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Vorwort

Kursbuch fiir die regionale Mobilitat

In den letzten Jahren sind in der Region Stuttgart aufgrund der positiven Entwicklung der Region Nach-
fragerekorde im o6ffentlichen Nahverkehr, aber auch im Individualverkehr zu verzeichnen. Schon auf-
grund der demographischen Entwicklung ist auch in absehbarer Zukunft von einer steigenden Verkehrs-
leistung auszugehen. Zu deren Bewaltigung werden im 6ffentlichen Nahverkehr erhebliche Investitions-
und Betriebskosten anfallen. Im StraBenverkehr belaufen sich die Staukosten laut einer Studie der Uni-
versitat Stuttgart schon heute regionsweit auf rund 625.000 Euro je Werktag in Schulzeiten. Volkswirt-
schaftlich sind Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur demnach also leicht zu rechtfertigen, um zu
gewadhrleisten, dass die Region Stuttgart als derzeit dynamischer Wirtschaftsraum sowie Kern und Loko-
motive des Landes Baden-Wiirttemberg auch kiinftig mafRgeblich zum wirtschaftlichen Erfolg des Lan-

des und des Bundes beitragen kann.

Ein starker Wirtschaftsstandort benétigt eine ebenso starke Verkehrsinfrastruktur sowie attraktive An-
gebote bei allen Verkehrstragern. Mit dem Ziel aufzuzeigen, wie ein angemessenes Verkehrsangebot
gestaltet werden kann, hat die Regionalversammlung am 18. Juli 2018 mit grofSer Mehrheit den fortge-
schriebenen Regionalverkehrsplan verabschiedet und damit die Leitplanken fiir eine zukunftsorientierte

Verkehrsentwicklung in der Region gesetzt.

Durch welche MalRnahmen lasst sich die Mobilitdt in der Region kiinftig gewahrleisten und zukunftsfa-
hig gestalten? Auf diese zentrale Frage gibt der Regionalverkehrsplan detaillierte Antworten. Alle Ver-
kehrssysteme, zu Lande, zu Wasser und in der Luft, sind berticksichtigt, ebenso wie die Wechselbezie-
hungen zwischen der Siedlungs-, Freiraum- und Infrastrukturentwicklung, die fiir die Regionalplanung
so wichtig sind. Auf mehr als 2.000 Seiten sind insgesamt tiber 280 StraBen- und Schienenbauprojekte
sowie Angebotsverbesserungen im Schienenverkehr dargestellt und in Dringlichkeitsstufen eingeord-
net. Sdmtliche EinzelmalRnahmen wurden dazu anhand mehrerer Kriterien bewertet: Neben verkehrli-
chen und raumordnerischen Aspekten zahlen dazu auch Klima- und Umwelt-Wirkungen. Erstmals auf
der Ebene der regionalen Verkehrsplanung wurden hierbei eine Strategische Umweltpriifung sowie ein
Climate Proofing zur Untersuchung der malRnahmenbedingten Wirkungen auf die CO,-Emissionen

durchgefihrt.

Zu lesen ist das Ergebnis eines mehrjahrigen, mehrstufigen, transparenten und partizipativen Prozesses.
Im Juni 2011 fand unter dem Titel ,Mobilitat von morgen” die 6ffentliche Auftaktveranstaltung zur
Fortschreibung des Regionalverkehrsplans statt. Behorden, Verbande, Stadte und Gemeinden, Trager
offentlicher Belange sowie die Blirgerinnen und Birger konnten sich mehrmals in Beteiligungsverfahren
dulern, zuletzt im Frihjahr 2017. Im Rahmen der Beteiligung zum Entwurf des Regionalverkehrsplans
wurden rund 1.000 Stellungnahmen zu knapp 5.000 Einzelaspekten vorgebracht, die in den Gremien
des Verbandes Region Stuttgart eingehend beraten wurden und zur Planverbesserung beigetragen ha-

ben.



Der Verband Region Stuttgart kann den Ausbau, Kapazitatserweiterungen und Angebotsverbesserun-
gen bei der S-Bahn und weiteren regionalbedeutsamen Schienenverkehren mit Quelle und Ziel in der
Region sowie bei den regionalen Expressbussen vorantreiben und stellt hierfiir Mittel in erheblichem
Umfang bereit. Viele andere der als sinnvoll und dringlich erkannten MalRnahmen des Regionalver-
kehrsplans kann die Region allerdings nicht selbst realisieren, da die Zustdndigkeiten bei anderen lie-
gen, zum Beispiel bei Bund oder Land. Nach dem intensiven Diskurs um die Einzelmalnahmen und bes-
ten Losungen folgt nun also die nachste groBe Herausforderung, die nur gemeinsam im regionalen
Schulterschluss und mit Unterstiitzung aller Partner gelingen kann: die Umsetzung des Kursbuches fiir

die regionale Mobilitat.

Stuttgart, im Juli 2018

Thomas S. Bopp Dr. Nicola Schelling

Verbandsvorsitzender Regionaldirektorin
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1 Grundlagen

1.1 Anlass

Mobilitat von Personen und Giitern ist eine grundlegende Voraussetzung fiir die Austibung vieler indivi-
dueller Aktivitaten, die Teilhabe des Einzelnen am gesellschaftlichen Leben, die Funktionsfahigkeit mo-
derner Industrie- und Dienstleistungsgesellschaften, nationale und internationale Arbeitsteilung sowie
fir wirtschaftliches Wachstum, Beschaftigung und Wohlstand. Leistungsfahige Verkehrssysteme mit
hochwertigen Verkehrsangeboten zahlen daher zu den Hauptbestimmungsgrofien fiir die Funktionsfa-
higkeit und Attraktivitat einer Region als Wohn- und Wirtschaftsstandort.

Verkehr ermoglicht jedoch nicht nur umfangreiche individuelle und volkswirtschaftliche Nutzen, son-
dern ist auch mit negativen Auswirkungen verbunden. Hierzu zdhlen unter anderem Flacheninanspruch-
nahme, Zerschneidungs- und Trennwirkungen, Energie- und Ressourcenverbrauch, Unfalle sowie Emis-

sionen von Larm, Schadstoffen und Treibhausgasen.

Daneben ist das Verkehrsgeschehen insbesondere in Ballungsrdumen haufig von Uberlastungen ge-
kennzeichnet. Dies trifft in besonderer Weise auf die Region Stuttgart zu, in der auf rund 10 % der Fla-
che des Landes Baden-Wirttemberg von etwa 25 % seiner Einwohnerinnen und Einwohner knapp 30 %
der Wirtschaftskraft des Landes erbracht werden. Zudem Gbernimmt die Region Stuttgart als Kernre-
gion des Landes Baden-Wirttemberg mit mehreren (iberregional und landesweit bedeutsamen , Gate-
way-Infrastrukturen” und Einrichtungen, wie z. B. Landesflughafen, Landesmesse, Hafen Stuttgart und

Plochingen, Hochschulen, Oper oder Landesverwaltung, Versorgungsfunktionen fiir das gesamte Land.

Die grofRe Nutzungsdichte in der Region Stuttgart flihrt zu einer sehr hohen Mobilitats- und Transport-
nachfrage mit intensiven Verkehrsverflechtungen innerhalb der Region sowie starken Austauschbezie-
hungen mit den Nachbarregionen und anderen Wirtschaftszentren. Da sich die Verkehrsnetze und -an-
gebote langsamer als die verkehrsverursachenden Strukturen entwickelten, sind bereichsweise sehr
hohe Verkehrsbelastungen und vornehmlich wihrend der Hauptverkehrszeiten teilweise auch Uberlas-
tungen der Verkehrssysteme festzustellen. Damit verbunden sind Defizite in der Zuverlassigkeit von
Verkehrsverbindungen und Planbarkeit von Fahrten. Es ist daflir Sorge zu tragen, dass diese Mangel
nicht zum Hemmschuh fir die weitere Entwicklung der Region Stuttgart als prosperierender Wirt-
schafts- und lebenswerter Wohnstandort werden.

Im Wettbewerb der Standorte muss es daher Aufgabe einer zukunftsorientierten Raumplanung sein,
die Mobilitats- und Transportbediirfnisse sowie die Erreichbarkeit funktionaler Schwerpunkte kiinftig
flr alle gesellschaftlichen Gruppen bei vertretbaren Kosten besser zu gewahrleisten und dabei die nega-

tiven Folgen des Verkehrs so weit als moglich zu verringern. Diese Herausforderung greift der Verband
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Region Stuttgart auf, indem er mit dem Regionalverkehrsplan ein zielorientiertes Handlungskonzept fir

die Verkehrsentwicklung in der Region Stuttgart aufstellt.

Der letzte Regionalverkehrsplan wurde von der Regionalversammlung am 28.03.2001 beschlossen. Die
Datenbasis dieses Plans stammt groRtenteils aus dem Jahre 1995, partiell wurden &ltere Datenbestidnde
genutzt. Bei einigen der damaligen Planungspramissen, wie z. B. die Entwicklung der Einwohnerzahlen,
Bevolkerungsstruktur und Arbeitsplatze, weichen die aktuellen Informationen zum Teil erkennbar von
den friiheren Prognoseansatzen ab. Zudem konnten viele der im Regionalverkehrsplan von 2001 ge-
nannten MaRnahmen inzwischen realisiert werden, einige Projekte sind aktuell im Bau und weitere
Vorhaben konnten zumindest planerisch vorangebracht werden. Gleichzeitig haben sich die Anforde-
rungen an den Verkehr und dessen Wirkungen in den letzten Jahren gedndert. Beispielsweise haben,
bei unverdandert hohen Anspriichen an die Erreichbarkeits- und Anbindungsqualitdten, die Mobilitatsan-
spriiche einer alter werdenden Gesellschaft, die Vermeidung klimarelevanter und umweltschadlicher
Emissionen, die steigenden Verkehrskosten und die Bemiihungen nach Unabhangigkeit von fossilen

Energietragern eine noch hohere Bedeutung erlangt.

Vor diesem Hintergrund hat die Regionalversammlung am 30.03.2011 die Einleitung des Verfahrens zur
Fortschreibung des Regionalverkehrsplans beschlossen. Der fortgeschriebene Regionalverkehrsplan ist

auf den Prognosehorizont 2025 ausgerichtet und 16st den Regionalverkehrsplan aus dem Jahre 2001 ab.

1.2  Zielsetzungen und Inhalte

Der Regionalverkehrsplan stellt ein Handlungskonzept fiir die zielorientierte Weiterentwicklung des
Verkehrs in der Region Stuttgart dar, das mehr sein will als die Summe lokaler oder sektoraler Forde-
rungen. Als vorrangige Zielsetzung soll dieses Konzept MalRnahmen zur Gewahrleistung einer zukunfts-
fahigen Mobilitat aufzeigen - einer zentralen Grundlage fir die Funktionsfahigkeit der Region als
Wohn- und Wirtschaftsstandort mit attraktiven Lebensbedingungen (vgl. Kapitel 2 Ziele). Durch die
Malnahmen soll Mobilitdt von Personen und Gitern mit angemessenem Zeit- und Kostenaufwand, si-
cher, zuverlassig, plnktlich und somit planbar, komfortabel sowie moglichst ressourcenschonend, emis-
sionsarm, umweltfreundlich und klimavertraglich bei freier Wahl des Verkehrsmittels ausgelibt werden
kénnen und fir alle Bevolkerungsgruppen zuganglich sein. Das MaRnahmenspektrum des Regionalver-
kehrsplans entspricht somit einem , Regionalen Pflichtenheft”, mit dem die Mobilitats- und Transport-

bedirfnisse der Region Stuttgart kiinftig besser und vertraglicher realisiert werden kénnen.

Dieses ,,Pflichtenheft” muss als Grundlagenwerk fir vielfaltige darauf aufbauende Planungsaufgaben
und Umsetzungsschritte geeignet sein und den daraus resultierenden Anforderungen gentigen. Der Re-
gionalverkehrsplan stellt zunachst, wie der Landschaftsrahmenplan, einen Fachplan zum Regionalplan
dar, in dem die fiir den Regionalplan in Betracht kommenden MaRnahmen vertieft gepriift und bewer-
tet werden. Die MaRnahmenbewertungen des Regionalverkehrsplans missen somit bei einer Fort-
schreibung des Regionalplans als fundierte Begriindung fiir die verkehrsbezogenen Festlegungen und

Aussagen nutzbar sein. Dies gilt in dhnlicher Weise im Hinblick auf die weiteren Funktionen des Regio-
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nalverkehrsplans, der z. B. als wichtige Grundlage fiir viele Gremienentscheidungen und Stellungnah-
men der Region Stuttgart mit Verkehrsbezug oder als Instrument zur Einflussnahme der Region auf In-
vestitionsentscheidungen von Bund und Land herangezogen wird. Der Regionalverkehrsplan dient da-
neben auch der Darlegung der Vorstellungen der Region zur Weiterentwicklung der in der Aufgabentra-
gerschaft des Verbandes Region Stuttgart liegenden Verkehrsmittel (S-Bahn, weitere regionalbedeut-
same Schienenverkehre mit Quelle und Ziel in der Region, Expressbusse). Zudem ist der Regionalver-
kehrsplan gemiR OPNV-Gesetz des Landes (zuletzt gedndert am 25.4.2007) von den fiir den OPNV zu-
standigen Aufgabentrdgern in der Region Stuttgart bei der Aufstellung der Nahverkehrsplane zu beach-
ten. Nicht zuletzt bildet er eine wichtige Planungsgrundlage fiir kommunale Bauleit- und Verkehrspla-

nungen.

Um diese Zielsetzungen erfiillen zu kdnnen, tragt der Regionalverkehrsplan dem Anspruch an eine inte-
grierte regionale Verkehrsentwicklungsstrategie in mehrerlei Hinsicht Rechnung: Er

e Dbericksichtigt neben dem Regionalplan (fiir die Raumentwicklung mit den Belangen Siedlungs-, Frei-
raum- und Infrastruktur) und dem Landschaftsrahmenplan (fiir die Freiraumentwicklung) als dritte
Saule der Raumordnung die fiir die Regionalverkehrsplanung relevanten Wechselbeziehungen zwi-

schen der Siedlungs-, Freiraum- und Verkehrsinfrastrukturentwicklung,

o behandelt alle Verkehrssysteme im Sinne eines verkehrssystem- und aufgabentrageriibergreifenden

Konzeptes,

e befasst sich mit MaBnahmen und Vorschlagen in samtlichen Handlungsfeldern der Verkehrsplanung,
wie z. B. Infrastrukturausbau, Angebotsverbesserungen im OV, bessere Vernetzung der Verkehrsmit-
tel, innovative Konzepte zur Optimierung der Verkehrsablaufe, Verkehrs- und Mobilitdtsmanage-

ment sowie organisatorische, preis- und ordnungspolitische Mallnahmen etc., und

e bezieht die Wirkungen der in den Nachbarregionen geplanten Mallnahmen im StralRen- und Schie-

nenverkehr in die Wirkungsabschatzungen und MaBnahmenbewertungen ein.

