 UVPG jedoch nur fiir solche Maflnah-
menvorschlage erforderlich, die fir Vorhaben einen Rahmen setzen und bei denen eine Vor-

prufung im Einzelfall voraussichtlich erhebliche Umweltauswirkungen erwarten lasst.

Mit dem Instrument der Strategischen Umweltprifung wird das Ziel verfolgt, Planungsansat-
zen von Beginn an ihre mdglichen Auswirkungen auf die Umwelt gegenlberzustellen. Die Glite
der Umweltprifung muss dabei die Planungstiefe nicht lbersteigen und kann sich also bei
groben Trassierungstiberlegungen auch auf einem sehr Uberschlagigen Niveau auf der Basis
»=aus dem Stand“ verfigbarer Umweltdaten bewegen. Eine projektbezogene Umweltvertrag-
lichkeitsprifung im Rahmen eines Bebauungsplan- oder eines Planfeststellungsverfahrens
kann durch eine Strategische Umweltprifung nicht ersetzt werden. Um Doppelarbeit zu ver-
meiden, kdnnen allerdings bei einem Projekt die Prifung einzelner Umweltaspekte auf andere
Planungsverfahren (Regionalplanung, Flachennutzungsplanung) verschoben oder ggf. bereits

vorliegende Prifungsergebnisse von dort lbernommen werden.

Im vorliegenden Nahverkehrsplan werden flir den Schienenverkehr auch Ma3nahmen darge-
stellt, fUr die bereits Baurecht besteht. Aktuell gilt dies fur die Verlangerung der Stadtbahnlinie
U6 zum Flughafen bzw. zur Messe (siehe Kapitel 6.2.3). Die Umweltauswirkungen dieses Pro-
jekts sind demnach bereits unabhangig vom Nahverkehrsplan im Rahmen dieses Verfahrens
mit grofRerem Detaillierungsgrad, als dies im Nahverkehrsplan notwendig ware, gepruft. Eine
nachgelagerte oder parallele Betrachtung der Umweltfolgen dieses Vorhabens im Rahmen

einer Strategischen Umweltprifung kann deshalb entfallen.

Fur die tbrigen Ausbauprojekte im Netz der Stadtbahn auf Stuttgarter Gemarkung (siehe Ka-

pitel 6.2.3) besteht derzeit weder ein Baurecht noch sind die hierzu notwendigen Rechtsver-

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

% Gesetz Uber die Umweltvertraglichkeitsprifung (UVPG) in der Fassung der Bekanntmachung vom 24. Februar 2010 (BGBI. |
S. 94), zuletzt geandert durch Artikel 2 des Gesetzes vom 12. Dezember 2019 (BGBI. | S. 2513)

% Umweltverwaltungsgesetz (UVwG) des Landes Baden-Wiirttemberg: Gesetz zur Vereinheitlichung des Umweltverwaltungs-
rechts und zur Starkung der Biirger- und Offentlichkeitsbeteiligung im Umweltbereich vom 25. November 2014; GBI. Nr.21 vom
28. November 2014, Seite 592



Nahverkehrsplan Stuttgart
Teil-Fortschreibung (Beschlussfassung vom 25.02.2021)

P N
STUTTGART | &
fahren bereits eingeleitet. Im Folgenden werden deshalb fir diese Mallhahmen die Umwelt-
auswirkungen betrachtet sowie die Notwendigkeit einer vertiefenden Prufung der Umweltaus-
wirkungen auf der Basis der aktuellen Gesetzeslage dargestellt. Da gleiche Typen von Mal3-
nahmen auch vergleichbare Auswirkungen auf die Umwelt nach sich ziehen, werden diese

dabei zweckmaligerweise gruppenweise beschrieben. Die dargestellte Beurteilung entspricht

dabei der Vorprifung des Einzelfalls gemaf § 35 Abs. 4 UVPG.

Fir den Streckenabschnitt von Giebel bis Weilimdorf Bf.
wurde eine Planungsvariante bereits im Rahmen des
Regionalverkehrsplans fir die Region Stuttgart vom
18.07.2018 einer SUP unterzogen. Aus diesem Grund
werden die Umweltauswirkungen fiir diese Trasse
nachfolgend verkiirzt dargestellt. Eine ausflihrliche Do-
kumentation findet sich im Anhang des Regionalver-
kehrsplan fur die Region Stuttgart (siehe RVP, Anhang
A4 S. 153).

Demnach steht bei dieser Variante den durchaus erheb-
lichen Auswirkungen auf die Schutzgtter im regionalen
Kontext eine eher geringe verkehrliche Wirksamkeit des
Vorhabens gegenlber. Aus der Realisierung der MaR3-
nahme werde jedoch voraussichtlich eine Entlastung
des StralBennetzes resultieren.

Im Rahmen der Standortsuche fiir den neuen Stadt-
bahnbetriebshof Nord der SSB wurden weitere Trassie-
rungsvarianten im Planungsraum Ditzingen / Hausen /
Weilimdorf untersucht und von der Region Stuttgart
auch hinsichtlich der Betroffenheit der Schutzgiiter grob
bewertet (vgl. Vorlage 282/2018 des Planungsaus-
schusses). Auch hier wurden erhebliche Auswirkungen
einschlieBlich eines Eingriffs in die dortige regionale
Griinzasur konstatiert. Aufgrund der Notwendigkeit der
Infrastruktur fir den Ausbau des Stadtbahnnetzes und
der erwarteten verkehrlichen Vorteile durch die Anbin-
dung des Stadtteils Hausen und des Gewerbegebiets
Weilimdorf sowie der weiteren Ausbauoptionen (Anbin-
dung der Gewerbegebiete in Ditzingen) durften diese je-
doch in den anstehenden Rechtsverfahren zu rechtfer-
tigen sein.

Das Vorhaben wurde bereits im Rahmen des Regional-
verkehrsplans fir die Region Stuttgart vom 18.07.2018
einer SUP unterzogen. Aus diesem Grund werden die
Umweltauswirkungen nachfolgend verkirzt dargestellt.
Eine ausfuhrliche Dokumentation befindet sich im An-
hang des Regionalverkehrsplans fir die Region Stutt-
gart (siehe RVP, Anhang A4 S.147).

Erhebliche Umweltauswirkungen werden nur in gerin-
gem Umfang erwartet. Demgegenuber resultieren aus
der Realisierung der MaRnahme voraussichtlich zwar

Ja,

aber Vorbetrach-
tung durch den
Verband Region
Stuttgart bereits
erfolgt.

[Das Ziel ist, ge-
mé&l der GRDrs
673/2018 vom
11.09.2018, die
Einreichung der
Planfeststellungs-
unterlagen im
Jahr 2020 .]

Ja,

aber Vorbetrach-
tung durch den
Verband Region
Stuttgart bereits
erfolgt.
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Uberschaubare verkehrliche Wirkungen, jedoch insbe-
sondere eine Entlastung des Stralennetzes.

Fur die Anlage neuer Verbindungskurven im Netz der Ja,

Stadtbahnen missen neue Gleiskorper errichtet und aber minimale
somit zusatzliche Flachen versiegelt werden. Diese ha- und vsl. zu recht-
ben jedoch nur einen geringen Umfang, so dass nur mi- fertigende Auswir-
nimale Auswirkungen auf die Schutzguter aufgrund des kungen /
Flachenbedarfs zu erwarten sind. Die Verbindungskur- Eiir die Verbin-
ven mit vergleichsweise kleinen Radien kénnen jedoch dunaskurve Pflua-
die Larmbelastung der angrenzenden Siedlungsflachen mijh%e ist eine Bg-
erhdéhen. Da die Schienen nicht im Stralenraum verlegt trachtuna der Um-
werden, missen bei Bedarf verschiedene Gegenmaf3- It 9 K
nahmen ergriffen werden. Der zusatzlichen Belastung \éve :;ugwwRungen
stehen die signifikanten verkehrlichen und betrieblichen ure gs.d.egle-
Vorteile bezliglich der bereits vorhandenen Infrastruktur g{:ﬁsgﬁieg;&
gegenuber, die hier mit einem relativ geringen Aufwand " Igt

erreicht werden. erioigt.