Durch die integrative Betrachtung der genannten Belange ergeben sich objektive Moglichkeiten fir fun-
dierte MaRnahmenbewertungen und -abwagungen, die insgesamt dem Ziel einer nachhaltigen Entwick-

lung der Region Stuttgart folgen.

Das MaBnahmenspektrum des Regionalverkehrsplans leitet sich grundsatzlich aus den oben genannten
Zielsetzungen ab. Als Rahmen fiir die MalRnahmenuntersuchungen zur Fortschreibung des Regionalver-

kehrsplans wurden mehrere Untersuchungsschwerpunkte und MaRnahmenfelder definiert:

o Kernelement des Regionalverkehrsplans sind Infrastrukturvorhaben im regionalbedeutsamen Stra-
Ren- und Schienennetz. Diese Neu- und AusbaumaBnahmen wurden in mehreren Szenarien (s. Kapi-
tel 1.4 Verfahren und Methodik) und Einzelbetrachtungen eingehend untersucht. Anhand der ermit-
telten Wirkungen wurden die Vorhaben bewertet und in Dringlichkeitsstufen kategorisiert. Die Aus-
sagen zu diesen Vorhaben stellen eine zentrale Grundlage flr eine nachste Fortschreibung des Regi-
onalplans dar. Mit der vertiefenden Untersuchung, Bewertung und Abwagung der Infrastrukturvor-

haben erfiillt der Regionalverkehrsplan die Funktion eines Fachplans zum Regionalplan.
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Eine besondere Bedeutung kommt auch den Vorhaben aus dem Mallnahmenfeld betriebliche Ange-
botsverbesserungen im Schienenverkehr zu. Diese kénnen durch ein attraktiveres Angebot im Schie-
nenverkehr bei Nutzung bestehender Infrastrukturen und somit ohne neue Trassen den OV in der
Region Stuttgart starken und zu vielen Zielsetzungen des Regionalverkehrsplans beitragen. Dabei ist
auch von Belang, dass der Verband Region Stuttgart Aufgabentrager fur einen Teil des regionalbe-
deutsamen Nahverkehrs ist und somit einen Teil der gepriiften MalRnahmen selbst zur Umsetzung
bringen kann. Die Aussagen zu den betreffenden MalBnahmen sind somit auch fir kiinftige Entschei-
dungen des Verbandes Region Stuttgart maRgeblich. Die Angebotsverbesserungen im Schienenver-
kehr wurden wie die Infrastrukturvorhaben in mehreren Szenarien und Einzeluntersuchungen um-
fassend gepriift, anhand ihrer Wirkungen bewertet und in die Dringlichkeitskategorien des Regional-

verkehrsplans eingestuft.

Fir die Einzelvorhaben aus den MaRnahmenfeldern Infrastrukturausbau und Angebotsverbesserun-
gen im Schienenverkehr wurde eine Abschatzung zu den Klimawirkungen vorgenommen. Die Ergeb-
nisse dieses Climate Proofings in Form von Aussagen zu zusatzlichen bzw. vermiedenen CO,-Emissio-
nen wurden in die MaRnahmenbewertung einbezogen und deren Begriindungsqualitat dadurch
deutlich verbessert. Eine entsprechende integrative Betrachtung der Klimawirkung einzelner Mal3-
nahmen ist auf regionaler Ebene bislang nicht erfolgt. Die Abschatzung der klimarelevanten Effekte
konnte mit Mitteln aus dem Landesprogramm NaMoReg (Nachhaltig Mobile Region Stuttgart) finan-

ziert werden.

Dies trifft auch auf die Studie "Bewertung und Weiterentwicklung des Instrumentariums zur Koordi-
nation von Siedlungs- und Verkehrsentwicklung" zu, die parallel zur Regionalverkehrsplanfortschrei-
bung bearbeitet wurde und in der Optimierungspotenziale firr das regionalplanerische Steuerungs-
instrumentarium geprift wurden. Die Ergebnisse zeigen zunachst, dass das bestehende planerische
Instrumentarium wichtige Ansatzpunkte zur integrierten Steuerung der Siedlungs- und Verkehrsent-
wicklung bietet. Dariiber hinausgehende Empfehlungen fir eine Ausdifferenzierung und / oder Er-
ganzung der Steuerungsinstrumente kdnnen erst im Weiteren auf Praktikabilitat (z. B. hinsichtlich
der rechtlichen Umsetzbarkeit) geprift werden, sodass sie derzeit noch nicht fiir eine Beriicksichti-
gung in Verkehrsprognosen (z. B. zum Regionalverkehrsplan) geeignet sind. Vor diesem Hintergrund
zahlen siedlungsplanerische Mallnahmen zur Verkehrsvermeidung nicht zum eigentlichen MaRnah-
menspektrum des Regionalverkehrsplans, sondern werden im Regionalplan und bei dessen Anwen-

dung verfolgt.

In den Untersuchungsschwerpunkten Potenzialabschitzung fiir OV-Verbesserungen und Engpass-
analyse im MIV wurden die Verkehrsverhiltnisse im OV und MIV in der Region Stuttgart analysiert,
um darauf aufbauend neue MalRnahmenvorschldge in den Bereichen Infrastrukturvorhaben und An-

gebotsverbesserungen im Schienenverkehr entwickeln und in den Szenarien priifen zu kénnen:

o0 Im OV wurde fiir alle Verkehrsrelationen die OV-Angebotsqualitit dem OV-Anteil gegeniiberge-
stellt. Durch diesen Vergleich wurden verkehrsaufkommensstarke Relationen mit unterdurch-
schnittlichen OV-Anteilen identifiziert, die noch gréRere Nachfragepotenziale fiir den OV erwar-
ten lassen und ggf. neue Angebote rechtfertigen kdnnen.
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0 In der Engpassanalyse fiir den StralRenverkehr wurden anhand von Daten eines Navigations-An-
bieters zu den im Laufe eines Jahres realisierten Fahrzeiten und auftretenden Stauungen Hin-
weise auf die bedeutendsten ,Bottlenecks” im regionalbedeutsamen StraBennetz erarbeitet
(Netzelemente mit besonders haufig schlechter Verkehrsqualitat, Fahrzeitverlusten und Stauun-
gen). Die Informationen zu den Engpéassen wurden u. a. in die Bewertungen der MaBnahmen im

Strallen- und Schienenverkehr einbezogen.

e In einer Studie zu organisatorischen, ordnungs- und preispolitischen MaBRnahmen wurde beleuchtet,
welches Potenzial derartige MaRnahmen in der Region Stuttgart zur Beeinflussung des Verkehrsver-
haltens und der Verkehrsablaufe aufweisen und welche konkreten Verbesserungen u. a. im Hinblick
auf die Erreichbarkeiten, den Verkehrsaufwand oder die verkehrsbedingten Emissionen erwartet
werden kdnnen. Auf der Grundlage der ermittelten Wirkungen werden Handlungsempfehlungen zu

diesen MaRnahmen in den Regionalverkehrsplan aufgenommen.

e Das im Regionalverkehrsplan von 2001 entwickelte und in den Regionalplan 2009 Gbernommene
Guterverkehrs- / Logistikkonzept mit vier regionalen Schwerpunkten fiir Industrie und Logistik in
Kornwestheim, Sachsenheim, Bondorf / Rottenburg-Ergenzingen und Kirchheim u. Teck, die die be-
stehenden Logistikschwerpunkte in den Hafen Stuttgart und Plochingen, in Kornwestheim sowie am
Flughafen Stuttgart ergdanzen sollen, ist aus regionalplanerischer Sicht nach wie vor aufrecht zu er-
halten. Durch dieses Konzept konnen dringend bendtigte, geeignete Flachenpotenziale fiir den Lo-
gistikbedarf der Region Stuttgart vorgehalten werden. Dieses Konzept wird daher nicht liberabeitet,
sondern lediglich um weitere Aspekte des Guterverkehrs bzw. der Logistik erganzt.

e Im Regionalverkehrsplan von 2001 sind die Routen des regionalbedeutsamen Radverkehrsnetzes
ausgewiesen. Seit diesem Netzentwurf haben sich einige Planungsgrundlagen verandert. Beispiels-
weise wurden im Umfeld der Region Stuttgart neue zentrale Orte ausgewiesen, die an das Radver-
kehrsnetz anzubinden sind. Zudem liegt mit den ,Richtlinien fiir die integrierte Netzgestaltung”
(2008) eine neue Methodik zur Planung von Verkehrsnetzen vor, nach der zusatzliche Verbindungen
erganzt werden missen. In Anbetracht der steigenden Bedeutung des Radverkehrs wurde eine
grundlegende Uberarbeitung des regionalbedeutsamen Radverkehrsnetzes vorgenommen, die auf
neuere Entwicklungen im Bereich der Radverkehrsplanung abgestimmt ist (u. a. Landesradverkehrs-
netz, Radnetzplanungen der Landkreise und der Landeshauptstadt Stuttgart).

e Aufbauend auf einer Analyse der Angebotsqualitdten im MIV und OV und unter Beriicksichtigung
verschiedener Regel- und Planwerke (Richtlinien fir die integrierte Netzgestaltung, VDV-Schrift Ver-
kehrserschlieBung und Verkehrsangebot im OPNV, Nahverkehrspliane der Stadt Stuttgart und der
Landkreise in der Region Stuttgart) wurden KenngréRen fiir ein planerisch wiinschenswertes OV-An-
gebot fir die Region Stuttgart entwickelt. Als KenngréBen werden die Reisezeit, der Bedienungszeit-

raum und die Bedienungshaufigkeit herangezogen.

e Die Fortschreibung des Regionalverkehrsplans wurde erstmals durch eine Strategische Umweltpri-
fung (SUP) begleitet. Deren Aufgabe ist es, im Hinblick auf die Férderung einer nachhaltigen Entwick-
lung dazu beizutragen, dass Umweltbelange bei der Ausarbeitung und beim Beschluss des Regional-
verkehrsplans einbezogen und dokumentiert werden. Durch die Ergebnisse der SUP konnte die Ent-

scheidungsgrundlage fir die Abwagung verbreitert und in Bezug auf die Umweltbelange optimiert
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werden. Die Methodik, Inhalte und Ergebnisse der SUP sind in dem zum Regionalverkehrsplan zuge-

hoérigen Umweltbericht dokumentiert.

e Fir Teilrdume mit besonders hoher MalRinahmendichte oder speziellen Fragestellungen kénnen er-
gdnzend zu den oben genannten Untersuchungsschwerpunkten bei Bedarf Teilraumuntersuchungen
durchgefiihrt werden. Diese ermdglichen einen héheren Detaillierungsgrad als die regionsweiten
Untersuchungen und Szenarien. Hinweise auf weiteren Untersuchungsbedarf in Teilrdumen hatten
insbesondere die Verkehrsprognosen zu den Szenarien liefern kénnen. Da in den regionsweiten Un-
tersuchungen und Szenarien jedoch eine umfassende, sehr gut fundierte Entscheidungsgrundlage
fir die MaRnahmenbewertungen und Abwagung erarbeitet werden konnte, ist im Hinblick auf die
Dringlichkeitseinstufungen des Regionalverkehrsplans zunachst kein Bedarf fiir vertiefende Betrach-
tungen erkennbar. Dieser kann ggf. im Zuge der Beteiligung zum Entwurf des Regionalverkehrsplans
aufgrund der dazu eingehenden Riickmeldungen entstehen, wenn diese eine weitere Konsolidierung

der Erkenntnisse erfordern.

e Im Nachgang zur Fortschreibung des Regionalverkehrsplans sollen in einer Langfristbetrachtung zeit-
lich Giber den Prognosehorizont des Regionalverkehrsplans hinausreichende Uberlegungen zur Ent-
wicklung des Mobilitdts- und Verkehrsgeschehens angestellt werden. Wichtige Aspekte hierbei sind
u. a. die Wirkungen des demografischen Wandels, die Resilienz von Verkehrsinfrastrukturen und Ge-
werbestandorten, die Verkehrsékonomie etc. Diese Uberlegungen wurden nicht in die MaRnahmen-
bewertungen einbezogen, da die Datengrundlage fiir den Langfristzeitraum dafiir nicht hinreichend
fundiert ist. Sie kdnnen aber dazu genutzt werden, um fiir die denkbaren Entwicklungen friihzeitig

Vorsorge treffen zu kénnen.

Samtliche Untersuchungsschwerpunkte und MalRnahmenfelder wurden im regionalen PlanungsmaR-
stab bearbeitet. Die Arbeiten beschrankten sich in der Regel auf den groRraumigen, Gberregionalen und
regionalen Verkehr. Der Regionalverkehrsplan versteht somit sich nicht als Ersatz fiir kommunale Kon-
zepte, zumal er dies (nicht zuletzt aus MaRstabsgriinden) auch nicht leisten kann. Ziel ist es vielmehr,
ein abgestimmtes Konzept aufzuzeigen, wie die regionalbedeutsamen Verkehre moglichst wirkungsvoll,
wirtschaftlich und umweltvertraglich gefiihrt werden konnen, damit sowohl die Siedlungs- und Arbeits-
platzstandorte gut erschlossen werden als auch moglichst zusammenhangende Freirdume in der hoch-
verdichteten Region erhalten bleiben, um dort die Wohn-Umfeld-Situation fir die Bevélkerung zu ver-

bessern und die Erholungsfunktionen sichern zu kénnen.

Daraus ergibt sich zwangslaufig, dass fur die mit dem regionalen Verkehrsmodell erarbeiteten Nachfra-
gewerte fiir die Verkehrsbezirke wie auch die ausgewiesenen Streckenbelastungen Abstraktionen vor-
genommen werden mussten, die sich im Einzelfall in einer feinrdumigen lokalen Betrachtung anders
darstellen konnen. Fiir raumlich und inhaltlich differenziertere Planungen, z. B. ErschlieBungsfragen
bzw. Flihrung von Buslinien, sind kleinraumige Untersuchungen unabdingbar. Die Datenbasis des Regio-
nalverkehrsplans kann hierzu das Grundgerst liefern. Je nach weiterer Aufgabenstellung muss sie orts-

spezifisch verfeinert und gegebenenfalls auch aktualisiert werden.
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Der Regionalverkehrsplan macht vertiefende Aussagen zu den motorisierten Verkehren auf der StraRe
und Schiene sowie globale Aussagen zu den nicht motorisierten Verkehrsarten (zu FuB, mit dem Fahr-
rad). Er befasst sich mit dem durchschnittlichen werktaglichen Verkehr, da dieser vor allem in den Spit-
zenzeiten sowohl die starksten Verkehrsprobleme aufwirft als auch das grofSte Nachfragepotenzial fiir
den OV darstellt, dort, wo regionalbedeutsam, auch mit Freizeitverkehren. Zwar gewinnt der Wochen-
end- und Freizeitverkehr zunehmend an Bedeutung, dennoch treten infolge der Uberlagerungen von
Arbeits-, Ausbildungs- und Einkaufswegen die deutlich groReren Verkehrsspitzen immer noch an Werk-
tagen auf. Diese Spitzen und die daraus resultierenden Verkehrsqualitaten sind fiir die Erreichbarkeit
der Teilrdume der Region und den Erhalt der Wirtschaftskraft relevant, weshalb die Betrachtung des
werktaglichen Verkehrs nach wie vor ihre Berechtigung hat. Dariiber hinaus kdnnen aber auch gewisse

Tendenzaussagen zu Freizeit- und Tourismusverkehren abgeleitet werden.