Mit der Bekanntmachung des Regierungsprasidiums
Stuttgart vom 03.02.2020 wurde bereits festgestellt,
dass durch die Errichtung der Ubereckverbindung
Pflugmihle keine erheblich nachteiligen Auswirkungen
auf die Schutzgiiter des Gesetzes tUber die Umweltver-
traglichkeitsprifung zu erwarten sind. Eine ausfihrliche
Darstellung der Umweltauswirkungen ist aus diesem
Grund im Rahmen des Nahverkehrsplans nicht notwen-
dig.

Fur die Ubrigen dargestellten Vorhaben, die einen Ausbau, eine Verbesserung oder den Erhalt
des OPNV-Angebots (siehe Kapitel 6) zum Ziel haben, wie etwa die Malknahmen zur Kapazi-
tatssteigerungen sowohl im Stadtbahn- als auch im Busverkehr, sowie weitere, den Busver-
kehr bzw. die Businfrastruktur betreffende Projekte, kann eine Betrachtung der Umweltfolgen
entfallen. Die entsprechenden baulichen Vorhaben sind durchweg im Zuge vorhandener Tras-
sen zu realisieren, so dass damit keine erheblichen Umweltauswirkungen verbunden sein wer-
den. Gleiches gilt fir Angebotsverbesserungen im Busverkehr. Verbesserte Fahrplane haben
zwar eine Mehrung der Linienfahrten zur Folge, in Relation zum gesamten motorisierten Ver-
kehr sind diese Zuwachse aber aulerst gering. Die anstehende Umstellung der Busflotte auf
emissionsarme und emissionsfreie Busantriebe (siehe Kapitel 4.4.1) wird zudem die lokalen
Umweltwirkungen des Busverkehrs starker absenken, als ggf. durch zusatzliche Angebote neu

entstehen werden.
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Nahverkehrsplan Landeshauptstadt Stuttgart -
Die im Fahrplanjahr 2020 in Stuttgart verkehrenden Stadtbahnlinien im Regelbetrieb
(Stand: 15.12.2019)

Stadtbahnlinie | Linienverlauf

Ul
U2
U3
U4
us
U6
u7
us
u9
Uiz
uil3
ui4
ui5
ul6
u19
u29
u34

Fellbach — Charlottenplatz — Vaihingen

Neugereut — Charlottenplatz — Botnang

Plieningen — Mohringen — Vaihingen

Unterturkheim — Charlottenplatz — Holderlinplatz
Killesberg — Hauptbahnhof — Leinfelden

Gerlingen — Hauptbahnhof — Fasanenhof

Moénchfeld — Hauptbahnhof — Ostfildern

Ostfildern — M6hringen — Vaihingen

Hedelfingen — Charlottenplatz — Heslach Vogelrain
Remseck — Hallschlag — Hauptbahnhof — Dlrrlewang
Feuerbach — Bad Cannstatt — Hedelfingen

Mihlhausen — Charlottenplatz — Rotebihlplatz — Hauptbahnhof
Stammheim — Hauptbahnhof — Ruhbank (- Heumaden)
Giebel — Feuerbach — Bad Cannstatt — Fellbach
Neugereut — Bad Cannstatt — NeckarPark
Hauptbahnhof — Vogelsang (— Botnang)

Heslach Vogelrain — Rotebuhlplatz — Vogelsang
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Nahverkehrsplan Landeshauptstadt Stuttgart -
Die im Fahrplanjahr 2020 in Stuttgart verkehrenden Buslinien im Regelbetrieb
(Stand: 15.12.2019)

Buslinie ‘ Linienverlauf

X1
X2
X7
X60
X74
40
41
42
43
44
45
50
52
53
54
56
57
58
60
61
62
64
65
66
70
71
72
73
74
76
77
80
81

Bad Cannstatt Wilhelmsplatz — Rathaus — Hauptbahnhof
Leonberg — Roteblhlplatz

Harthausen — Degerloch

Leonberg — Universitat — Flughafen/Messe

Weil der Stadt — Universitat

Wagenburgstralle — Hauptbahnhof — Vogelsang
Berliner Platz — Marienplatz — Lerchenrainschule
Schlossplatz — Gablenberg — Hauptbahnhof — Erwin-Schoettle-Platz
Pragsattel — Killesberg — Feuersee

Killesberg — Charlottenplatz — Westbahnhof
Buchwald — NeckarPark — Bad Cannstatt

Killesberg — Doggenburg — Westbahnhof
Borkumstralde — Zuffenhausen — Bad Cannstatt
Muhlhausen — Zuffenhausen

Freiberg — Hofen — Neugereut

Munster — Bad Cannstatt — Mercedes-Benz-Welt
Robert-Bosch-Krankenhaus — Pragsattel

Schmiden — Obere Ziegelei

Oeffingen — Fellbach — Untertlirkheim

Rotenberg — Untertlirkheim — Oberttrkheim
Uhlbach — Obertlirkheim — Hedelfingen — Rohracker
Stelle — Frauenkopf

Obertlrkheim — Plieningen — Flughafen/Messe
Kihwasen — Geschwister-Scholl-Gymnasium
Ruhbank — Plieningen

Hoffeld — Degerloch — Schénberg

Mohringen — Fasanenhof

Degerloch — Plieningen — Neuhausen

Degerloch — Bernhausen — Nurtingen

Degerloch — Bernhausen — Echterdingen

Degerloch — Echterdingen — Harthausen

Vaihingen Bahnhof — Industriegebiet — Vaihingen Bahnhof

Busnau — Vaihingen — Durrlewang
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82
84
86
90
91

92
99
101

103

130

131

412

501

502

503

508

612

747

748

806

Rohr — Vaihingen — Waldeck

Vaihingen — Sindelfingen — Universitat
Vaihingen — Leinfelden

Korntal — Giebel

Feuerbach — Forsthaus (- Sindelfingen)
Rotebuhlplatz — Leonberg — Heslach Vogelrain
Stammheim — Zuffenhausen

Obertiirkheim — Esslingen (N) — Lerchenacker
(federfihrender Aufgabentrager: Landkreis Esslingen)

Hedelfingen — Esslingen (N) — Zell
(federfuhrender Aufgabentrager: Landkreis Esslingen)

Esslingen (N) — Heumaden — Kemnat
(federfihrender Aufgabentrager: Landkreis Esslingen)

Esslingen (N) — Heumaden — Kemnat (— Scharnhausen)
(federfuhrender Aufgabentrager: Landkreis Esslingen)

Pattonville — Stammheim
(federfihrender Aufgabentrager: Landkreis Ludwigsburg)

Feuerbach — Hemmingen
(federfihrender Aufgabentrager: Landkreis Ludwigsburg)

Feuerbach — Hemmingen — Riet
(federfihrender Aufgabentrager: Landkreis Ludwigsburg)

Feuerbach — Vaihingen (E)
(federfUhrender Aufgabentrager: Landkreis Ludwigsburg)

Ludwigsburg — Zuffenhausen
(federfihrender Aufgabentrager: Landkreis Ludwigsburg)

Korntal — Neuwirtshaus — Hemmingen
(federfihrender Aufgabentrager: Landkreis Ludwigsburg)

Universitat — Warmbronn

(federfihrender Aufgabentrager: Landkreis Boblingen)
(Doggenburg —) Universitat — Maichingen
(federfihrender Aufgabentrager: Landkreis Boblingen)

EnBW City — Flughafen/Messe
(federfihrender Aufgabentrager: Landkreis Esslingen)



Anlage 2.3

Nahverkehrsplan Landeshauptstadt Stuttgart -
Die im Fahrplanjahr 2020 in Stuttgart verkehrenden Nachtbuslinien
(Stand: 15.12.2019)

Nachtbuslinie | Linienverlauf

N1
N2
N3
N4
N5
N6
N7
N8
N9
N10

Schlossplatz — Vaihingen — Blisnau — Schlossplatz
Schlossplatz — Botnang — Schlossplatz
Schlossplatz — Gerlingen — Schlossplatz
Schlossplatz — Zuffenhausen — Schlossplatz
Schlossplatz — Neugereut — Schlossplatz
Schlossplatz — Fellbach — Schlossplatz
Schlossplatz — Heumaden — Schlossplatz
Schlossplatz — Plieningen — Schlossplatz
Schlossplatz — Fasanenhof — Schlossplatz
Schlossplatz — Rohrer Hohe — Schlossplatz
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Anlage 4.1

Nahverkehrsplan
Landeshauptstadt
Stuttgart

Mindestbedienungshaufigkeiten
der Erschlielungsachsen

im Busverkehr

[nach Kategorien gemaR

Kap. 4.3.3]
emm  S-Bahn
e Stadtbahn

Bus Kategorie 1
Bus Kategorie 2
Bus Kategorie 3
Bus Kategorie 4

Bus in die Verbundlandkreise

< \'A'L 1 ©Oktober2020



Anlage 4.2

altestellenname PO R 0 3 Q
7 .: ll. ‘. a af
Buichsenstral3e Bad Cannstatt X X
Charlottenplatz 1 |Westbahnhof X | X X X
Charlottenplatz 2 |Killesberg X | x X X
Charlottenplatz 3 |Feuersee X | X X X
Charlottenplatz 4 |E.-Schéttle-Platz X | X X X
Charlottenplatz 5 |Schlossplatz X | x X X
Dorotheenstral3e Killesberg X | x X X
Eugensplatz E.-Schottle-Platz X | X X X
Eugensplatz Schlossplatz X | X X X
Friedensstralie E.-Schéttle-Platz X X X
Friedensstralle Schlossplatz X X X
Hauptbahnhof E.-Schottle-Platz X X X
Hauptbahnhof Schlossplatz X X X
Heidehofstral3e E.-Schéttle-Platz X X X
HeidehofstralRe Schlossplatz X X X
Katharinenhospital E.-Schottle-Platz X X X
Katharinenhospital Schlossplatz X X X
Kleiner Schlossplatz Bad Cannstatt X
Linden-Museum 1 |Killesberg X | X X X
(Olgahospital)
Linden-Museum 2 |E.-Schéttle-Platz X [ x X X
(Olgahospital)
Linden-Museum 3 [Schlossplatz X | X X X
(Olgahospital)
Linden-Museum 4 |Feuersee X [ x X X
(Olgahospital)
Marienstral3e Killesberg X X X
Marienstral3e Westbahnhof X X X
Olgaeck 3 |Feuersee X | X X X
Olgaeck 4 [Killesberg X X
Olgaeck 5 |E.-Schéttle-Platz X X
Olgaeck 6 |Schlossplatz X X X
Osterreichischer Platz 1 |Rathaus X X
Osterreichischer Platz 2 |Zusatzhaltestelle Rtg. X X
Rathaus
Osterreichischer Platz 3 |Marienstr. X X X
Rathaus (Stuttgart) Feuersee X | x X X
Rathaus (Stuttgart) Killesberg X X X
Roteblihlplatz 1 [Berliner Platz X [ x X X
(Stadtmitte)
Rotebuihlplatz 2 |Wilhelmsbau X X X
(Stadtmitte)
Roteblihlplatz 3 |Wilhelmsbau X [ x X X
(Stadtmitte)
Schlossplatz E.-Schottle-Platz X X
Schlossplatz Schlossplatz X | x X X
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altestelle a PO R 0 a Q
2 8 SC& o0 = 0
Staatsgalerie 1 |Vogelsang X X X
Staatsgalerie 2 |E.-Schéttle-Platz X
Staatsgalerie 3 |[Schlossplatz X
Staatsgalerie 5 |Wagenburg X X X
Wilhelm-/Olgastral3e Feuersee X | X X X
Wilhelm-/Olgastral3e Killesberg X | x X X
Wilhelmsbau Feuersee X | x X X
Wilhelmsbau Killesberg X | X X X




Anlage 4.2

altestellenname PO R 0 3 Q
Am Bismarckturm Killesberg X | X X X
Am Bismarckturm Westbahnhof X | X X X
Am Kriegsbergturm Killesberg X X
Am Kriegsbergturm Westbahnhof X | X X X
Dillmannstral3e Feuersee X X
Dillmannstral3e Killesberg X X
Doggenburg 3 |Kraherwald X X 2020 x
Doggenburg 4 |Am Bismarckturm X X X 2020 x
Doggenburg 6 |Viktor-Kdchl-Weg X X X X 2020 x
Ehrenhalde Feuersee X X X
Ehrenhalde Killesberg X
Feuerbacher Weg Feuersee X X
Feuerbacher Weg Killesberg X X
Hegel-/Seidenstralle Vogelsang X X X 2020 x
Hegel-/Seidenstralle Wagenburg X X X 2020 x
HelfferichstralRe Killesberg X X X
Helfferichstralle Westbahnhof X X X
Hohenfreibad Feuersee X X
Hohenfreibad Pragsattel X X 2020 x
Holderlinstralle Feuersee X | x X X
Holderlinstralle Killesberg X | X X X
Im Kaisemer Killesberg X X
Im Kaisemer Westbahnhof X X X
Killesberg 2 |Feuersee X | X X X
Killesberg 3 |Pragsattel X | X X X
Kunstakademie Killesberg X | X X X
Kunstakademie Westbahnhof X X X
Obere Mdnchhalde Killesberg X | X X
Obere Mdnchhalde Westbahnhof X | x X X
Oskar-Schlemmer-Strale Feuersee X | x X X
Oskar-Schlemmer-Stralie Killesberg X | x X X
Postdorfle Killesberg X
Postdorfle Westbahnhof X X X
Pragsattel Feuersee X X
Russiche Kirche Vogelsang X X X
Russiche Kirche Wagenburg X | x X X
Schottstralle Feuersee X X X 2020 x
Schottstralle Killesberg X X X x | 2020] x
Stadtbibliothek Killesberg X X X
(Handwerkskammer)
Stadtbibliothek Westbahnhof X X X
(Handwerkskammer)
Viergiebelweg Killesberg X X
Viergiebelweg Westbahnhof X | x X X
Viktor-Kdchl-Weg Feuersee X X x |2021] X
Viktor-Kéchl-Weg Killesberg X X x |2021] X
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altestellenname PO R 0 3 Q
£ .: l: ‘. M
Albert-Schaffle-Stral3e Bad Cannstatt X X X
Albert-Schaffle-Stralle Buchwald X
Buchwald Bad Cannstatt X X X
Fuchsrain Bad Cannstatt X
Fuchsrain Buchwald X
Gablenberg E.-Schottle-Platz X X
Gablenberg Schlossplatz X X
LibanonstralRe E.-Schottle-Platz X X X
LibanonstralRe Schlossplatz X X
Ostendplatz E.-Schottle-Platz X X X
Ostendplatz Schlossplatz X X X
Ostheim Leo-Vetter-Bad Bad Cannstatt X | X X X
PlanckstralRe E.-Schéttle-Platz X X X
Planckstralle Schlossplatz X | x X X
Schlachthof Bad Cannstatt X X
Schlachthof Buchwald X X X
Schwarenbergstralle E.-Schottle-Platz X X X
Schwarenbergstralle Schlossplatz X X X
Straul3staffel E.-Schéttle-Platz X X
Straul3staffel Schlossplatz X X X
Tal-/Landhausstral3e Bad Cannstatt X
Tal-/Landhausstral3e Buchwald X X X
Tunnel Ostportal Vogelsang X | X X
Tunnel Ostportal WagenburgstralRe X X X
Urachstral3e E.-Schdttle-Platz X X X
Urachstralie Schlossplatz X X X
Wagenburgstralie 1&2 |E.-Schottle-Platz X | X X X
Wagenburgstralie 3&4 |Schlossplatz X | X X X
Wunnensteinstralie Vogelsang X | X X X
Wunnensteinstralie Wagenburg X | X X X
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DornhaldenstralRe Berliner Platz X X
DornhaldenstralRe Lerchenrainschule X
Eiernest Berliner Platz X X
Erwin-Schoettle-Platz E.-Schottle-Platz X X
Erwin-Schoettle-Platz Schlossplatz X X X
FalbenhennenstralRe Feuersee X X 2020
Falbenhennenstralie Killesberg X X X
Heslach Vogelrain Heslach Vogelrain / X
Ausstieg
Heslach Vogelrain Rotebuhlplatz X
Im Elsental Rohr/ Leinfelden X
Im Elsental Waldeck X X
Lehenstral3e Feuersee X | x X X
Lehenstral3e Killesberg X X
Lerchenrainschule Berliner Platz X X
Marienhospital Berliner Platz X X
Marienhospital Lerchenrainschule X X
Marienplatz Berliner Platz X X
Marienplatz Lerchenrainschule X | X X X
Markuskirche Feuersee X X 2021
Markuskirche Killesberg X X 2021
Metzgerhau Heslach Vogelrain X
Mdrikestralie Berliner Platz X | X X X
Morikestral3e Lerchenrainschule X X
Rudolf-Sophien-Stift Heslach Vogelrain X X X
Rudolf-Sophien-Stift Rotebilhlplatz X X X
Schickhardtschule E.-Schottle-Platz X X
Schickhardtschule Schlossplatz X X
Waldeck Rohr/ Leinfelden X X X
Waldeck Waldeck X
Zellerstral3e Feuersee X X
X