Zu den am Anfang dieses Kapitels genannten Zielsetzungen fiir die Weiterentwicklung des Mobilitats-

und Verkehrsgeschehens konnen MaRnahmen zur Verkehrsvermeidung, zur Verlagerung auf den Um-

weltverbund (6ffentlicher Verkehr, Radverkehr und ZufulRgehen) sowie zur vertraglicheren Abwicklung
des Verkehrs beitragen. Der Regionalverkehrsplan fokussiert auf die MaBnahmen zur Verlagerung und
vertraglicheren Abwicklung des Verkehrs. Siedlungsplanerische MaRnahmen zur Verkehrsvermeidung,
wie z. B. Nutzungsmischung, Verdichtung, Dezentralisierung, Stadt der kurzen Wege, Naherholung und
Nahversorgung, zdhlen nicht zum MaRnahmenspektrum des Regionalverkehrsplans. Sie werden im Re-

gionalplan entwickelt und bei dessen Anwendung verfolgt.

1.3 Rahmenvorgaben und rechtliche Einordnung

1.3.1 Rechtliche Vorgaben

Die Bereitstellung einer zukunftsfahigen und nachhaltigen Mobilitat ist ein Themenfeld, das alle 6ffent-
lichen Handlungsebenen betrifft und adaquat mit den jeweils verfligbaren Instrumenten umgesetzt

werden muss. Eine intensive Abstimmung sowohl unter den benachbarten Raumeinheiten als auch zwi-
schen den Ebenen ist dabei eine zentrale Voraussetzung fiir insgesamt erfolgreiches Agieren. Der Regio-
nalverkehrsplan, dessen Aufstellung dem Verband Region Stuttgart mit dem Gesetz tber die Errichtung

des Verbandes Region Stuttgart vom 07.02.1994 als Pflichtaufgabe lbertragen wurde,

e muss sich daher nicht nur in den von der Europaischen Union sowie von Bund und Land vorgegebe-
nen gesetzlichen Rahmen einordnen, in dem er das feinste Glied groRraumiger Verkehrskonzepte
darstellt,

e sondern soll zudem fiir nachfolgende Planungsebenen einen konzeptionellen Handlungsrahmen bie-
ten, der die notwendige Uberortliche Abstimmung in der Region Stuttgart im Bereich der Verkehrs-

planung gewahrleistet.

Rechtliche Rahmenvorgaben fiir die Regionalverkehrsplanung liegen in Form von Gesetzen, Richtlinien

und Verordnungen der EU, des Bundes und des Landes vor. Relevant sind dabei insbesondere Vorgaben
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hinsichtlich verkehrlicher Zielsetzungen, anzuwendender Planungsverfahren und die in den letzten Jah-

ren erlassenen Klimaschutzanforderungen.

Vorgaben zu verkehrlichen Zielsetzungen und anzuwendenden Planungsverfahren

Die Verkehrspolitik der Europaischen Union bezieht alle Verkehrstrager (StralRe, Schiene, Wasser, Luft)
ein. Sie zielt auf eine EU-weite Erh6hung der Leistungsfahigkeit und Nachhaltigkeit der Verkehrssys-
teme ab. Zielsetzung ist ein reibungsloser, effizienter, sicherer und freier Personen- und Warenverkehr.
Zudem befasst sich die EU-Verkehrspolitik mit einem breiten Spektrum an Aspekten von Klimawandel
und sauberen Kraftstoffen tber Fahrgastrechte bis hin zum Birokratieabbau. Das kiinftige Vorgehen
wird sich weitgehend auf das WeiBpapier von 2011 stiitzen. Dieses benennt 40 MaRnahmen fir Wachs-
tum und Beschéftigung, zur Verringerung der Abhingigkeit von Olimporten und zur Senkung der Koh-

lenstoffemissionen des Verkehrssektors.

Unmittelbare Auswirkung auf das Verfahren zur Fortschreibung des Regionalverkehrsplans hat insbe-
sondere die Richtlinie 2001/42/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom 27.06.2001 tber
die Priifung von Umweltauswirkungen bestimmter Plane und Programme (sogenannte ,, SUP-Richtli-
nie”). Sie bildet zusammen mit dem Gesetz tber die Umweltvertraglichkeitsprifung (UVPG) die Rechtli-
che Grundlage, nach der bei der Fortschreibung des Regionalverkehrsplans als rahmengebendem Plan
ein Umweltbericht auf Grundlage einer SUP anzufertigen ist. Im Zuge des Fortschreibungsverfahrens
wurde daher erstmals eine SUP durchgefiihrt (diese Vorgabe existierte bei der Aufstellung des Regional-

verkehrsplans von 2001 noch nicht).

Hinsichtlich der Planungen und Regelungen des Bundes ist der Bundesverkehrswegeplan (BVWP) als
wichtige Rahmenvorgabe flir den Regionalverkehrsplan zu nennen, in dem vor allem die Planungsab-
sichten des Bundes hinsichtlich seiner Verkehrsinfrastruktur (StraBe, Schiene, Wasser) dargelegt sind.
Der derzeit gliltige BVWP wurde im August 2016 vom Bundeskabinett beschlossen, seine Laufzeit reicht
bis zum Jahre 2030. Der BVWP bildet mit seinen Aussagen liber die Weiterentwicklung der Infrastruktur
fir die groRraumigen Verbindungen der Region Stuttgart im Strallen-, Schienen- und Schiffsverkehr
eine Planungsgrundlage. Hier kann und soll der Regionalverkehrsplan die Vorstellungen und den Willen
der Region in Form von Anregungen und Hinweisen verdeutlichen, allerdings ohne Bindungswirkung fir
Bund oder Land. Aus diesem Grunde baute die Stellungnahme der Region Stuttgart zum Referentenent-
wurf des BVWP 2030 nicht nur auf dem rechtskraftigen Regionalplan, sondern auch bereits auf den Un-

tersuchungsergebnissen zur Fortschreibung des hier vorliegenden Regionalverkehrsplans auf.

Der BVWP bildet die Grundlage fiir die Ausbaugesetze fiir BundesfernstralRen (FStrG), Bundesschienen-
wege (BSchwAG) und Bundeswasserstraflen (WaStrAbG) mit den jeweiligen Bedarfsplanen. In den Ge-
setzen werden die jeweils umzusetzenden Projekte benannt und deren Finanzierung wird fir die fol-
genden Jahre gesetzlich festgelegt. Auch hierfiir soll der Regionalverkehrsplan die Vorstellungen und
den Willen der Region verdeutlichen und Anregungen und Hinweise liefern, wobei auch hier keine Bin-

dungswirkung gegeben ist.
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Auf der Ebene des Landes gilt der Generalverkehrsplan (GVP) des Landes Baden-Wiirttemberg aus dem
Jahr 2010. In ihm sind die Grundlagen und Ziele der Verkehrspolitik des Landes bis zum Jahr 2025 dar-
gestellt. Der GVP berlicksichtigt alle Verkehrstrager und -arten. Schwerpunkte sind u. a. die Globalisie-
rung, die europadische Verkehrspolitik, die Giberdurchschnittliche Zunahme grenzliberschreitender Ver-
kehre, vor allem des Transitverkehrs, der demografische Wandel, die Nutzerfinanzierung, die Entwick-
lung der Glterverkehrslogistik, die Zunahme des Luftverkehrs, Veranderungen durch Anforderungen

aus dem Umweltsektor und die Energiepreisentwicklung.

Der Teilplan LandesstraBen aus-demJdahr2013wurde im Jahr 2013 aufgestellt und im Jahr 2020 einer

Evaluation unterzogen. Er benennt fiir den Verkehrsweg StraRe konkrete Neu- und Ausbauprojekte. Ba-

sis ist eine Priorisierung. Dabei wurden jedoch nicht alle MaRnahmen erfasst, die in der Region Stuttgart
in der Diskussion stehen oder z. B. von Gemeinden als Landesvorhaben angestrebt werden. Zudem
weist der GVP fiir die aufgenommenen Vorhaben keine weitergehende Differenzierung hinsichtlich der
Prioritat und Umsetzungsdringlichkeiten aus. Er libt somit keinen direkten Einfluss auf den Realisie-
rungszeitpunkt einzelner MalRnahmen aus. Ferner enthalt der Teilplan StraRe fiir die nicht aufgenom-
menen Vorhaben keine Aussage dartber, ob fiir diese zumindest vorsorglich Trassen freigehalten wer-
den sollten, da eine Realisierung aufgrund eines noch nicht akuten, aber kiinftig erkennbaren Bedarfes
langfristig sinnvoll ware. Insofern stellt der GVP lediglich einen Rahmen fiir die regionale Verkehrspla-
nung dar. Hier soll der Regionalverkehrsplan u. a. die Prioritdten aus regionalplanerischer Sicht bewer-
ten und weiter verfeinern sowie fiir die im GVP nicht erfassten bzw. nicht aufgenommenen Vorhaben
Aussagen Uber die spateren Bedarfe und die ZweckmaRigkeit von Trassensicherungen liefern. Diese

Aussagen sind jedoch ohne Bindungswirkung im Bereich der Landesstral3en.

Als weitere Rechtsgrundlage ist das Gesetz liber die Planung, Organisation und Gestaltung des 6ffent-
lichen Personennahverkehrs in Baden-Wiirttemberg (OPNVG) vom 08.06.1995, zuletzt gedndert am
42.04.201512.11.2020, zu nennen. Darin ist u. a. in § 11 geregelt, dass Aufgabentrager im Verbandsge-
biet des Verbandes Region Stuttgart bei der Nahverkehrsplanung die Regionalverkehrsplanung des Ver-

bandes Region Stuttgart zu beachten haben.

Der Landesentwicklungsplan (LEP) 2002 ist eine Verordnung der Landesregierung. Er legt die rdumliche
Entwicklung Baden-Wiirttembergs fest. Besonderer Stellenwert kommt im LEP dem Schutz der natrli-
chen Lebensgrundlagen, der Sicherung der Wettbewerbsfahigkeit des Landes als Wirtschafts- und
Wohnstandort, dem Erhalt der Primarfunktionen von Land- und Forstwirtschaft sowie der Offenhaltung
angemessener Gestaltungsmaoglichkeiten fliir kommende Generationen zu. Der LEP enthalt insbeson-

dere folgende fiir die Fortschreibung des Regionalverkehrsplans relevante Aussagen:

e Im Fernverkehr sind der Schienenverkehr und die Binnenschifffahrt entsprechend der groRen Trans-

portkapazitat, relativen Umweltfreundlichkeit und Entlastungspotenziale nachdriicklich zu starken.

e Der Schienenfernverkehr ist durch Aus- und Neubaumafnahmen zu verbessern, vor allem in den
hoch belasteten Korridoren. Dazu soll u. a. auf die Realisierung der Hochgeschwindigkeitsstrecke

Stuttgart — Ulm mit Fortfiihrung in Richtung Miinchen (mittlerweile in Bau) und eine Attraktivitats-
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steigerung der Strecke Stuttgart — Singen — Ziirich hingewirkt werden. Zudem soll der Schienenfern-
verkehr auf den zum transeuropaischen Netz zdhlenden Strecken Stuttgart - Crailsheim - Nirnberg

und Stuttgart - Heilbronn -Wiirzburg angemessen ausgestaltet werden.

Beim Ausbau der Verkehrsinfrastruktur in verkehrlich hoch belasteten Verdichtungsraumen soll den

Verkehrstragern mit hoher Kapazitat im Personen- und Giitertransport Vorrang eingerdumt werden.

Zudem stellt der Regionalplan fiir die Region Stuttgart vom 22.07.2009 (rechtskraftig seit dem

12.11.2010) die Vorgabe fir die Raumentwicklung (Siedlungs-, Freiraum- und Infrastruktur) in der Re-

gion Stuttgart dar, anhand der in allen Untersuchungen zur Regionalverkehrsplan-Fortschreibung die

Verkehrsprognosen und Wirkungsabschéatzungen fiir die zu prifenden MaBnahmen erfolgten.

Vorgaben zum Klimaschutz

Weitere wichtige, teils rechtliche Rahmenvorgaben fiir den Regionalverkehrsplan beziehen sich auf den

Klimaschutz:

Zu nennen sind hier zunachst die 17 Ziele fir nachhaltige Entwicklung (Sustainable Development

Goals, SDGs) der Vereinten Nationen. Hierbei handelt es sich um politische Zielsetzungen, die am

1. Januar 2016 mit einer Laufzeit von 15 Jahren in Kraft traten und bei denen unter Nummer 13 die

Ergreifung von SofortmaRnahmen zur Bekdmpfung des Klimawandels und seiner Auswirkungen auf-

gefihrt ist.

Bei der Klimakonferenz der Vereinten Nationen 2015 in Paris wurde ein Abkommen verabschiedet,

das die Anstrengungen zum Klimaschutz auf eine ambitionierte Grundlage stellt und die Begrenzung

der globalen Erwarmung auf deutlich unter 2 ° gegenliber dem vorindustriellen Zeitalter vorsieht. Es

sollen weitere Anstrengungen unternommen werden, den Temperaturanstieg unter 1,5 ° zu halten.

Erreichbar ist das 1,5 °-Ziel nur mit einer sehr konsequenten und sofort zu startenden Klimaschutz-

politik. U. a. mussen die globalen Netto-Treibhausgasemissionen in der zweiten Halfte dieses Jahr-

hunderts auf null reduziert werden, wofiir baldmaoglichst MaRnahmen auf allen Ebenen realisiert

werden missen. Zur Umsetzung setzt das Abkommen insbesondere auf national bestimmte Beitrage

zur Reduktion von Treibhausgasemissionen. Diese sind alle flinf Jahr zu erneuern und mit anspruchs-

volleren Zielen zu versehen. Deutschland hat bislang die Klimarahmenkonvention und alle Folgever-

trage ratifiziert, sodass diese Bestandteil des nationalen Rechts geworden sind.

Die Europdische Union legt im Papier ,Eine europdische Strategie fiir emissionsarme Mobilitat”

(COM (2016) 501 final) dar, dass der Verkehr fast ein Viertel der Treibhausgasemissionen in Europa

verursacht. Das Papier nennt als Ziel, dass die verkehrsbedingten Treibhausgasemissionen bis Mitte

des Jahrhunderts um mindestens 60 % niedriger als im Jahr 1990 sein und eine klare Tendenz Rich-

tung null aufweisen sollen (,,Dekarbonatisierung”). Als Hauptansatzpunkte werden die Bereiche

0 _effizienteres Verkehrssystem (durch digitale Losungen, faire und effiziente Preise sowie Forde-

rung der Multimodalitat),

O _emissionsarme alternative Energietrager und

0 _emissionsarme/-freie Fahrzeuge
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genannt, Uber die der Verkehrssektor kosteneffizient und unter Wahrung der Technologieneutralitat

sowie beschaftigungs-, wachstums- und investitionsorientiert in die gewiinschte Richtung gelenkt

werden soll. Der StraBenverkehr bildet einen Schwerpunkt der Maflhahmen, doch missen aus Sicht

der Europdischen Union alle Verkehrssparten Beitrage leisten.

e Mit dem europdischen Green Deal und dem ,,Fit for 55“-Klima- und Energiepaket will die Europai-

sche Union den Ubergang zu einer modernen, ressourceneffizienten und wettbewerbsfihigen Wirt-

schaft schaffen. Bis zum Jahr 2050 sollen die Netto-Treibhausgasemissionen auf dem gesamten Kon-

tinent auf null zuriickgeflihrt, eine Kreislaufwirtschaft etabliert, das Wachstum von der Ressourcen-

nutzung abgekoppelt und wichtige Biodiversitatsziele erreicht werden. Zur Umsetzung im Verkehrs-

bereich schlagt die Europaische Union zunachst Zielwerte bis zum Jahr 2030 fiir die Verringerung der

CO,-Emissionen von neuen Pkw (- 55 %) und leichten Nutzfahrzeugen (- 50 %) vor. Zudem sollen das

Marktwachstum bei emissionsfreien und emissionsarmen Fahrzeugen sowie die notige Ladeinfra-

struktur gefordert werden. Ab dem Jahr 2026 soll der StraRenverkehr unter das Emissionshandels-

system fallen, sodass die Kosten der Umweltverschmutzung zumindest teilweise angelastet und An-

reize zur Nutzung umweltfeundlicher Mobilitatsl6sungen gegeben werden. Auch fiir den Luft- und

Seeverkehr sollen CO,-Bepreisungen eingefiuhrt werden.

e |Im Europaischen Klimagesetz hat die Europdische Union das Ziel der Klimaneutralitat bis zum Jahr

2050 gesetzlich verankert. Neben dem Ziel der Klimaneutralitdt und dem ehrgeizigen Ziel, nach dem

Jahr 2050 negative Emissionen zu erreichen, ist im Europdischen Klimagesetz als verbindliches Zwi-

schenziel zudem festgelegt, dass die Netto-Treibhausgasemissionen bis zum Jahr 2030 um mindes-

tens 55 % gegeniiber dem Jahr 1990 gesenkt werden sollen.

e Die Bundesregierung hat ihre Klimapolitischen Grundsatze und Ziele im Klimaschutzplan 2050 darge-

legt. Dieser wurde im November 2016 verabschiedet und gibt fiir den Prozess zum Erreichen der na-

tionalen Klimaschutzziele im Einklang mit dem Ubereinkommen von Paris eine inhaltliche Orientie-

rung fir alle Handlungsfelder, darunter den Verkehrsbereich. Der Verkehr soll einen ambitionierten

Beitrag zum Erreichen der nationalen Klimaschutzziele leisten. Das Verkehrssystem in Deutschland

soll im Jahr 2050 nahezu unabhéngig von Kraftstoffen mit fossilem Kohlenstoff und somit weitge-

hend treibhausgasneutral sein. Als Sektorziel fiir den Verkehr ist im Klimaschutzplan 2050 eine Min-
derung des CO,-AusstolRes bis zum Jahr 2030 gegeniiber dem Jahr 1990 in Hohe von 40 — 42 % fest-

gelegt.

e  Mit dem zuletzt im Juni 2021 novellierten Bundes-Klimaschutzgesetz soll die Erfiillung der nationa-

len Klimaschutzziele und europaischen Zielvorgaben gewahrleistet werden. Das Gesetz beinhaltet

verbindliche Klimaziele und jahrlich sinkende Emissionsmengen fiir die Sektoren Energie, Industrie,

Gebdude, Verkehr, Landwirtschaft und Abfallwirtschaft. Es zielt auf die Treibhausgasneutralitat

Deutschlands ab dem Jahr 2045, nach dem Jahr 2050 sollen negative Emissionen erreicht werden

(durch Entnahme der Treibhausgase aus der Atmosphare). Als Zwischenziele sind fur das Jahr 2030

65 % und fiir das Jahr 2040 88 % Treibhausgasminderung gegeniber dem Jahr 1990 festgelegt. Fiir

den Verkehrssektor gibt das Bundesklimaschutzgesetz im Zeitraum von 2020 bis 2030 einen Riick-

gang der Treibhausgasemissionen um durchschnittlich 4,3 % pro Jahr vor. Die Einhaltung der Klima-
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ziele wird kontinuierlich per Monitoring tiberpriift. Bei einer Uberschreitung der zul3ssigen Jahres-

emissionsmenge fir einen Sektor muss das zustandige Bundesministerium innerhalb von drei Mona-

ten nach der Vorlage der Bewertung der Emissionsdaten durch den Expertenrat fiir Klimafragen ein

Sofortprogramm fiir den betreffenden Sektor vorlegen, das die Einhaltung der Jahresemissionsmen-

gen des Sektors fiir die folgenden Jahre sicherstellt.

e Das Klimaschutzgesetz fur das Land Baden-Wiirttemberg trat im Juli 2013 in Kraft, wurde im Jahr

2020 umfassend weiterentwickelt und im Jahr 2021 erneut novelliert. Es gibt vor, dass die Treib-

hausgasemissionen bis zum Jahr 2030 um mindestens 65 % im Vergleich zum Jahr 1990 reduziert

werden sollen. Bis zum Jahr 2040 soll Netto-Treibhausgasneutralitdt erreicht sein. GemaR § 7 des

Gesetzes kommt der 6ffentlichen Hand eine Vorbildfunktion zu und nach §11 haben die Behorden,

Korperschaften, Anstalten und Stiftungen des 6ffentlichen Rechts im Rahmen ihrer Zustandigkeit bei

ihren Planungen und Entscheidungen den Zweck des Gesetzes und die zu seiner Erfullung beschlos-

senen Ziele dieses Gesetzes zu beriicksichtigen.

e Konkrete Strategien und MaRnahmen zum Klimaschutz liefert das Integrierte Energie- und Klima-

schutzkonzept des Landes. Es berticksichtigt alle maRRgeblichen Quellen von Treibhausgasen und um-

fasst verschiedene Handlungsbereiche, darunter den Verkehr. Fiir den Verkehrsbereich ist ein detail-

lierter MaBnahmenkatalog dargestellt, der sich an folgenden flinf Leitbildern orientiert:

0 _Motorisierten Verkehr vermeiden,

Verkehr auf den 6kologisch sinnvollsten Verkehrstrager verlagern,

Verkehrsstrome intelligent vernetzen,

Motorisierten Verkehr 6kologisch vertraglicher gestalten und

o |© |©o |o

als Landesregierung Vorbild sein und dafiir werben.

e Das Land Baden-Wirttemberg hat zudem fiinf operative Ziele der Verkehrswende formuliert, mit

denen die erforderliche Minderung der Treibhausgasemissionen im Verkehrssektor bis 2030 erreicht

werden soll. Diese Ziele beziehen sich auf das gesamte Land und sehen erhebliche Zunahmen des

Offentlichen Verkehrs, FuR- und Radverkehrs sowie deutliche Riickgdnge des Kfz-Verkehrs in Stidten

vor. Zudem sollen groRere Anteile des ,Auto”-Verkehrs und der Gutertransporte klimaneutral abge-

wickelt werden.

e Zudem entwickelt das Land mit allen relevanten Akteuren ein Landeskonzept Mobilitdt und Klima,

dessen MaRnahmen wirtschaftlich priorisiert werden, sich nach den Erfordernissen in Stadten und

im Landlichen Raum unterscheiden und quantitativ die erforderliche Wirkung erzeugen sollen. Das

Konzept soll einen Investitionsplan und ein Monitoring einschlieRen.

Der Regionalverkehrsplan verzichtet auf die Vorgabe von Treibhausgas-Reduktionszielen, da die Region

nur fir einen relativ kleinen Teil der Verkehrsangebote zustandig ist und in ihren Zustandigkeitsberei-

chen nur gewisse Beitrage leisten kann. Aufgabe des Regionalverkehrsplans ist es dagegen aufzuzeigen,

welche Reduktionen mit Verkehrsinfrastrukturausbau, Angebotsverbesserungen im Schienenverkehr

sowie organisatorischen, preis- und ordnungspolitischen MakRnahmen ohne Beeintrachtigung wichtiger

Funktionen der Region (als Landeshauptstadt und Zentrum der Metropolregion, exportorientierter
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Wirtschaftsstandort, Arbeitsplatzschwerpunkt, Hochschul- und Kulturstandort und nicht zuletzt attrakti-

ver Wohnstandort) und ohne deutliche Verschlechterung der Erreichbarkeit der hier befindlichen funk-

tionalen Einrichtungen und Schwerpunkte realistischer Weise méglich sind.

Als Ergebnis der Rahmenvorgaben zum Klimaschutz wurde bei den Arbeiten zum Regionalverkehrsplan

erstmals auf dieser Planungsebene ein Climate Proofing zu den untersuchten MaRnahmen durchge-

fuhrt. Hierbei wurden die MaRBnahmenwirkungen im Hinblick auf die verkehrsbedingten CO,-Emissio-

nen abgeschatzt. Die Ergebnisse in Form von Emissionsminderungen oder -zuwachsen wurden in die

MaRnahmenbewertungen einbezogen und konnten die Entscheidungsgrundlage um den wichtigen As-

pekt der CO,-Emissionen verbreitern. Zudem wurde zu den wichtigsten MaRnahmen des Regionalver-

kehrsplans eine gesamthafte Abschatzung der Wirkungen hinsichtlich der CO,-Emissionen durchgefihrt

(Infrastrukturstrukturprojekte und Angebotsverbesserungen im Schienenverkehr der hochsten und ho-

hen Dringlichkeit sowie empfohlene organisatorische, preis- und ordnungspolitische MaRhahmen; vgl.

Ausfiihrungen zu Szenario G in Kap. 1.4.2). Unter Bericksichtigung der unterschiedlichen Planungszeit-

raume (Klimaschutzziele von EU, Bund und Land zurzeit des Beschlusses des Regionalverkehrsplans im

Jahr 2018 zumeist auf 40 Jahre ausgelegt, der Regionalverkehrsplan auf 15 Jahre) ist festzuhalten, dass

die zum Zeitpunkt des Jahres 2018 in den Klimaschutzgesetzen dargelegten Vorgaben bezogen auf die

jdhrlich zu leistenden Emissionsminderungen durch die wichtigsten Mallhahmen des Regionalverkehrs-

plans eingehalten, zum Teil sogar Uibertroffen werden. Beispielsweise wurde fiir das Szenario G ein Re-

duktionspotenzial im Zeitraum 2010 — 2025 von ca. 18 % ermittelt, was bei einem Planungszeitraum

von 15 Jahren ca. 1,2 % / a Reduktion entspricht, wihrend die fur die Einhaltung des im Jahre 2018 vom

Bund angestrebten Reduktionszieles im Verkehrssektor von - 40 % zwischen 1990 und 2030 ein Riick-

gang um ca. 1,0 % / a erforderlich gewesen ware. Hinzu kommt, dass nicht alle MaRnahmen des Regio-

nalverkehrsplanes, bei denen von CO,-reduzierenden Wirkungen auszugehen ist, in dieser Abschatzung

erfasst sind. Dies betrifft u.a. die MaBnahmen in den Bereichen Giterverkehr und Logistik, Binnen-

schifffahrt, Komfortverbesserungen bei der S-Bahn, Angebotsausweitungen beim regionalen Express-

bus sowie Mobilitats-Innovationen.

1.3.2 Weitere Vorgaben und BewertungsmaRstibe

Zur Bewertung des Bedarfs und der Dringlichkeit einzelner MaBRnahmen im Regionalverkehrsplan miis-
sen neben den in Kapitel 2 dargestellten Zielen ebenso die Ziele des Regionalplans sowie der tbrigen
Beschliisse der Regionalversammlung herangezogen werden. Zu nennen sind insbesondere folgende
Beschliisse:

e Regionalplan fiir die Region Stuttgart vom 22.07.2009

e Kriterien fur die Weiterentwicklung des S-Bahnnetzes in der Region Stuttgart vom 04.03.1996 sowie
in Erweiterung dazu Finanzierungsgrundsatze zum regionalbedeutsamen Schienenpersonennahver-
kehr vom 28.03.2001

o (OPNV-Pakt 2025 vom 13.02.2014
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Die im Rahmen dieser Beschlisse getroffenen Festlegungen werden im Folgenden dargestellt und zu
Bewertungsmalistaben zusammengefasst. In die BewertungsmaRstdbe gehen zudem die Ergebnisse ei-
nes Expertenhearings zum Thema , Mobilitdt von morgen“ ein, das als erster Baustein der Offentlich-

keitsbeteiligung im Rahmen des Fortschreibungsverfahrens am 27.06.2011 durchgefiihrt wurde.
Regionalplan fiir die Region Stuttgart vom 22.07.2009

Im Regionalplan fir die Region Stuttgart sind vor allem im Kapitel 4.1 Verkehr verschiedene Grundsatze
(G), Ziele (Z) und Vorschlage (V) fir die Weiterentwicklung der Verkehrsnetze und -angebote festgelegt.