ZellerstralRe

Killesberg




Anlage 4.2

Haltestellenname Pos. Richtung Status Quo

Stadtbezirk

Priorisiert umzubauende

Barrierefreier Umbau bis
Bushaltestellen

Bodenindikatoren
Manovrierflache
Rollstuhl (mind. 2,5m)
zum 01.01.2022
geplante Fertigstellung

Y Hochbord (mind. 18 cm)
Y Stufenloser Zugang

Berliner Platz (Hohe Feuersee
Stralie)
Berliner Platz Berliner Platz
(Liederhalle)
Berliner Platz Lerchenrainschule
(Liederhalle)
Birkenkopf Heslach Vogelrain X
Birkenkopf Rotebuhlplatz X
Bismarckplatz E.-Schdttle-Platz X | X X X
Bismarckplatz Schlossplatz X | x X X
Bismarckstaffel Heslach Vogelrain X | X X X
Bismarckstaffel Roteblhlplatz X | x X X
Botnanger Sattel Vogelsang X X 2020
Botnanger Sattel Wagenburg X X 2020
Bruderhaus Heslach Vogelrain X
Bruderhaus Roteblhlplatz X
Feuersee 1 [Westbahnhof X X
Feuersee 2 |Berliner Platz X | x X X
Feuersee 3 [Killesberg X X
Feuersee 4 |Lerchenrainschule X [ x X X
Fichtestral3e Vogelsang X X
Fichtestral3e Wagenburg X X
Forsthaus | Feuerbach X
Forsthaus | Lauchau (Sindelf.- X
Spitzholz)
Forsthaus I Heslach Vogelrain X X
Forsthaus I Rotebihlplatz X
Forsthaus Parkplatz Feuerbach X
Forsthaus Parkplatz Lauchau (Sindelf.- X
Spitzholz)
Gaulistralie Vogelsang X [ x X X
Gaulistralie Wagenburg X X
Geibelstraflle Vogelsang X [ x X X
Geibelstralle Wagenburg X [ x X X
Herbsthalde Vogelsang X [ x X
Herbsthalde Wagenburg X [ x X
Herderplatz 3 |Westbahnhof X
Herderplatz 4 [Killesberg X
Herderplatz 5 |Vogelsang X X
Herderplatz 6 |Wagenburg X
HerweghstralRe Westbahnhof X X
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Haltestellenname Pos. Richtung Status Quo
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Hoélderlinplatz Vogelsang X X X
Holderlinplatz Wagenburg X X X
Honoldweg Vogelsang X X
Honoldweg Wagenburg X X X
Kleiststral3e Killesberg X X
Kleiststral3e Westbahnhof X X
Kréherwald Vogelsang X [ x X X
Kréherwald Wagenburg X X
LeibnizstralRe Vogelsang X | x X X
LeibnizstralRe Wagenburg X X
Leipziger Platz Killesberg X X
Leipziger Platz Westbahnhof X X
Marien-/ Silberburgstrall3e Berliner Platz X X
Marien-/ Silberburgstralle Lerchenrainschule X X
Nikolauspflege Vogelsang X X
Nikolauspflege Wagenburg X X X
X X

Rosenberg-/
Johannesstrale

E.-Schottle-Platz

Rosenberg-
/Johannesstralle

Schlossplatz

Rosenberg-/
Seidenstralle

Rosenberg-/Johannesstr.

Rosenberg-/
Seidenstralle

4 |Linden-Museum

Rosenberg-/ 5 [Berliner Platz X X X
Seidenstralle

Rosenbergplatz E.-Schottle-Platz

Rosenbergplatz Schlossplatz

Rotebiihl-/ Heslach Vogelrain

Reinsburgstralle

Rotebiihl-/ Rotebiihlplatz

Reinsburgstralle

Schattengrund Heslach Vogelrain

Schattengrund Rotebiihlplatz X

Schloss-/ Berliner Platz

JohannesstralRe

Schloss-/ Johannesstral3e Lerchenrainschule X 2021] x

Schwab-/
Reinsburgstralie

Schlossplatz

Schwab-/
Reinsburgstralie

E.-Schéttle-Platz

Schwab-/
Reinsburgstralie

Rotebuhlplatz
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Haltestellenname

Stadtbezirk

Schwab-/
Reinsburgstralle

Pos.

Richtung

Heslach Vogelrain

Hochbord (mind. 18 cm)

Status Quo

Bodenindikatoren

Manovrierflache

Rollstuhl (mind. 2,5m)

Y Stufenloser Zugang

Barrierefreier Umbau bis

zum 01.01.2022

geplante Fertigstellung

Priorisiert umzubauende

Bushaltestellen

Westbahnhof (Schleife)

Killesberg

WielandstralRe

Vogelsang

Schwab-/Bebelstral3e E.-Schdttle-Platz X [ x X X
Schwab-/Bebelstralle Schlossplatz X X X 2021 x
SchwabstralRe 1 |Schlossplatz X | X X X
Schwabstral3e 2 |Killesberg X [ x X X
Schwabstral3e 3 |E.-Schéttle-Platz X [ x X X
SchwabstralRe 4 [Westbahnhof X | X X X
Senefelderstralie Killesberg X X X 2020
Senefelderstralle Westbahnhof X X
Seyfferstralle Killesberg X X
Seyfferstralle Westbahnhof X X
Silberburg-/ Heslach Vogelrain X X X 2021 x
Reinsburgstralle
Silberburg-/ Roteblhlplatz X X X 2021 x
Reinsburgstralle
Heslach Vogelrain X X
Roteblhlplatz X X
Heslach Vogelrain X X
Roteblhlplatz X X
Wagenburg X | X X X
Heslach Vogelrain X X
Rotebuhlplatz X X X
X X
X X
X

WielandstralRe

Wagenburg
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Haltestellenname Pos. Richtung Status Quo

Stadtbezirk
Priorisiert umzubauende

Barrierefreier Umbau bis
Bushaltestellen

Hochbord (mind. 18 cm)
Bodenindikatoren
Mandvrierflache
Rollstuhl (mind. 2,5m)
zum 01.01.2022
geplante Fertigstellung