Im Einzelnen sind folgende Aussagen zu nennen (auszugsweise, zusammenfassende Darstellung):

e Das Verkehrssystem in der Region Stuttgart soll zur angestrebten Entwicklung der Region und ihrer
Teilraume beitragen. Die Verkehrsinfrastruktur muss zu einem Bestandteil eines zukunftsfahigen,

funktionsgerechten, leistungsfahigen und vernetzten Verkehrssystems weiterentwickelt werden.

e Die Erreichbarkeit der Arbeits- und Wohnstéatten, zentral6rtlichen Einrichtungen sowie Erholungsge-
biete und Freizeiteinrichtungen soll weiter verbessert werden. Die Verkehrsbedirfnisse sollen mit
geringem Verkehrs- und Zeitaufwand, moglichst geringen Umweltbeeintrachtigungen sowie zu sozi-

alvertraglichen und gesamtwirtschaftlich vertretbaren Kosten befriedigt werden kénnen.

e Durch MaRBnahmen zur Vernetzung und Integration der Verkehrstrager sowie zur Beeinflussung von
Verkehrsangebot und -nachfrage im Rahmen eines Verkehrsmanagements soll sowohl die Leistungs-
fahigkeit des Gesamtverkehrssystems erhoht und besser ausgenutzt als auch auf eine sachgerechte
und umweltschonende Aufgabenverteilung zwischen den Verkehrstragern hingewirkt werden. Dabei
sind im Personenverkehr die Nutzung des OV und im Giiterverkehr die Transporte iiber die Schiene
und den Neckar zu steigern. Neben infrastrukturellen sollen dazu die im Regionalverkehrsplan be-

schriebenen organisatorischen, preis- und ordnungspolitischen MalRnahmen Beachtung finden.

e Den spezifischen Mobilitats- und Sicherheitsanforderungen von Frauen und Mannern ist ebenso
Rechnung zu tragen wie den Mobilitatsbedirfnissen unterschiedlicher Bevolkerungsgruppen. Dies
gilt insbesondere fiir die Bedirfnisse dlterer Menschen und Personen, die in ihrer Mobilitat einge-
schrankt sind, aber auch fir die Bedirfnisse von Kindern. Zudem ist besonderes Augenmerk auf die

Sicherung der Mobilitat sozial schwacher Personengruppen zu legen.

e In Teilbereichen sind zur Herstellung einer bedarfsgerechten ErschlieRung oder Entlastung Giberma-
Rig belasteter Bereiche Ergdanzungen des Strallennetzes erforderlich. Dabei sollen Kapazitdtseng-
passe und Erreichbarkeitsdefizite behoben sowie erhebliche Belastungen verringert werden. Die Er-
héhung der Leistungsfahigkeit des bestehenden Netzes hat dabei Vorrang vor dem Ausbau von Stra-

Ren und der Ausbau in der Regel Vorrang vor Neutrassierungen.

e Die Flacheninanspruchnahme soll auf das unbedingt erforderliche MaR beschrankt werden. Umfah-
rungen sollen unter Beachtung des Immissionsschutzes ortsnah gefiihrt werden, um den Flachenbe-
darf zu verringern und Zerschneidungseffekte zu vermeiden. Im Zuge von StraBenbauvorhaben sol-

len die nicht unabdingbar bendtigten bisherigen StraRenflachen reduziert oder renaturiert werden.
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e Das Leistungsvermogen des Schienennetzes ist sowohl auf die Belange des groRraumigen Verkehrs
als auch den Bedarf der Region als Lebens- und Wirtschaftsraum abzustimmen. Es soll so weiterent-
wickelt werden, dass die Einbindung der Region in das Fernverkehrs- / Hochgeschwindigkeitsnetz

dauerhaft gewahrleistet und ein attraktiver Regional- und Nahverkehr angeboten werden kann.

e Das stark auf Stuttgart ausgerichtete radiale Nahverkehrssystem soll unter Einbeziehung bestehen-

der und neuer Tangentialstrecken zu einem vernetzten Verbundsystem entwickelt werden.

e Der Schienenpersonennahverkehr ist vorrangig auszubauen. Die Art der Bedienung soll die dem Be-

darf entsprechende wirtschaftlichste Losung beriicksichtigen.
e Eine optimale rdumliche und zeitliche Verknilipfung der 6ffentlichen Verkehrsmittel ist anzustreben.

e Durch System verknlipfende MalRnahmen mit Verbesserungen der Schnittstellen soll die Integration

des OV in den Gesamtverkehr verbessert und die OV-Nutzung geférdert werden.

Zudem werden im Regionalplan Vorschlage fiir regionalbedeutsame Infrastrukturvorhaben unterbreitet
und Trassen fir Aus- und Neubauvorhaben im StraBen- und Schienenverkehr durch Vorranggebiete (Z)
gesichert, zu denen im Regionalverkehrsplan weitere Erkenntnisse und Konkretisierungen erarbeitet

werden.
Finanzierungsgrundsatze zum regionalbedeutsamen Schienenpersonennahverkehr

Im Zuge der Ubernahme der Aufgabentrigerschaft fiir die S-Bahn hat der Verband Region Stuttgart im
Jahr 1996 Kriterien flr die Weiterentwicklung des S-Bahnnetzes in der Region beschlossen. Diese wur-
den durch Beschluss der Regionalversammlung vom 28.03.2001 auf den regionalbedeutsamen SPNV
und den sonstigen OPNV in der Tragerschaft des Verbandes Region Stuttgart ausgeweitet:

e ,Den Belangen der Raum- und Umweltplanung muss Rechnung getragen werden. Zusatzlich sind er-
hebliche positive Wirkungen auf die ErschlieBung und zur Entlastung durch Emissionen belasteter

Raume zu erzielen.”

e ,Den Belangen der Verkehrsplanung muss Rechnung getragen werden. Es miissen groRere Verkehrs-
potenziale erschlossen werden, die Erweiterungen missen sich in das Leitbild zur Weiterentwicklung
des Schienenpersonennahverkehrs in der Region (Vorrang fir Siedlungs- und Arbeitsplatzschwer-
punkte oder stark frequentierte Versorgungs- und Freizeiteinrichtungen) einfligen und betrieblich

realisierbar sein. Entlastungen beim motorisierten Individualverkehr férdern ein positives Ergebnis.”

e ,Die Wirtschaftlichkeit muss gegeben sein, d.h. der Nutzen-Kosten-Quotient muss gréoRer 1 sein. Ein

Vergleich mit anderen Schienenverkehrsbedienungssystemen sollte erfolgt sein.”

Erganzend werden Finanzierungsregelungen und Aussagen zum Ablauf der Planungen getroffen.
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OPNV-Pakt 2025

Der OPNV-Pakt 2025 ist eine Vereinbarung der Aufgabentriger in der Region Stuttgart (iber die zu-
kunftsfihige Ausgestaltung des OPNV. In Anbetracht der verkehrlichen und umweltpolitischen Prob-
leme insbesondere im Regionskern hat er zum Ziel, bis zum Jahr 2025 die Zahl der Fahrgéste im OPNV
um mindestens 20 % zu erhdéhen. Dafiir haben die Vertragspartner (Land Baden-Wirttemberg, Verband
Region Stuttgart, Landeshauptstadt Stuttgart sowie die VVS-Landkreise Boblingen, Esslingen, Ludwigs-
burg und Rems-Murr-Kreis) mehrere neue Aufgabenbereiche entwickelt und Verantwortlichkeiten ge-
regelt. Auch in bereits bestehenden Aufgabentragerschaften wurden neue Ziele zur Erhéhung der Be-
dienungsqualitit im OPNV bzw. SPNV gesetzt. Im Jahr 2019 soll eine Evaluierung der beschlossenen

MaRnahmen erfolgen. Wesentliche Elemente des OPNV-Pakts sind:

e die Allgemeine Vorschrift fir die Verbundstufe Il (diese Satzung verpflichtet die Busunternehmen fiir
alle Linienverkehre in den Kreisen Boblingen, Esslingen, Ludwigsburg und Rems-Murr-Kreis zur An-
wendung des VVS-Verbundtarifs und regelt den nachfrageorientierten Verteilmechanismus fir die

Zuweisung der Erlose aus dem Verkauf von VVS-Fahrscheinen auf die Unternehmen),
e nachfrageorientierte Einnahmenzuscheidung zwischen den Verbundstufen des VVS,

e regionale Expressbusse (neues Produkt im VVS, das durch tangentiale Linien neue und schnelle Di-

rektverbindungen zwischen den Asten der S-Bahn Stuttgart schafft; s. 4.1.4),
e regionales Verkehrsmanagement,
e Metropolexpressziige des Landes sowie

e durchgdngige Bus-Anschlisse auf jede S-Bahn im 30-Minuten-Takt.
Einige dieser Elemente werden im Kapitel 4 MaBnahmenbeurteilung ndaher dargestellt.
Expertenhearing ,,Mobilitat von morgen“

Als erster Baustein der Offentlichkeitsbeteiligung zur Regionalverkehrsplan-Fortschreibung wurde am
27.06.2011 ein Expertenhearing zum Thema ,,Mobilitdt von morgen” veranstaltet. In einer Zusammen-
fassung der wichtigsten Ergebnisse dieser Veranstaltung hebt Univ.-Prof. Dr. Dirk Vallée folgende Her-

ausforderungen und Empfehlungen fir die Fortschreibung des Regionalverkehrsplans hervor:

e Herausforderungen:

0 Demografie und Veranderung der Altersstruktur
Verschiebungen der Altersstruktur bedingen Veranderungen der Infrastruktur, Versorgungsein-
richtungen und Wohnstatten. Sie bringen auch Anderungen bei der Verkehrsnachfrage hinsicht-
lich Zeiten, Zielen und der Verkehrsmittelwahl mit sich. Zu erwarten ist eine wachsende individu-
elle Mobilitat. Verbunden sind damit auch Verdanderungen der kommunalen Einnahmen. Insbe-

sondere ist bei Riickgang des Schiilerverkehrs die Finanzierungsbasis fiir den OPNV zu sichern.

O Luft- und Larmbelastung

Die Wohn- und Lebensqualitat in der dicht besiedelten Region Stuttgart muss dauerhaft gesichert
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und weiter verbessert werden. Die vorgegebenen Grenzwerte fiir Feinstaub, NO; und Léarm soll-
ten zumindest eingehalten werden. MaRnahmen hierzu diirfen die Erreichbarkeit von Innenstad-

ten und Wirtschaftszentren nicht beeintrachtigen.

0 Sozial- und umweltvertragliche Mobilitat
Die Mobilitatsbedirfnisse sollen sozial- und umweltvertraglich ausgelibt werden kdénnen. Dies
erfordert MaRnahmen auf verschiedenen Ebenen und in vielfaltigen Handlungsfeldern. Wichtige
Beitrage kdnnen z. B. siedlungsplanerische Konzepte (gréBere Nahe, funktionale Mischung, , Kon-
zept der kurzen Wege“), Anderungen der Mobilitdtsmuster (u.a. durch Mobilititsmanagement in
Betrieben und Schulen), eine intensivere Vernetzung der Verkehrsarten und eine Starkung des
nichtmotorisierten Verkehrs leisten. Zudem sollte der Aspekt der sozial- und umweltvertraglichen

Mobilitat auch bei der Bestimmung wichtiger neuer Netzteile Berticksichtigung finden.

e Empfehlungen:

0 Erhaltung und Ausbau vor Neubau
Ein umfassender Infrastrukturneu- und —ausbau mit der Umsetzung aller in der Diskussion ste-
henden Vorhaben im Stral3en- und Schienenverkehr ist weder aus 6konomischen noch aus 6kolo-
gischen Grinden leistbar. Zugleich liegt ein erheblicher Finanzbedarf fiir die Erhaltung der Be-
standsnetze vor, der mit dem zunehmenden Alter der Infrastrukturanlagen und angesichts stan-
dig anwachsender Verkehrsbelastungen weiter ansteigt. Insofern sollte dem Unterhalt und der
Erhaltung von Verkehrsanlagen ebenso zunehmend Bedeutung zugemessen wie der Sicherung

und Ertlichtigung vor allem neuralgischer Netzelemente.

0 Siedlung an Infrastruktur ausrichten
Es ist ein Umbau der Siedlungsmuster und Verkehrssysteme erforderlich. Siedlungen und Nutzun-
gen sollten noch konsequenter als bislang an vorhandenen Infrastrukturen ausgerichtet werden.
Ebenso kommt dem Bestandsmanagement bzw. der Attraktivitatserhohung von Siedlungen ent-
lang der Infrastrukturen grofRe Bedeutung zu. Eine Erh6hung der Dichten, verbesserte Erreichbar-
keiten insbesondere im QV, eine stirkere Nutzungsmischung sowie eine angemessene Gestal-
tung der Verkehrs- und Aufenthaltsraume stellen wichtige MaRRnahmen fir alle drei genannten

Herausforderungen dar.

0 Mobilitats- und Verkehrsmanagement

MaBnahmen des Mobilitats- und Verkehrsmanagements sind relativ kostgengtinstig, flexibel und
zielgenau anwendbare Handlungsoptionen zur Beeinflussung der individuellen Mobilitat bzw. Ge-
staltung der Verkehrsangebote und —abladufe. Sie kommen angesichts knapper Finanzen fiir Bau,
Erhalt und Betrieb von Verkehrsinfrastrukturen vermehrt zum Einsatz. Mobilitditsmanagement ist
oft intermodal und ganzheitlich ausgerichtet und soll mit weichen, zielgruppenspezifischen MaR-
nahmen (Organisation, Information, Beratung, etc.) langfristige Anderungen im Mobilititsverhal-
ten zu bewirken. Verkehrsmanagement umfasst dagegen kurzfristig wirkende Steuerungs- und
Regelungsansatze zur Optimierung der Verkehrsablaufe. Mobilitdts- und Verkehrsmanagement
koénnen sich oft gut ergdnzen. Um die Zielsetzung Beeinflussung der Verkehrsmittel-, Ziel-, Zeit-
und Routenwahl besser erreichen zu kénnen, sollten insbesondere Anwendungen des Verkehrs-

managements starker verkehrstrageriibergreifend gestaltet werden.
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Innere und duRere Anbindung sichern
Als prosperierender Wirtschaftsraum ist die Region Stuttgart auf eine gute Einbindung in die nati-
onalen und internationalen Fernverkehrsnetze angewiesen. Sie muss zudem intern addaquat ver-

netzt sein und bendtigt leistungsfahige Zugdnge zu den Anschlussknoten des Fernverkehrs.

Bessere Vernetzung der Verkehrsarten

Durch eine intensivere Vernetzung der Verkehrsarten kénnen die Verkehrsteilnehmer die Vor-

teile der einzelnen Verkehrsmittel flexibler miteinander kombinieren und fiir jeden Weg die am
besten geeignete Verkehrsmittelkombination wahlen. Dies kann durch eine Weiterentwicklung
vom Verkehrs- zum Mobilitatsverbund gefordert werden, in den weitere Dienstleistungen, wie

z. B. Fahrradvermietung, Car-Sharing, verkehrsmittelibergreifende Informationen und Abrech-

nungskonzepte etc., integriert werden sollten.

Anpassung an Demografie und Klimawandel

Eine vorausschauende Gestaltung von Mobilitdat und Verkehr sollte sich mit den Anforderungen
auseinandersetzen, die sich aus dem demografischen Wandel und dem Klimawandel ergeben.
Diese bestehen u. a. darin, dass die Mobilitatsausiibung nachhaltig, (verkehrs-)sicher und emissi-
onsarm erméglicht werden sollte. Der OV, die nichtmotorisierten Verkehre und die Elektromobili-
tat missen vor diesem Hintergrund wichtige Funktionen und groRere Verkehrsanteile als heute
tibernehmen. StraBenrdume, Verkehrsanlagen und OV-Infrastrukturen miissen den Bediirfnissen
einer alternden Bevolkerung angepasst werden. Zur Anpassung der Verkehrsnetze an den Klima-

wandel sollten kritische Infrastrukturen analysiert und SchutzmaBnahmen entwickelt werden.