2
S
N
&
2
n
Albert-Luthuli-Platz Burgholzhof X X
Mdinster X X
WagenburgstralRe X X
Pragsattel/ Killesberg X X
Am Romerkastell 1 [Nastplatz X X
Am Romerkastell 2 |Hallschlag X X
Am Romerkastell 3 |Altenburg X X
Auf der Gans Schmiden X X
Auf der Gans Sommerrain X X
Bad Cannstatt Bahnhof Bad Cannstatt X X
Bad Cannstatt Bahnhof Buchwald X X
Bad Cannstatt Bad Cannstatt X | X X X
Wilhelmsplatz
Badstralie Munster X [ x X X
Bottroper Stral3e Minster X X
Bottroper Stral3e WagenburgstralRe X X
Burgholzhof Burgholzhof X X X
Burgholzhof Pragsattel/Killesberg X X
Dessauer Stral3e Munster X
Dessauer Stral3e WagenburgstralRe X X
EdelweilR3weg Freiberg X
EdelweilR3weg Sommerrain X
Elwertstralle Bad Cannstatt X X
Fritz-Walter-Weg Bad Cannstatt X 2021
Fritz-Walter-Weg Buchwald X X 2021 x
Hallschlag Bad Cannstatt X | X X X
Hallschlag BorkumstralRe X | x X X
Hauptfriedhof Freiberg X [ x X X
Hauptfriedhof Sommerrain X | x X X
Hebsacker Stral3e Bad Cannstatt X
Hebsacker Stral3e BorkumstralRe X
Kleiner Ostring Schmiden X X
Kleiner Ostring Sommerrain X X
Martinskirche Munster X X
Martinskirche Wagenburgstralle X X
Mercedes-Benz Welt Munster X X
Mercedes-Benz Welt Wagenburgstralle X [ x X X
Muckensturm Freiberg X X
Muckensturm Sommerrain X X
Nastplatz Munster X | x X X
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Haltestellenname

Stadtbezirk

Nastplatz

Pos.

Richtung

Wagenburgstralle

Y Hochbord (mind. 18 cm)

Status Quo

4 Bodenindikatoren

Manovrierflache
Rollstuhl (mind. 2,5m)

Barrierefreier Umbau bis

zum 01.01.2022

geplante Fertigstellung

Priorisiert umzubauende

Bushaltestellen

Y Bl Bl Stufenloser Zugang

NeckarPark (Stadion) 1 |Schlachthof
NeckarPark (Stadion) 2 [Veielbrunnenweg/ X
Elwertstr.
NeckarPark (Stadion) 3 [Fritz-Walter-Weg X X
Obere Ziegelei 3 |Edelweil3weg X X X
Obere Ziegelei 4 [Muckensturm X X
Obere Ziegelei 6 [Auf der Gans X X
Robert-Bosch- Burgholzhof X X X
Krankenhaus
Rosensteinbriicke Munster X X
Rosensteinbriicke WagenburgstralRe X X
Sommerrain Freiberg X X
Steinhaldenfeld Freiberg X X
Steinhaldenfeld Sommerrain X X
Veielbrunnenweg Munster X X
Veielbrunnenweg WagenburgstralRe X X X
Yitzhak-Rabin-StraRe Burgholzhof X | X X X
Yitzhak-Rabin-StralRe Pragsattel/Killesberg X | X X X
Freiberg X [ x X X
Sommerrain X [ x X X
X

Zuckerfabrik

Wagenburgstral3e
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altestelle PO R 3 Q
Birkach Friedhof Plieningen X | x X X
Birkach Friedhof Uhlbach X | X X X
Birkach West Plieningen X X
Birkach West Uhlbach X X
BirkheckenstralRe Plieningen X
BirkheckenstralRe Uhlbach X | X X X
Durnauer Weg Hoffeld X X X
Durnauer Weg Schénberg X X
Fruwirthstral3e Hoffeld X | x X X 2020
Fruwirthstral3e Seemihlenweg X X
Kleinhohenheim Schonberg X
Lerchenwiesen Plieningen X | X X X
Lerchenwiesen Uhlbach X | x X X
Rotwiesenstralle 1 |Grinlingweg X X
Rotwiesenstral3e 2 |Lerchenwiesen X
Rotwiesenstralie 3 |Grinlingweg/ X
Rotwiesenstr.
Schénberg Seemuhlenweg X X
Taldorfer StralRe Seemihlenweg X X
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altestelle 2 PO R 0 a
Aspenwaldstralie Feuerbach X | X
Aspenwaldstral3e Lauchau (Sindelf.- X [ x

Spitzholz)
Auberlenweg Feuerbach
Auberlenweg Lauchau (Sindelf.-
Spitzholz)
Beethovenstralle Feuerbach
Beethovenstralle Lauchau (Sindelf.-
Spitzholz)
Botnang Lauchau (Sindelf.-
Spitzholz)
Botnang Freibad Feuerbach
Botnang Freibad Lauchau (Sindelf.-
Spitzholz)
Eltinger Stral3e Feuerbach X | x
Eltinger Stral3e Lauchau (Sindelf.- X | X
Spitzholz)
HéandelstralRe Feuerbach X
HandelstralRe Lauchau (Sindelf.-
Spitzholz)
Im Himmerreich Feuerbach
Im Himmerreich Lauchau (Sindelf.-
Spitzholz)
Laihle Feuerbach
Laihle Lauchau (Sindelf.-
Spitzholz)
LindpaintnerstralRe Feuerbach
LindpaintnerstralRe Lauchau (Sindelf.-
Spitzholz)
Paul-Lincke-Stral3e Feuerbach
Paul-Lincke-StralRe Lauchau (Sindelf.-
Spitzholz)
Umgelterweg Feuerbach X | x
Umgelterweg Lauchau (Sindelf.- X [ x

Spitzholz)




Haltestellenname

Stadtbezirk

Pos.

Richtung

Y Hochbord (mind. 18 cm)

Status Quo

Bodenindikatoren

Manovrierflache

Rollstuhl (mind. 2,5m)

Barrierefreier Umbau bis

zum 01.01.2022

geplante Fertigstellung
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Priorisiert umzubauende

Bushaltestellen
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Pfullinger Stral3e X

2 |Degerloch X X

3 |Leinfeldener StralRe X

Degerloch EpplestralRe Seemihlenweg X
Degerloch ZOB 5 |Rtg. Zahnradbahnhof X
Degerloch ZOB 1&2 |[Neuhausen X X X
Degerloch ZOB 3&4 |Hoffeld X | X X X
Degerloch ZOB X
Fernsehturm Seemihlenweg X X
Hoffeld Hoffeld X
Hoffeld Seemihlenweg X X
Hohe Eiche Hoffeld X X
Hohe Eiche Schonberg X
Konigstrallle Hoffeld X | X X X
Konigstrallle Seemihlenweg X | x X X
Leinfeldener Stral3e 1 |Seemihlenweg X X
Leinfeldener Stral3e 2 |Hoffeld X X
Pfullinger Stralle Hoffeld X X
Pfullinger Stral3e Schonberg X X
Reutlinger StralRe Hoffeld X
Reutlinger StralRe Seemihlenweg X X X
Hoffeld X X

Schonberg X X

Seemihlenweg X X

Degerloch X

Neuhausen X X

Wurmlinger Stral3e Hoffeld X
Zahnradbahnhof Hoffeld X X
Zahnradbahnhof Seemihlenweg X | X X X
Zur Anhohe Hoffeld X X
Zur Anhthe Seemihlenweg X X
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alle elie a e PO R O d O
Feuerbach Bahnhof Feuerbach X X
Feuerbach Bahnhof Mihlhausen X X
Feuerbach Bosch Feuerbach X
Feuerbach Bosch Muhlhausen X | X X X
Feuerbach Friedhof Feuerbach X X
Feuerbach Friedhof Lauchau (Sindelf.- X X X
Spitzholz)

Fohrich Feuerbach X X

Fohrich Lauchau (Sindelf.- X X
Spitzholz)

Heimberg Feuerbach X X

Heimberg Lauchau (Sindelf.- X X
Spitzholz)

Hohewartstral3e Feuerbach X | X X X

Hohewartstral3e Lauchau (Sindelf.- X | X X X
Spitzholz)

Kerschensteinerschule Feuerbach X X

Kerschensteinerschule Lauchau (Sindelf.- X X
Spitzholz)

Méahderklinge Feuerbach X

Mahderklinge Lauchau (Sindelf.- X
Spitzholz)

Werner und Pfleiderer Feuerbach X X

Werner und Pfleiderer Mihlhausen X X X

Wildensteinstralle Feuerbach X X

Wildensteinstral3e Lauchau (Sindelf.- X X
Spitzholz)

Wilhlem-Geiger-Platz Feuerbach X X

Wilhlem-Geiger-Platz Lauchau (Sindelf.- X X

Spitzholz)
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Stadtbezirk

Pos.