Verbesserungen im Wirtschaftsverkehr

Die Elektromobilitat birgt Potenziale fir eine stadtvertragliche Logistik. Lieferdienste erscheinen
pradestiniert fir den Einsatz elektrisch angetriebener Fahrzeuge, da bei Fortschritten in der Spei-
chertechnik, entsprechender Tourenplanung und einem ausreichend dichten Netz an Ladeinfra-
strukturen Reichweitenbeschrankungen kaum Probleme aufwerfen dirften. Unterstitzend soll-

ten geeignete Knoten und Umschlagpunkte angeboten werden (Logistik-Standortekonzept).
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Resultierende BewertungsmaRstdbe

Aus den o. g. Vorgaben ergeben sich wesentliche Bewertungsmalistdbe fir die zu untersuchenden inf-

rastrukturellen MaBnahmen und organisatorischen, preis- und ordnungspolitischen Konzepte, die auch

vor dem Hintergrund der in Kapitel 2 formulierten Ziele bewertet werden missen:

die Erreichbarkeit der Arbeits- und Wohnstatten, zentralen Orte sowie Erholungs- und Freizeitein-

richtungen soll gewahrleistet und weiter verbessert werden

dies gilt auch fiir Senioreneinrichtungen, Gesundheitszentren und andere fiir dltere Menschen wich-
tige Einrichtungen (hierzu ist auch eine raumplanerische Unterstiitzung z.B. zur verkehrlich sinnvol-

len Lokalisierung solcher Einrichtungen denkbar)

der Weiterentwicklung der Verkehrsnetze von ihrer radialen Orientierung hin zu einer Netzwirkung

kommt besondere Bedeutung zu

die Verkehrstrager mit hoher Kapazitat im Personen- und Glitertransport sollen vorrangig weiterent-

wickelt werden

einheitliche Standards fiir Flaichenverkehre im OPNV sollten angestrebt werden (z. B. durch Koordi-

nation und Kooperation zwischen Aufgabentragern, Verkehrsverbund und Verkehrsunternehmen)

bei der Anlage neuer Verkehrstrassen ist auf einen schonenden Umgang mit Flachen und Freirau-
men zu achten, u. a. sollen Neuzerschneidungen durch ortsnahe Flihrungen unter Beachtung des

Immissionsschutzes vermieden werden

die Potenziale einer besseren Vernetzung und Integration der Verkehrstrager sowie der Mallnahmen

des Mobilitdts- und Verkehrsmanagements sollen genutzt werden

eine Anpassung des Verkehrssystems an die durch den demografischen Wandel und den Klimawan-
del entstehenden Herausforderungen sowie zur Klimaanpassung ist notwendig (Infrastruktur, Ange-
bote, Informationen, Beispiele sind u. a. bessere Erreichbarkeit von Haltestellen und bessere Ver-
kniipfung zwischen OPNV und neuen Mobilititshilfen, wie z.B. Pedelecs, Rollatoren, E-Rollstiihle)

Ortsumfahrungen sollen moglichst grofle Entlastungen der Ortsdurchfahrten erzielen und nicht zu

wesentlich hoheren Gesamtbelastungen mit Schadstoffen flihren

fiir die Realisierung von MaRBnahmen zur Verbesserung des OV ist bei einer volkswirtschaftlichen Be-
trachtung letztlich die wirtschaftliche Tragfahigkeit erforderlich (Nutzen-Kosten-Verhaltnis groRer

1,0 und moglichst Verbesserung des Kostendeckungsgrades im gesamten OV der Region Stuttgart).

Dem verkehrlichen Nutzen kommt bei der Bewertung der MalRnahmen somit eine herausgehobene Be-

deutung zu. Weitere bewertungsrelevante Aspekte sind u. a. Klimaschutz, Luftreinhaltung, Larmschutz,

Nachhaltigkeit, Umweltschutz sowie regionalplanerische Belange. Die genannten MaRstabe flieRen

ebenso wie die in Kapitel 2 dargestellten Ziele in die in Kapitel 4 vorgenommenen MaRnahmenbewer-

tungen ein, ohne dort jeweils umfassend und explizit genannt zu werden.
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1.4 Verfahren und Methodik

Der Planungsprozess zur Fortschreibung des Regionalverkehrsplans ist in Abb. 1 dargestellt. Dieser Pro-
zess ist untergliedert in die Phasen Problemanalyse, Mallnahmenuntersuchung sowie Abwagung und
Entscheidung. An diese Phasen schliet sich die Umsetzung und Wirkungskontrolle der in den vorliegen-

den Regionalverkehrsplan aufgenommenen Malinahmen an.

Abb. 1: Verfahrensablauf
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1.4.1 Problemanalyse

Die Problemanalyse diente insbesondere der Zusammenstellung der erforderlichen Planungsgrundla-
gen und der Erarbeitung von Planungshinweisen fir die nachfolgenden MaRBnahmenuntersuchungen.

Zudem wurden in der Phase der Problemanalyse bereits erste Bausteine der Beteiligung durchgefihrt.

Durch eine erste informelle Beteiligung der Kommunen, Trager 6ffentlicher Belange und Aufgabentra-
ger im Verkehrsbereich wurden die bendétigten Strukturdaten erfasst. Hierbei handelt es sich z. B. um
Informationen zu Siedlung, Bevolkerung, Demografie, Arbeits- und Ausbildungsplatzen, Einkaufsgele-
genheiten etc. im Analysejahr 2010 sowie fiir den Planungshorizont 2025. Erganzend wurde um Anga-
ben zur verkehrsrelevanten Planungen und Entwicklungen gebeten. Dabei konnten auch Problemsich-
ten in den Planungsprozess eingebracht werden. Von den Aufgabentragern im Verkehrsbereich wurde
zudem die Information eingeholt, welche MaRnahmen bis zum Jahr 2025 mit hoher Wahrscheinlichkeit

realisiert sein werden.

Mit Hilfe einer regionsweiten Haushaltsbefragung zum Mobilitdtsverhalten 2009 / 2010 wurde eine ak-
tuelle Mobilitatsdatenbasis erarbeitet. Darauf und auf den Informationen aus der informellen Beteili-
gung aufbauend wurde ein regionales Verkehrsmodell entwickelt. Mit diesem Modell wurde zunachst
das Verkehrsgeschehen im Analysezeitraum 2010 analysiert. Die Ergebnisse in Form von Kennwerten
zum Mobilitats- und Verkehrsgeschehen dienten als Ausgangspunkt fiir erste Uberlegungen zum Ziel-
system des Regionalverkehrsplans und zur spateren Entwicklung moglicher MaRnahmen. Das Modell
wurde zudem als zentrales Planungsinstrument in den meisten MaBnahmenuntersuchungen genutzt.
(Die Aktualisierung der Mobilitatsdatenbasis und die Entwicklung des regionalen Verkehrsmodells wur-
den von einem Gutachterkonsortium durchgefiihrt. Diese Arbeiten sind in den Berichten ,,Mobilitdt und
Verkehr in der Region Stuttgart 2009 / 2010“ sowie ,Verkehrsmodellierung fir die Region Stuttgart —
Analyseverkehr 2009 / 2010“ dokumentiert.)

Ergdnzend zu den empirisch bzw. modellgestiitzt ermittelten Grundlagendaten wurden ein Experten-
hearing zur Zukunft des Verkehrs am 27.06.2011 (s. Kapitel 1.3.2) durchgefiihrt. In dieser Veranstaltung,
die den ersten Baustein der Offentlichkeitsbeteiligung darstellt, wurden die Rahmenbedingungen der
kiinftigen Verkehrsentwicklung beleuchtet und damit wichtige Grundlagen fiir den Diskussionsprozess

zur Fortschreibung des Regionalverkehrsplans aufgezeigt.
1.4.2 MaBnahmenuntersuchung

Die Phase der MaBnahmenuntersuchung umfasst die Arbeitsschritte Definition von MaRnahmen, Ab-
schatzung der MalRinahmenwirkungen und Bewertung der Malnahmen anhand der ermittelten Wirkun-

gen vor dem Hintergrund der Zielvorstellungen zum Verkehrsgeschehen in der Region Stuttgart.

Der Schwerpunkt der zu untersuchenden MaRnahmen lag auf Infrastrukturvorhaben im StraBen- und

Schienennetz, Angebotsverbesserungen im Schienenverkehr sowie organisatorischen, preis- und ord-



32 Regionalverkehrsplan Region Stuttgart

nungspolitischen MaBnahmen. Das MaBnahmenspektrum leitete sich weitestgehend aus tbergeordne-
ten Planungen ab, wie z. B. dem Bundesverkehrswegeplan, dem Generalverkehrsplan des Landes und
dem Regionalplan. Weitere MalRnahmen wurden u. a. durch eine Abfrage bei den StraRenbaulasttra-
gern und Aufgabentragern im 6ffentlichen Verkehr in der Region Stuttgart ermittelt oder bei der infor-
mellen Beteiligung von Kommunen oder Tragern 6ffentlicher Belange zur Priifung angemeldet. Der Pla-
nungsstand der Vorhaben reichte von ersten Planungsideen bis hin zu Projekten, fiir die bereits ein

Planfeststellungsverfahren er6ffnet wurde.

Eine fundierte Bewertung solcher MaRnahmen bedingt eine modellgestiitzte Abschatzung der MalBnah-
menwirkungen, anhand derer die MalRnahmen beurteilt und in Dringlichkeitskategorien eingeordnet
werden kdnnen. Der Uberwiegende Teil der MaRnahmenuntersuchungen wurde daher mit dem regio-
nalen Verkehrsmodell bearbeitet. Hiervon ausgenommen sind die Arbeiten zu den Themen Giiterver-
kehr und Logistik, Binnenschifffahrt und Luftverkehr, da eine Modellanwendung hier keinen Nutzen er-
bracht hatte.

Die Bevolkerungsentwicklung (Einwohnerzahl, Demografie), die Wirtschaftsstruktur, das raumliche Ge-
flige, die Fortschritte in der Fahrzeug- und Antriebstechnik (E-Mobility) sowie das Verkehrsangebot be-
stimmen das Mobilitdtsverhalten und die verkehrsbedingten Wirkungen innerhalb einer Region malR-
geblich. Die vier erstgenannten GrofRen kdnnen durch eine regionale Verkehrsplanung nicht unmittelbar
beeinflusst werden. Sie zahlten somit nicht zum Spektrum der zu priifenden MaRnahmen, ihre voraus-
sichtlichen Entwicklungen und Auswirkungen wurden aber als Rahmenbedingungen in samtlichen Un-

tersuchungen in gleicher Art und Weise berticksichtigt.

Die Infrastrukturprojekte und Angebotsverbesserungen konnten wegen der Grofle des Untersuchungs-
raumes und der groRen Zahl an zu prifenden MalRnahmen (ca. 280 MaRnahmen im StralRenverkehr und
im 6ffentlichen Verkehr) sowie der gegenseitigen Abhangigkeiten und Wechselwirkungen nicht einzeln
geprift werden. Sie wurden daher in Form von Szenarien untersucht, in denen jeweils mehrere Mal3-
nahmen gleichzeitig betrachtet werden kdnnen. Bei dieser in strategischen Planungen oft angewende-
ten Methode wird nicht der Versuch unternommen vorherzusagen, ,,was im Prognosejahr sein wird",
sondern es werden aus heutiger Sicht denkbare Zukunftssituationen entworfen und deren Auswirkun-
gen abgeschatzt. Z. B. kann damit der Frage nachgegangen werden ,wie sich der Verkehr entwickeln
kénnte, wenn so weiter gemacht wird wie bisher” oder , wie die Verkehrsentwicklung beeinflusst wer-

den kann, indem bestimmte MalBnahmen ergriffen werden”.

Ausgangspunkt der Szenarienuntersuchungen war das sogenannte Bezugsszenario 2025. Dieses steht
fiir die Zukunftssituation ,Wenn die verkehrlichen MaBRnahmen so umgesetzt werden, wie es die Aufga-
bentrager planen” und lieferte eine erste Abschatzung tber die Entwicklung des Verkehrsgeschehens in
der Region Stuttgart vom Analysejahr 2010 zum Prognosehorizont des s 2025. Es wurde als Referenzfall
fir samtliche Prognosen und Untersuchungen konzipiert. Daher sind im Bezugsszenario im Vergleich

zum Analysejahr nur die aus amtlichen Statistiken iibernommenen oder abgeleiteten bzw. mit den zu-
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standigen Fachstellen abgestimmten Entwicklungen bei den Rahmenbedingungen des Verkehrs unter-
stellt und nur solche verkehrlichen MalRnahmen angenommen, die nach Angaben der Aufgabentrager

mit sehr hoher Wahrscheinlichkeit zum Jahr 2025 in Betrieb sein werden.

Die Prognoseergebnisse fir das Bezugsszenario stellten eine wichtige EingangsgroRe in die Diskussion
der Ziele fir die weitere Verkehrsentwicklung in der Region Stuttgart dar. Das Zielsystem des Regional-
verkehrsplans (s. Kapitel 2) wurde daher - ebenso wie die Untersuchungsschwerpunkte - erst in Kennt-

nis der Verkehrsprognose zum Bezugsszenario abschlieRend definiert.

Die Uberlegungen im Hinblick auf die Untersuchungsschwerpunkte und —inhalte wurden durch eine Be-
teiligung der Kommunen, Trager 6ffentlicher Belange und Offentlichkeit abgesichert. Als Ergebnis wur-
den zusatzliche Projekte einbezogen und einige Vorhaben leicht verdandert. Im Wesentlichen wurden
die beabsichtigten, in Kapitel 1.2 dargelegten Untersuchungsschwerpunkte jedoch bestatigt.

Dies gilt auch fir das Szenariensystem, mit dem die liber das Bezugsszenario hinausgehenden Infra-
strukturvorhaben und Angebotsverbesserungen im Schienenverkehr untersucht wurden. Bei der Ent-
wicklung des Szenariensystems wurde das Ziel verfolgt, dass anhand der Prognoseergebnisse zu den
Szenarien der Bedarf der EinzelmaBnahmen bewertet und ein , regionales Pflichtenheft” fir Infrastruk-
turprojekte und Angebotsverbesserungen im Schienenverkehr erarbeitet werden kann. Daher wurden
Restriktionen hinsichtlich der Verkehrsfinanzierung zunachst hintangestellt und Planungsszenarien ent-
wickelt, die eine umfassende und eingehende Prifung aller in der Region vorliegenden und fir den regi-
onalen Verkehr relevanten MaRnahmenvorschldge in den Bereichen Infrastrukturausbau und betriebli-

che Angebotsverbesserung ermdoglichten.

Vor dem Hintergrund dieser Uberlegungen wurde das in der Abb. 2 dargestellte Szenariensystem ausge-
arbeitet. Die Zuordnung der zu untersuchenden EinzelmaBnahmen zu den Szenarien ist im Anhang 3

dargelegt.