Richtung

Status Quo
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Rohracker X | X X X
Uhlbach X | X X X
Rohracker X | x X X
Uhlbach X | X X X
Am Mittelkai Hedelfingen X
Amstetter Stralle Esslingen/Zell X X
Amstetter Stralle Hedelfingen X
Bachlenweg Rohracker X
Bachlenweg Uhlbach X
Durrbachstral3e Rohracker X X
Durrbachstral3e Uhlbach X X
Hafenbahnstral3e (FOB) Hedelfingen X X
Hedelfingen Rohracker X | x X X
Hedelfingen Uhlbach X | X X X
In den Stegwiesen Hedelfingen X X
Lederberg Plieningen X X
Lederberg Uhlbach X X
Luikenweg Rohracker X X
Luikenweg Uhlbach X X X
Manzeller Weg Esslingen/Zell X X
Manzeller Weg Hedelfingen X
Mercedes-Benz Hedelfingen X
Otto-Hirsch-Briicken Rohracker X X
Otto-Hirsch-Briicken Uhlbach X X
Rohracker Rohracker X
Rohracker Uhlbach X X
Rohracker Kelter Rohracker X | X X X
Rohracker Kelter Uhlbach X | X X X
Schildfarnweg Plieningen X
Schildfarnweg Uhlbach X X
Tiefenbachschule Rohracker X X
Tiefenbachschule Uhlbach X X
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Stadtbezirk

Haltestellenname

Pos.

Richtung

Hochbord (mind. 18 cm)

Status Quo

Bodenindikatoren

Manovrierflache
Rollstuhl (mind. 2,5m)

Barrierefreier Umbau bis

zum 01.01.2022

geplante Fertigstellung

Priorisiert umzubauende

Bushaltestellen
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Berufshildungszentrum Vaih. Bf. Ost X X
Dornréschenweg Europaplatz X X X
Dornréschenweg Mohringen Bf. X X X
EnBW City Degerloch / Harthausen X | X X X
Europaplatz Europaplatz X X
Europaplatz Mohringen Bf. X | X X X
Fasanenhof Europaplatz X | x X X
Fasanenhof Mohringen Bf. X | X X X
Fasanenhof Abzweig Degerloch X | X X X
Fasanenhof Abzweig Harthausen X | X X X
Freytagweg Europaplatz X X
Freytagweg Mohringen Bf. X | X X X
Gewerbestral3e Vaih. Bf. Ost X | X X X
Handwerkstral3e Vaih. Bf. Ost X X X
HeigelinstralRe Harthausen X
Industriestral3e Vaih. Bf. Ost X X
JelinstralRe Europaplatz X X
JelinstralRe Mohringen Bf. X X X
Kaserne Méhringen Degerloch X | X X X
Kaserne Mohringen Neuhausen X | X X X
Kaserne Moéhringen Hoffeld X X

(Karlshof)

Kaserne Méhringen
(Karlshof)

Schonberg

Kurt-Schumacher-StralRe Europaplatz X X
Kurt-Schumacher-StralRe Mohringen Bf. X | X X X
Landhaus Degerloch X
Landhaus Harthausen X X
Landhauskreuzung Degerloch X X X
Landhauskreuzung Neuhausen X X X
Lapp Kabel Vaih. Bf. Ost X | x X X
Lohackerstralle Europaplatz X
Lohackerstral3e Mohringen Bf. X X
Mohringen Bahnhof Europaplatz X X X
Mohringen Rathaus Europaplatz X X X
Mohringen Rathaus Mohringen Bf. X X X
Rubezahlweg Mohringen Bf. X
Schulze-Delitzsch-Stral3e Vaih. Bf. Ost X X
Sternhaule Degerloch X X X
Sternhaule Neuhausen X X X




Haltestellenname

Stadtbezirk

Pos.

Richtung

Y Hochbord (mind. 18 cm)

Status Quo

Rollstuhl (mind. 2,5m)

Bodenindikatoren
Manovrierflache

Barrierefreier Umbau bis

zum 01.01.2022

geplante Fertigstellung
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Priorisiert umzubauende

Bushaltestellen
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Freiberg X X

Sommerrain X X

Freiberg X X

Sommerrain X X

Freiberg X | X X X

Sommerrain X X

Bachhalde Feuerbach X X
Bachhalde Muhlhausen X
Forellenweg Freiberg X X
Forellenweg Sommerrain X X
Freiberg Freiberg X | x X X
Freiberg Sommerrain X | X X X
Hofen Freiberg X X
Hofen Sommerrain X X
MarabustralRe Freiberg X | x X X
MarabustralRe Sommerrain X | X X X
Max-Eyth-See Freiberg X X
Max-Eyth-See Sommerrain X X
Mihlhausen 3 |Auwiesen X X X
Mihlhausen 4 [Muihlhausen Schloss X | X X X
Mihlhausen 6 [Mihlhausen Schloss X
Mihlhausen Schloss Feuerbach X X
Mihlhausen Schloss Mihlhausen X X
Neugereut Freiberg X | X X X
Neugereut Sommerrain X | x X X
Nixenweg Freiberg X
Nixenweg Sommerrain X X
Schneiderackerstralie Freiberg X
Schneiderackerstralie Sommerrain X X
Steinbuttstral3e Freiberg X X
Steinbuttstralle Sommerrain X X
Freiberg X | x X X

Sommerrain X | X X X
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altestelle PO R 0 a Q
T l: S l. l: .. af
Munster Bahnhof Minster X | x X X
Miinster Bahnhof Wagenburgstral3e X | x X X
Schnarrenberg Bad Cannstatt X X X
Schnarrenberg BorkumstralRe X X X
WeserstralRe WagenburgstralRe X X
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Haltestellenname . Richtung Status Quo

Stadtbezirk
Priorisiert umzubauende

Barrierefreier Umbau bis
Bushaltestellen

Hochbord (mind. 18 cm)
Bodenindikatoren
Mandvrierflache
Rollstuhl (mind. 2,5m)
zum 01.01.2022
geplante Fertigstellung
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Rohracker X X
Uhlbach X X
Bergstaffelstralle Obertirkheim X X
Bergstaffelstralle Rotenberg X X
Ebniseestralie Obertirkheim X X
Ebniseestralie Rotenberg X
Haus am Weinberg Obertirkheim X X X
Haus am Weinberg Rotenberg X X X
Im Mader Rohracker X X
Im Mader Uhlbach X
Obertirkheim Bahnhof 1 |Im Mader/ Bf. X X X
Obertlrkheim (GP-Str)
Obertirkheim Bahnhof 2 |Bf Oberturkheim X X
(GOpp.Str)
Obertlrkheim Bahnhof 3 |[Obertirkheim X X
Obertirkheim Bf 4 |Rotenberg X X
(Goppinger Str.)
Stadtgrenze Lerchenacker X X
(Oberesslingen)
Stadtgrenze Obertiirkheim X X
Terlanerstralle Rohracker X | X X X
Terlanerstralle Uhlbach X
Uhlbach Rohracker X X
Uhlbach Uhlbach X X X
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Hoffeld X X
S |Schénberg X X
Bernhduser Stralle Degerloch X X
Bernhduser Stralie Nirtingen X X
Fraubronnstralle Hoffeld X | X X X
Fraubronnstral3e Seemuhlenweg X | x X X
Im Chausseefeld Degerloch X | X X X
Im Chausseefeld Neuhausen X
Im Kopfert Esslingen X | X X
Im Kopfert Flughafen X | X X
In den Entendckern Degerloch X X
In den Entendckern Nurtingen X X
Plieningen Plieningen / Ausstieg X X
Plieningen Uhlbach X X

2021

Plieningen Garbe 1 |Neuhausen X | x X X
Plieningen Garbe 2 |Degerloch X | X X X
Plieningen Garbe 3 [Plieningen X | X X X
Plieningen Garbe 4 |Uhlbach X | X X X
Plieningen Post Hoffeld X | X X X
Plieningen Post Seemihlenweg X | X X X
Ressestral3e Hoffeld X
Ressestralle Seemihlenweg X X
Scharnhauser Briicke Hoffeld X
Scharnhauser Briicke Seemihlenweg X
Seemihlenweg Hoffeld X
Seemiihlenweg Seemihlenweg X X X
Steckfeld Degerloch X X
Steckfeld Neuhausen X X
Windhalmweg Hoffeld X | X X X
Windhalmweg Seemihlenweg X | x X X




Stadtbezirk

Anlage 4.2

Haltestellenname Pos. Richtung Status Quo . o
12 > ©
T = 2z 5 &8
© L, o =2 o ©
Ff c o % = 7 g
5 9 o_. o 2 @ NG
ElellS8 I3 50| & [[E=
E § 8 N g8 8 509
- x£&E g 24 L =18
B 8 g 8 38 & ¢
8 € 553 ¢ ©so § 2%
= O O%Hm © = — = o
8 8 85 = 85 § 23
I m = o M0ONRN o 0O m
Plieningen X | X X
Uhlbach X | X X X
Baumgartenweg G.-Scholl-Gymnasium X
Birkacher Stral3e Plieningen X X
Birkacher Stral3e Uhlbach X
BulRbachstral3e Kihwasen X
Erdbeerweg Kihwasen X X
Fridinger Stral3e G.-Scholl-Gymnasium X
Geschwister-Scholl- Uhlbach X X X
Gymnasium
Glaunerweg Plieningen X X
Glaunerweg Uhlbach X X
Grinlingweg Hoffeld X X X
Grinlingweg Seemihlenweg X X
Heumaden Bockelstralle Plieningen X X
Heumaden Bockelstralie Uhlbach X X
Heumaden Rose Plieningen X X
Heumaden Rose Uhlbach X X
Heumaden Schule Plieningen X X X
Heumaden Schule Uhlbach X X X
Im Lauch Kilhwasen X
In der Werre G.-Scholl-Gymnasium X
Isegrimweg Plieningen X | X X X
Isegrimweg Uhlbach X | X X X
Kemnater Stral3e 3 |G.-Scholl-Gymnasium X X
Kemnater Stral3e 4 |Schemppstr. X X
Kemnater Stral3e 6 |Heumaden Bockelstr. X X
Kirchheimer Stral3e Kihwasen X
Kolpingsiedlung Hoffeld X X
Kolpingsiedlung Seemihlenweg X
Kilhwasen Kilhwasen X X
Oberwiesenstralie 55 G.-Scholl-Gymnasium X X
Riedenberg Plieningen X X
Riedenberg Uhlbach X
Ruhbank (Fernsehturm) Hoffeld X X X
Ruhbank (Fernsehturm) Seemihlenweg X X X
Schemppstralie Plieningen X | x X X
Schemppstrale Uhlbach X X X
Sillenbuch G.-Scholl-Gymnasium X
Spaichinger Stral3e 3 |Schemppstr. X | x X
Spaichinger Stral3e 4 |G.-Scholl-Gymnasium / X X
Nachtbus
Spaichinger Stral3e 6 |Augustinum X | x X
Steinacker Plieningen X X X
Steinacker Uhlbach X
Treiberstral3e Kilhwasen X X
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Asperger Stral3e Ludwigsburg X X

Kolle Feuerbach X

Kolle Hemmingen X

Korntaler Straf3e Bad Cannstatt X | x X X

Korntaler Stral3e Zuffenhausen X X

Kornwestheimer Stral3e Pattonville X

Kornwestheimer Stralle Stammheim X

Marco-Polo-Weg Stammheim X X

Marco-Polo-Weg Zuffenhausen X X

Neuwirtshauskreuzung Stammheim X X

Neuwirtshauskreuzung Zuffenhausen X X

Niebuhrweg Stammheim X X

Niebuhrweg Zuffenhausen X X

Pflugfelder StralRe Ludwigsburg X X X

Pflugfelder StralRe Zuffenhausen X X

Sonatenweg Pattonville X

Sonatenweg Stammheim X

Stammheim Ludwigsburg X | x X X

Stammheim Zuffenhausen/ Pattonville X X
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Alte Krone Untertiirkheim X
Aspen Obertirkheim X
Aspen Rotenberg X
Gehrenwald Oeffingen X X
Gehrenwald Unterturkheim X X
Grol3glockner Stral3e Oeffingen X X
GroR3glockner Stral3e Untertirkheim X X
Im Hag Oeffingen X
Im Hag Untertirkheim X X
Luginsland Oeffingen X
Luginsland Untertirkheim X | X X X
Mdnchweg Oeffingen X
Neckarhalde Obertiirkheim X
Neckarhalde Rotenberg X
Rotenberg Obertiirkheim X
Sonnenbdihl Obertiirkheim X
Sonnenbuhl Rotenberg X
Unterttrkheim Alter Unterturkheim X X X
Friedhof