Obwohl finanzielle Restriktionen zunachst ausgeklammert wurden, orientieren sich der Aufbau des Sze-
nariensystems und die Zuordnung der zu untersuchenden MaBnahmen zu den Szenarien an der Mach-
barkeit der MaBnahmen. Hierzu wurden die MalRnahmen entsprechend einer ersten, groben Einschat-
zung zu den Realisierungschancen gebiindelt. Mallnahmen mit gréBeren Chancen auf frithzeitige Um-
setzung wurden den ersten Szenarien zugeteilt, wahrend MalRnahmen, die voraussichtlich erst zu spate-
ren Zeitpunkten realisiert werden kdnnen, erst in spateren Szenarien unterstellt wurden. Hervorzuhe-

ben ist, dass die Zuordnung der Mallnahmen zu den Szenarien nicht bewertungsrelevant ist.

Die Planungsszenarien gehen von den MaRnahmen des Bezugsszenarios aus und bauen weitestgehend
aufeinander auf. Dementsprechend werden Malinahmen, die in den ersten Szenarien unterstellt sind,
auch in den weiteren Szenarien angenommen, sofern dies sinnvoll war. Ausnahmen hiervon waren bei-
spielsweise dann notwendig, wenn in den weiteren Szenarien alternative Trassen- oder Linienflihrun-

gen betrachtet wurden (z. B. Verlangerung der S 1 nach Goppingen oder SiiRen).
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Hinweise: a) Die Zuordnung der MaRBnahmen zu den Szenarien A bis D erfolgte nach einer ersten, sehr groben
Einschdtzung und war nicht bewertungsrelevant.
b) Die Szenarien E bis G dienen der zusammenfassenden Wirkungsabschatzung der in den
Regionalverkehrsplan aufgenommenen MalRnahmen.

Abb. 2: Szenariensystem

Samtliche Szenarien der Stufen A bis D wurden bereits vor Beginn der Szenariountersuchungen durch
die Zuordnung der zu prifenden MalBnahmen ausgestaltet. Eine Ausnahme bildet das Szenario C 3, mit
dem das in der Region Stuttgart durch Verkehrsinfrastrukturausbau und Angebotsverbesserungen im
Schienenverkehr erreichbare Potenzial zur Reduktion von CO,-Emissionen abgeschatzt werden sollte.
Aussagekraftige Ergebnisse zu dieser Fragestellung lassen sich nicht durch die Vorgabe bestimmter
Malnahmen erzielen, sondern erfordern vorausgehende Betrachtungen der CO,-Vermeidungspotenzi-
ale von EinzelmaBnahmen und MaBnahmenkombinationen. Um eine MaBnahmenkombination mit
moglichst maximalem CO,-Minderungspotenzial zusammenstellen zu kénnen, baute die Ausgestaltung

des Szenarios C 3 auf einer Analyse der Prognoseergebnisse flir die anderen Szenarien der Stufen A bis
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D auf. Die daraus fiir das Szenario C 3 abgeleitete MaBnahmenkombination umfasst neben den Schie-
nenverkehrsprojekten der Stufe C einige weitere Schienenverkehrsvorhaben sowie mehrere StraRen-
baumalnahmen zur Beseitigung von Engpassen im regionalbedeutsamen StraRennetz. Die Szenarien E
bis G dienen nicht mehr der Bewertung von Einzelprojekten, sondern der zusammenfassenden Betrach-
tung der in den Regionalverkehrsplan aufgenommenen Mallnahmen. Die Ergebnisse zu diesen Szena-
rien zeigen die Gesamtwirkungspotenziale der Malinahmen des Regionalverkehrsplans auf. Die fir die
Szenarien ermittelten Wirkungen sind in Kapitel 3, die jeweils unterstellten MaBnahmen und Konzepte

im Anhang dargelegt.

Mit Hilfe des Verkehrsmodells wurden die Wirkungen der untersuchten Vorhaben abgeschatzt und in
Form von verkehrlichen Kennwerten fiir die MaRnahmenbewertung bereitgestellt. Durch eine giinstige
Zuordnung der Einzelvorhaben zu den Szenarien konnten die MaBnahmenwirkungen in der Regel ein-
zelnen MaRRnahmen zugeordnet werden. Wo dies z. B. wegen einer groBeren MaRnahmendichte oder
sich rdumlich Gberlagernder Wirkungsbereiche nicht eindeutig moéglich war, wurden erganzende Einzel-
betrachtungen in Form von Einzelprognosen oder Einzelumlegungen durchgefiihrt und die Wirkungen
separat abgeschatzt. Zudem konnten die Ergebnisse weiterer Studien in die verkehrlichen Bewertungs-
grundlagen einbezogen werden (u. a. Zukunft des Schienenverkehrs in der Region Stuttgart (2014),
Volkswirtschaftliche Bewertung von Mallnahmen in der Region Stuttgart im Bundesfernstraenbau
nach BVWP (2016) sowie Engpassanalyse fiir den StraRenverkehr in der Region Stuttgart (2016)).

Die in den Szenarien und Einzeluntersuchungen ermittelten verkehrlichen Kennwerte gingen neben
weiteren Kenngr6Ren aus den Bereichen Umwelt / Klima, Raumordnung und Kosten / Zuséatzlicher Be-
triebsaufwand als wichtige Grundlagen in die Bewertung der EinzelmaBnahmen ein. Zur Bedarfs- und
Dringlichkeitseinstufung wurden vorrangig Kriterien und KenngréRen genutzt, mit denen die MaRnah-
menbeitrage zu den Zielsetzungen des Regionalverkehrsplans bewertet konnen. Die Kriterien und Kenn-
grofRen sind in den Kapiteln 4.1.2 fiir den 6ffentlichen Verkehr und 4.2.2 fiir den motorisierten Individu-

alverkehr beschrieben. Sie gehen zudem aus den MaRnahmensteckbriefen im Anhang A 4 hervor.

Das Bewertungsergebnis ist eine Einstufung der Infrastrukturvorhaben und Angebotsverbesserungen im
Schienenverkehr in Dringlichkeitskategorien, die die Realisierungswiirdigkeit der einzelnen MaRnahmen

aufzeigen. Es wird unterschieden in
e Malnahmen hochster Dringlichkeit, die bis zum Prognosehorizont umgesetzt werden sollten,

e Malnahmen hoher Dringlichkeit, deren Realisierung so weit moglich ebenfalls bis zum Prognoseho-
rizont angestrebt werden sollte und fiir die zumindest die noch notwendigen vertiefenden Untersu-

chungen in die Wege geleitet werden sollten,

e Malnahmen zur Trassenfreihaltung, fir aufgrund eines erkennbaren kiinftigen Bedarfes die vertie-

fenden Untersuchungen zu einem spateren Zeitpunkt angestellt werden sollten,

e Wichtige lokale Projekte, die kleinrdaumig wertvolle Wirkungen entfalten kénnen, fiir den regionalen

Verkehr jedoch eine eher nachrangige Bedeutung aufweisen, sowie

e Malnahmen, deren Weiterverfolgung nicht empfohlen werden kann.
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Fir die organisatorischen, preis- und ordnungspolitischen MaBnahmen und Konzepte wird aus der Wir-
kungsbewertung die Empfehlung abgeleitet, welche MaBnahmen ggf. auch in modifizierter Form wei-

terverfolgt werden sollten.
1.4.3 Abwagung und Entscheidung

In der letzten Phase des Planungsprozesses zur Fortschreibung des Regionalverkehrsplans befinden die
regionalen politischen Entscheidungstrager dariiber, fiir welche Mallnahmen bis zum Prognosehorizont
des Regionalverkehrsplans eine Realisierung anzustreben ist oder zumindest vertiefende Planungen

vorgenommen werden sollen.

Abwagungs- und Entscheidungsgrundlage sind insbesondere die Ziele des Regionalverkehrsplans sowie
die in der Phase der MaRnahmenuntersuchung erarbeitete Bewertung der Manahmen. Hinzu kom-
men die Anregungen und Stellungnahmen, die im Rahmen der Beteiligung zum Entwurf des Regional-
verkehrsplans vorgebracht wurden. Erstmals im Zuge einer Regionalverkehrsplanung fiir die Region
Stuttgart hat dabei auch die Offentlichkeit Gelegenheit zur Beteiligung.

Die Phase der Abwagung und Entscheidung wird durch den Beschluss des Regionalverkehrsplans durch
die Regionalversammlung abgeschlossen. Das Ergebnis des Abwagungs- und Entscheidungsprozesses ist
ein durch die Problemanalyse und MaBnahmenuntersuchung fachlich begriindetes und durch den Be-
schluss der Regionalversammlung politisch legitimiertes Konzept fiir Investitionen und Mallnahmen im
Verkehrsbereich in der Region Stuttgart bis zum Planungshorizont 2025, dessen Realisierung aus der
Sicht der Region fiir erforderlich gehalten wird.

1.4.4 Partizipation

Es liegt im Interesse der Region, dass der Regionalverkehrsplan als strategischer Plan und Weichenstel-
lung flr nachfolgende Verfahren wahrgenommen wird. Fiir das Fortschreibungsverfahren wurde daher,
wie bei allen Planungsverfahren der Region, ein stark beteiligungsorientierter Ablauf gewahlt. Es wur-
den nicht nur den Kommunen, Verbanden, Fachinstitutionen und Tragern 6ffentlicher Belange, sondern
auch den Birgern mehrfach Gelegenheit zur Partizipation eingerdumt. Dabei erfolgte jeweils eine mog-
lichst friihzeitige Information und Anhdrung zu Zwischenstanden und keine nachtragliche Kommunika-
tion feststehender Ergebnisse. Das Uber die vorgeschriebenen bzw. gewohnlichen Partizipationsmog-
lichkeiten hinausgehende Beteiligungsangebot dient auch dazu, durch einen moglichst umfassenden
Input die Qualitat der Planung und damit korrespondierend die Akzeptanz des Regionalverkehrsplans zu

steigern.

Als erste Bausteine der Beteiligung wurden am 19.05.2011 und 20.05.2011 Informationstermine fiir die
Gemeinden und Landkreise durchgeflihrt, in denen das Verfahren zur Fortschreibung des Regionalver-

kehrsplans sowie die neuen Mobilitatsdaten vorgestellt wurden. Am 27.06.2011 fand ein 6ffentliches
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Expertenhearing zum Thema , Zukunft des Verkehrs” statt, in dem renommierte Fachleute die mittel-
fristigen Entwicklungen und Tendenzen bei den wichtigsten Rahmenbedingungen von Mobilitat und

Verkehrs aufgezeigt haben.

Eine erste Moglichkeit, sich aktiv in die Fortschreibung einzubringen, bestand fiir die Kommunen, Ver-
badnde, Fachinstitutionen und Trager offentlicher Belange in der informellen Beteiligung. Eine zweite
Beteiligungsmoglichkeit wurde zu den Untersuchungsschwerpunkten und MaRnahmenfeldern des Regi-
onalverkehrsplans angeboten. Hier wurde auch der Offentlichkeit die Gelegenheit gegeben, schon im
Vorfeld der vorgesehenen Untersuchungen und Szenarien den Planungsprozess durch Anregungen und
Bedenken mitzugestalten. Diese Moglichkeit bestand auch fiir zwei beratende Arbeitsgruppen (Fachbe-
horden, Verwaltungen, Verkehrsverbiinde, Verkehrsbetreiber und Wissenschaft in AG 1 sowie Gesell-
schaftliche Gruppen, Verkehrsteilnehmer und Interessensvertretungen in AG 2), mit denen in separaten
Veranstaltungen sowohl die Prognoseergebnisse zum Bezugsszenario als auch die geplanten Malnah-

menuntersuchungen diskutiert wurden.

Eine weitere Méglichkeit zur Partizipation auch fiir die Offentlichkeit bietet das Beteiligungsverfahren
zum Entwurf des Regionalverkehrsplans und zur SUP. Die hierzu eingehenden Stellungnahmen und die
Ergebnisse der z. T. 6ffentlichen Erérterungstermine werden zusammen mit allen anderen Entschei-
dungsgrundlagen in die abschlieRenden Abwagungen und Entscheidungen tber die Inhalte und Aussa-

gen des Regionalverkehrsplans durch die Gremien des Verbandes Region Stuttgart einbezogen.
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2 Ziele

Mit dem Zielsystem des Regionalverkehrsplans dokumentiert die Regionalversammlung ihre Vorstellun-
gen zur Entwicklung der Mobilitdt und des Verkehrs in der Region Stuttgart. Sie bekundet damit zudem
ihre Entschlossenheit, das Thema Mobilitdat und Verkehr aktiv, umfassend und ambitioniert zu besetzen
sowie Weiterentwicklungen und Verbesserungen auf diesem Gebiet zu initiieren und voranzutreiben.
Eine an diesem Zielsystem ausgerichtete Gestaltung des Mobilitats- und Verkehrsgeschehens wird als
wichtige Aufgabe und Handlungsoption fiir die Weiterentwicklung und Funktionsfahigkeit der Region
Stuttgart gesehen. Das Zielsystem gibt dabei Aufschluss dartiber, welche libergeordneten Zielsetzungen
die Regionalversammlung im Hinblick auf die Bewaltigung der kiinftigen Mobilitdts- und Transportbe-

dirfnisse verfolgt.

Das Zielsystem legt jedoch nicht nur die Vorstellungen der Region zum kiinftigen Mobilitdts- und Ver-
kehrsgeschehen im Sinne einer gesamthaften, integrierten regionalen Verkehrsentwicklungsstrategie
dar. Es dient zudem als wesentliche Grundlage fir die Bewertung der im Zuge der Arbeiten zum Regio-
nalverkehrsplan untersuchten MaBnahmen und Konzepte. Zwar ermdglicht das System keine unmittel-
bare Mallnahmenbewertung. Es weist aber, obwohl sich die Einzelziele teilweise durchaus widerspre-
chen oder sogar ausschlielen kdnnen, die Funktion eines Bewertungsrahmens auf, aus dem konkrete

Kriterien zur Beurteilung der EinzelmaRnahmen und Konzepte abgeleitet werden kdnnen.

Um den Anforderungen an ein zeitgemalies Konzept gerecht werden zu kénnen, beinhaltet das Zielsys-
tem ein umfassendes Spektrum der fiir die regionale Verkehrsplanung derzeit relevanten Ziele. Diese
sind an bestehenden Bedirfnissen ausgerichtet und bilden eine Gesamtperspektive ab, die den Erwar-
tungen der Menschen (z. B. hinsichtlich Erreichbarkeiten, Funktionalitat, Komfort, Zeit- und Kostenauf-
wand, sozialer Ausgewogenheit, Lebensqualitat sowie Finanzierbarkeit), der Sicherung des Wirtschafts-
standortes (z. B. Bedarfsdeckung, Versorgungssicherheit, Kosten / Effizienz) sowie dem Umwelt- und
Klimaschutz (Reduktion von CO,-, Lairm-, und Schadstoffemissionen, Minimierung von Bodenversiege-
lung und Freiraumzerschneidung) gerecht werden soll. Neben rein verkehrlichen Zielsetzungen, wie

z. B. Verbesserung der Erreichbarkeit, Verringerung der Reisezeit oder Beseitigung von Engpassen, sind
demzufolge auch umweltbezogene, wirtschaftliche und soziale Ziele formuliert. Die drei Sdulen der

Nachhaltigkeit sind somit vollstandig erfasst.