Unterttrkheim Bahnhof Oeffingen X X
Unterttrkheim Bahnhof Untertiirkheim X
Unterttrkheim Friedhof Obertiirkheim X
Untertlirkheim Friedhof Rotenberg X
Untertirkheim Kelterplatz Oeffingen X X
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Albblick Rohr/ Leinfelden X
Albblick Waldeck X
Alter Friedhof (Vaih.) Rohr/ Leinfelden X X 2020
Alter Friedhof (Vaih.) Waldeck X X
Am Feldrand Busnau X
Am Feldrand Durrlewang X X
Am Ochsenwald 1 |Rohrer Hohe/ H.-Rehn- X
Stift
Am Ochsenwald 2 |Albblick/ H.-Rehn-Stift X X
Am Ochsenwald 3 |Rohrer Hohe/ Albblick X
Am Schattwald O |Bisnhau X | X X X
Am Schattwald Durrlewang X X
Berghaustralie Rohr/ Leinfelden X
Berghaustralie Waldeck X
Buchrain Friedhof Universitat X
Buchrain Friedhof Vaihingen X X
Blsnauer Platz Durrlewang X | X X X
Dachswald Rohr/ Leinfelden X X
Dachswald Waldeck X | x X X
Dachswaldweg Rohr/ Leinfelden X X
Dachswaldweg Waldeck X X
Durrlewang Busnau X | X X X
Durrlewang Durrlewang X | X X X
Fanny-Leicht-Stral3e Bisnau X
Fanny-Leicht-Stral3e Durrlewang X X X
Grindgensstral3e Universitat X X
Grindgensstralle Vaihingen X X
Hans-Rehn-Stift Waldeck / Rohr X X 2020
Heerstralle Biishau X 2020
HeerstralRe Durrlewang X X
Hegel-Gymnasium Biisnau X | x X X
Hegel-Gymnasium Dirrlewang X X X
Johannesgraben Rohr/ Leinfelden X X
Johannesgraben Waldeck X X
Katzenbachstralle Biishau X X
Katzenbachstralle Dirrlewang X X
Knappenweg Rohr/ Leinfelden X X X
Knappenweg Waldeck X
Krehlstraie Biishau X X X
KrehlstraRe Dirrlewang X X X
KreuzstralRe Rohr/ Leinfelden X X
KreuzstralRe Waldeck X | x X
Kurmarker Kaserne Universitat X
Kurmarker Kaserne Vaihingen X
Lambertweg Biisnau X
Lauchhau 1 [Nobelstr./Am Feldrand X | x X X
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Lauchhau Max-Planck-Institute X X
Lauchhau 3 |Endhaltestelle X X
Max-Planck-Institute Bisnau X X
Max-Planck-Institute Durrlewang X X
Nobelstral3e Rohr/ Leinfelden X X
Nobelstral3e Waldeck X X
Ob dem Steinbach Durrlewang X X
Osterbronnstral3e Bisnau X X
Osterbronnstral3e Durrlewang X X
Pestalozzi-Schule Rohr/ Leinfelden X
Pestalozzi-Schule Waldeck X
Rohr Bahnhof Bisnau X X X
Rohr Bahnhof Durrlewang X X X
Rohr Mitte 1 |Berghaustr. X X
Rohr Mitte 2 [Hegelgymnasium/ X | x X X
Thingstr.
Rohr Mitte 3 |Rohr Bf/Berghaustr. X | X X X
Rohrer H6he Rohr/ Leinfelden X X
Rohrer Hohe Waldeck X X
Ruppmannstralie Vaih. Bf. Ost X
Schillerplatz Bisnau X | X X X
Schillerplatz Durrlewang X | X X X
Schranne Rohr/ Leinfelden X X X
Schranne Waldeck X X X
Schwabengalerie Bisnau X | X X X
Schwabengalerie Durrlewang X | X X X
Synergiepark Vaih. Bf. Ost X X
i Rohr/ Leinfelden X X
Waldeck X | x X X
Universitat X
Vaihingen X X
Universitat Rohr/ Leinfelden X | x X X
Universitat Waldeck X X X
Universitat (Schleife) Universitat / Ausstieg X X
Universitat (Schleife) Vaihingen X X
Universitat Hohenheim Plieningen X | x X X
Universitat Hohenheim Uhlbach X | x X X
Vaihingen Bahnhof 1 |Fernbus X
Vaihingen Bahnhof 2 |Waldenbuch X X X
Vaihingen Bahnhof 3 |SSB-Reisen X X
Vaihingen Bahnhof 4 |Universitat X X X
Vaihingen Bahnhof 5 |Durrlewang X | x X X
Vaihingen Bahnhof 6 |Bisnau X | x X X
Vaihingen Bahnhof Ost Vaih. Bf. Ost X X
Vaihingen Rathaus Rohr/ Leinfelden X | x X X
Vaihingen Rathaus Waldeck X | x X X
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Waldburgstralle Biisnau
Waldburgstral3e Durrlewang
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Ditzinger Stral3e Giebel X X
Ditzinger Stral3e Korntal X
Ernst-Reuter-Platz Korntal X X X
Fehrbelliner Stral3e Giebel X | x X
Fehrbelliner Stralle Korntal X | x X X
Flachter Stral3e Giebel X
Flachter Stral3e Korntal X X
Generatorstralle Giebel X X
Generatorstralle Korntal X X
Gerlinger Stral3e Giebel X | x X X
Gerlinger Stral3e Korntal X X X
Giebel Korntal X X X
GreutterstralRe Giebel X
GreutterstralRe Korntal X X
Hausenring Giebel X X
Hausenring Korntal X X 2020
Hemminger StralRe Giebel X X
Hemminger StralRe Korntal X X X
Holderacker Giebel X X
Holderacker Korntal X X
Kranstrafl3e Giebel X X
Kranstrafl3e Korntal X X
LilienthalstralRe Giebel X X
LilienthalstralRe Korntal X X
Monsheimer Weg Giebel X X X
Monsheimer Weg Korntal X X X
Motorstral3e 24 Giebel X X
Motorstral3e 24 Korntal X X
Rappachschule Korntal X | X X X
Rappachstral3e Giebel X X
RoRbachstralRe Giebel X
RoRbachstralRe Korntal X X
Weilemer Pfad Giebel X | x X X
Weilemer Pfad Korntal X | x X X
Weilimdorf Bahnhof Korntal / Giebel X X
Weilimdorf Bf Giebel X X
(Unterfihrung)

Weilimdorf Bf Korntal X X
(Unterfuihrung)

Weilimdorf Lowen-Markt Giebel X | x X X
Weilimdorf Lowen-Markt Korntal X
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Beilsteiner StralRe Feuerbach X X

Borkumstralie Bad Cannstatt X X 2021
Borkumstral3e Borkumstrale X X 2021
Frankenstral3e Borkumstrale X X

Furfelder StralRe Bad Cannstatt X | x X X

Farfelder StralRe Borkumstrale X X
Hohensteinstralle Bad Cannstatt X X
Hohensteinstralie Borkumstrale X X 2020
Im Raiser Bad Cannstatt X | x X X

Im Raiser Borkumstrale X | X X X
Johanneskirche Feuerbach X

Kirchtalstral3e Feuerbach X | X X X

Kirchtalstral3e Mihlhausen X X X
Marconibriicke Stammbheim X
Marconibrticke Zuffenhausen X

Marconistrafl3e Stammbheim X X

Marconistralle Zuffenhausen X

Morsestralle Bad Cannstatt X X

Morsestralle Borkumstral3e X X

Neuwirtshaus Gaststatte Feuerbach/Korntal X

Neuwirtshaus Gaststatte Hemmingen X X

Nordsee-/ Borkumstral3e X X
Schwieberdinger Stral3e

OhmstralRe Bad Cannstatt X X X

OhmstralRe Borkumstral3e X X
Rilke-Realschule Bad Cannstatt X X X
Rilke-Realschule Borkumstral3e X | x X X
Salzwiesenstralle Ludwigsburg X | X X X
Salzwiesenstralle Zuffenhausen X | x X X

Schlotwiese Zuffenhausen / X X

Stammbheim

Schozacher Stralle Bad Cannstatt X | x X X

Schozacher Stral3e Borkumstrale X | x X X

Tapachstral3e Bad Cannstatt X | x X X

Tapachstralle BorkumstralRe X | x X X

WollinstralRe Stammbheim X X X

WollinstralRe Zuffenhausen X X X
Zabergaustralle Muhlhausen X
Zahn-Nopper-Stral3e Ludwigsburg X | x X X
Zahn-Nopper-Stral3e Stammheim (Linie 508) X | x X X
Zahn-Nopper-Stral3e Stammheim (Linie 99) X X X
Zahn-Nopper-Stral3e Zuffenhausen X X X

Zazenhausen Krone Feuerbach X X

Zazenhausen Krone Mihlhausen X

Zazenhausen Reibedanz Feuerbach X | x X X

Zazenhausen Reibedanz Mihlhausen X | x X
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Zazenhausen Steigle Feuerbach X
Zazenhausen Steigle Mihlhausen X
Zazenhausen Viadukt Feuerbach X | X X X
Zazenhausen Viadukt Muhlhausen X | x X
Zuffenhausen Bf 2 |Feuerbach X X
Zuffenhausen Bf 3 |Stammheim X X
Zuffenhausen Bf 4 |Ludwigsburg X
Zuffenhausen Bf 7 |Bad Cannstatt X X
Zuffenhausen Bf 8 [Muhlhausen X X
Zuffenhausen Friedhof Feuerbach X X
Zuffenhausen Friedhof Mihlhausen X X
Zuffenhausen Kelterplatz Bad Cannstatt X | X X X
Zuffenhausen Kelterplatz BorkumstralRe X | X X X
Zuffenhausen Porsche Bad Cannstatt X X X
Zuffenhausen Porsche Borkumstrale X X X
Zuffenhausen Rathaus Mihlhausen X | X X X
Zuffenhauser Heide Bad Cannstatt X | X X X
Zuffenhauser Heide Borkumstrale X | X X X
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