Das Zielsystem umfasst ein Hauptziel, das in insgesamt elf Teilziele aufgegliedert ist. Die Reihenfolge

der Teilziele stellt keine Wertung dar:
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Hauptziel:

Teilziel 1:

Der Regionalverkehrsplan soll MaBnahmen zur Gewahrleistung einer zukunftsfahigen
Mobilitdt aufzeigen - einer zentralen Grundlage fiir die Funktionsfihigkeit der Region
als Wohn- und Wirtschaftsstandort mit attraktiven Lebensbedingungen

Sowohl im Individual- und 6ffentlichen Verkehr als auch im intermodalen Verkehr soll
Mobilitat mit angemessenem Zeit- und Kostenaufwand, sicher, zuverlassig, plnktlich und
somit planbar, komfortabel sowie moglichst ressourcenschonend, emissionsarm, um-
weltfreundlich und klimavertraglich ausgelibt werden kénnen und fir alle Bevolkerungs-
gruppen zuganglich sein. Sie muss auch im Sinne bestehender rechtlicher Vorgaben nach-

haltig gestaltet werden.

Gewabhrleistung der Mobilitdtsbedarfe und Sicherung der Erreichbarkeit funktionaler
Schwerpunkte

Mobilitat ist in der Regel kein Selbstzweck - aber Mobilitdt von Menschen und Gitern ist
eine der zentralen Voraussetzungen fiir die Funktionsfahigkeit von Wirtschaftsstandorten
und modernen Gesellschaften: Produktion, Arbeit, Bildung, Versorgung, Erledigungen
und Teilnahme am kulturellen Leben setzen eine entsprechende Mobilitdt voraus. Diese

muss in Zukunft besser gewahrleistet werden.

Malgeblich ist insbesondere die Erreichbarkeit funktionaler Schwerpunkte, wie z. B.
wichtiger Infrastruktureinrichtungen, Arbeitsplatzschwerpunkte / Produktionsstatten,
Erholungs-, Kultur- / Bildungseinrichtungen und der Versorgungsschwerpunkte in den ho-

herrangigen zentralen Orten.

Dies gilt sowohl flir die Wege innerhalb des Agglomerationsraumes wie auch die Anbin-
dung des Umlandes: Entsprechende Standards fiir den Zugang zum Oberzentrum Stutt-
gart und den Mittelzentren werden derzeit sowohl in Bezug auf den Individual- wie auch
den 6ffentlichen Verkehr nahezu flachendeckend eingehalten. Dies soll auch vor dem
Hintergrund demografischer Verdanderungen und eingeschrankter finanzieller Ressourcen
sichergestellt werden - gerade fiir die Stabilitat einzelner Teilraume in Randbereichen der
Region Stuttgart ist die Gewahrleistung von Mindeststandards eine wesentliche Voraus-

setzung fir die weitere Entwicklung.

Zur Gewahrleistung der Mobilitdtsbedarfe und Sicherung der Erreichbarkeit funktionaler
Schwerpunkte kann im regionalplanerischen MaRstab neben siedlungsplanerischen Mal3-
nahmen vor allem durch einen bedarfsgerechten Ausbau der Verkehrsinfrastrukturen
und Angebotsverbesserungen im 6ffentlichen Verkehr sowie durch eine verbessere Ver-
netzung der Verkehrsmittel und innovative Konzepte zur Optimierung der Verkehrsab-

laufe beigetragen werden.
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Teilziel 2:

Teilziel 3:

Steigerung der Zukunftsfahigkeit und Nachhaltigkeit des Verkehrs

Die langfristige Entwicklung der Mobilitatserfordernisse ist nicht genau vorhersehbar.
Wichtig ist jedoch, dass diese adaquat gedeckt werden missen. Dies kann erreicht wer-

den, indem
o die Raumstrukturen hinsichtlich der verkehrlichen Effizienz weiterentwickelt werden,

e die Angebote im 6ffentlichen und nicht-motorisierten Verkehr weiter verbessert und

ausgebaut werden,
e die Zugangshemmnisse zum 6ffentlichen Verkehr abgebaut werden,

e durch einen bedarfsgerechten Ausbau des StraRennetzes und insbesondere den Ab-
bau von Engpassen verkehrsbedingte Beeintrachtigungen reduziert und eine Verflissi-

gung des StraBenverkehrs erreicht werden,
e innovative Konzepte zur effizienten Verkehrsabwicklung eingefiihrt werden,
e Malnahmen des Mobilitats- und Verkehrsmanagements realisiert werden,
o die Verkehrsmittel effizient miteinander verknipft werden,

e die Potenziale moderner, umweltschonender Technologien, wie z. B. der Elektromobi-

litat, genutzt werden und

e innovative Kommunikationstechniken fiir die Wegeplanung, Buchung und Bezahlung

angeboten werden.

Dabei sollte der Verkehrsaufwand und vor allem der Umfang der Fahrleistung im kraft-
stoffbetriebenen Kfz-Verkehr an den 6konomischen, 6kologischen und sozialen Zielset-
zungen ausgerichtet und zumindest der weitere Zuwachs reduziert werden mit dem Ziel,
den Gesamtbedarf an (fossiler) Energie und die Emission von Treibhausgasen zu reduzie-
ren, damit auch der Verkehrssektor seinen Beitrag zum Erreichen der Klimaschutzziele

erbringt.

Starkung des Wirtschaftsstandortes

Die Mobilitdtsanforderungen der ansassigen Betriebe und Arbeitnehmer miissen sowohl
hinsichtlich der Erreichbarkeit fir die Beschéaftigten als auch des Warentransportes und
der Logistik erfillt sein. Dabei ist unter dem Begriff Wirtschaftsverkehr eine Vielzahl an
Fahrtzwecken zu subsummieren, die im Interesse der Starkung des Wirtschaftsstandortes
trotz eventuell notwendiger Restriktionen zuverldssig und moglichst ohne Mehraufwand

abgewickelt werden kénnen mussen.

Zudem ist die Region Stuttgart ein wesentlicher Schwerpunkt der Fahrzeugproduktion
und insofern auch Standort fiir Anbieter von Mobilitdatskomponenten. Dies verpflichtet zu

einer innovativen, zukunftweisenden Abwicklung bestehender Verkehrsbedarfe - auch als
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Teilziel 4:

Teilziel 5:

Teilziel 6:

Teil der Wirtschafts- und Standortforderung. Die Erfahrungen aus der Umsetzung dieser
Mobilitatsstrategie sollen daher auch umfassend kommuniziert werden und Teil eines
Informationsprogramms sein, das auch den Beitrag der ortlichen Produzenten und Anbie-

ter dokumentiert.

Einbindung in ein leistungsfihiges Europaisches Fernverkehrsnetz

Fiir die Region als bedeutender europaischer Wirtschaftsraum mit intensiven wirtschaftli-
chen Verflechtungen ist eine hochqualifizierte Verkehrsanbindung unerlasslich. Es ist da-

fiir Sorge zu tragen, dass

e die addquate Leistungsfahigkeit bestehender Fernstralenanbindungen gewahrt und

verbessert wird,
o auf den Bahnfernverkehrsstrecken ein attraktives Angebot besteht,

e die Binnenschifffahrt auf dem Neckar ihren Status als wichtiger Verkehrstrager fiir die

Ver- und Entsorgung der Region aufrechterhalten und verbessern kann,

e die Region attraktiv in das nationale, kontinentale und interkontinentale Luftverkehrs-

netz eingebunden ist und

e die Zugangsstellen zu Gberortlichen Verkehrsanbindungen aus allen Teilrdumen der

Region angemessen erreicht werden kdénnen.

Sicherung und Entwicklung der natiirlichen Lebensgrundlagen

Bau und Betrieb von Verkehrsanlagen sind mit Eingriffen in den Naturhaushalt und das
Landschaftsbild verbunden. Larm- und Schadstoffemissionen beeintrachtigen zudem die

Lebensqualitdt insbesondere in verdichteten Teilrdumen der Region unmittelbar.

Bei notwendigen Neubau- und ErweiterungsmaRnahmen ist daher eine moglichst land-
schafts- und ressourcenschonende Realisierung erforderlich und wo moglich eine Kom-
pensation der mit den NeubaumaRnahmen verbundenen Eingriffe in die Natur und Land-

schaft durch Umbau oder Riickbau an anderer Stelle anzustreben.

Anzustreben ist zudem eine Reduktion der durch das Verkehrsnetz hervorgerufenen Be-

eintrachtigungen vor allem hinsichtlich der Zerschneidung 6kologischer Lebensraume.

Erhohung der Lebensqualitdt im Siedlungsbereich

Eine hohe Lebens- und Aufenthaltsqualitat im Siedlungsbereich ist eine wichtige Voraus-
setzung fir die angestrebte verstarkte Siedlungsentwicklung innerhalb bestehender Orts-
lagen. Besondere verkehrsbedingte Belastungen durch Larm und Schadstoffe sind dazu

nach Moglichkeit zu reduzieren, Trennwirkungen durch Verkehrswege zu verringern.
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Teilziel 7:

Teilziel 8:

Zur Reduktion des erforderlichen Verkehrsaufwandes ist im Umfeld von Wohnstandorten
die Bereitstellung von Einrichtungen der Grundversorgung anzustreben, die insbesondere

auch zu FuB, mit dem Fahrrad oder dem OPNV erreicht werden kdnnen.

Zur Erhéhung der Lebensqualitat ist der Umbau insbesondere von innerdértlichen StraRen

zu prifen, dort, wo ausreichende Kapazitaten vorhanden sind.

Gleichberechtigter Zugang zu Mobilitatsangeboten

Mobilitat ist Voraussetzung fiir die Teilhabe am gesellschaftlichen Leben. Der Zugang zu
entsprechenden Angeboten muss daher fiir alle gesellschaftlichen Gruppen und Alters-

klassen gleichwertig moglich sein.

Dabei sind bei allen MaRnahmen die Belange besonders benachteiligter / gefahrdeter

Personengruppen (z. B. Kinder, alte Menschen, Mobilitdtsbeeintrachtigte, Menschen mit
Behinderungen) insbesondere bezliglich einer barrierefreien Nutzung angemessen zu be-
ricksichtigen. Im Rahmen der bestehenden Zustdndigkeiten ist daher auf die Beseitigung

bestehender physischer und psychischer Hindernisse hinzuwirken.

Vor dem Hintergrund einer starkeren Internationalisierung sind dabei auch sprachliche

Hindernisse gezielt abzubauen.

Starkung der zentralen Orte

Die glinstigen Erreichbarkeitsbedingungen in der Region Stuttgart beruhen zu einem gro-
Ren Teil auf der ausgewogenen rdumlichen Verteilung der attraktiven und leistungsfahi-
gen Mittel- und Unterzentren. Fir die Gemeinden in der Region ist der Zugang zu den
dortigen zentralortlichen Funktionen eine wesentliche Voraussetzung fiir deren Standort-
qualitat. Die Aufrechterhaltung der Erreichbarkeit dieser Giberortlich bedeutsamen Ein-

richtungen ist stets ein wichtiger Aspekt.

Durch Konzentrationsprozesse (etwa im Einzelhandel) und Verdanderung von Einwohner-
zahl und -struktur geraten Stadte dieser Kategorie zunehmend unter Druck. Die bislang
positive Zukunftsprognose fiir die Mittelzentren in der Region soll Anlass sein, die ent-
sprechenden Versorgungsbereiche weiter zu starken. Dies gilt entsprechend fiir Unter-

zentren mit regionalbedeutsamen Einrichtungen der Verkehrsinfrastruktur.

Neben regionalplanerischen MaRnahmen zahlen hierzu auch lokale MaBnahmen zur Star-
kung der - in der Regel sehr gut auch im offentlichen Verkehr zu erreichenden - Innen-

stadtbereiche, die zudem oftmals auch Schwerpunkte des kulturellen Geschehens sind.

Durch eine entsprechende Ausgestaltung der Mobilitatsangebote sollte die glinstige Aus-

gangslage genutzt und die Entwicklung der zentralen Orte unterstiitzt werden. Hierzu
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Teilziel 9:

Teilziel 10:

Teilziel 11:

sind bei allen Verkehrstragern Handlungsoptionen erkennbar. Beispielsweise ist die Er-
reichbarkeit der Innenstadtbereiche im motorisierten Individualverkehr u. a. fir Wirt-
schafts-, Einkaufs-, Erledigungs- und Freizeitverkehre auch zu den Hauptverkehrszeiten
moglichst staufrei zu gewahrleisten und im 6ffentlichen Verkehr auf allen Relationen von
und zu den zentralen Orten ein attraktives zeitlich angepasstes Angebot u. a. mit dichten
Takten, ausreichender Kapazitat und kurzen Reisezeiten vorzuhalten. Im Radverkehr soll-
ten u. a. fur die wichtigen Quell- / Zielrelationen der Innenstadtbereiche attraktive Rad-
wege sowie zielnahe, sichere Abstellmoglichkeiten eingerichtet werden, wahrend im Ful3-
gangerverkehr z. B. eine direkte Wegefiihrung und eine hohe Aufenthaltsqualitdt in den
Innenstadtlagen im Fokus steht. Zudem kommt attraktiven Verknlipfungsmoglichkeiten
zwischen den einzelnen Verkehrsmitteln verstarkt eine besondere Bedeutung zu. Vertie-

fende Ausfiihrungen hierzu finden sich in Kapitel 4.

Notwendige Malinahmen zur Sicherung der wohnortnahen Grundversorgung in mog-

lichst allen Gemeinden bzw. Gemeindeteilen bleiben davon unberihrt.

Verbesserung der ErschlieBung von Frei- und Erholungsraumen

Mit dem Konzept des ,Landschaftsparks” wird in der Region Stuttgart eine gezielte 6kolo-
gische Aufwertung von Freirdumen und die ErschlieBung durch Rad- und Wanderwege
angestrebt. Im Grof3teil der Siedlungsflache besteht bereits die Moglichkeit, attraktive

Freiraume in kurzer Zeit zu erreichen.

Angestrebt wird, die Angebote des Landschaftsparks Region Stuttgart besser mit dem 6f-
fentlichen Nahverkehr zu erschlielen und diese Anbindungen noch starker als bisher

wirksam, aktuell und zielgerichtet zu kommunizieren.

Erhohung der Verkehrssicherheit

Zur angemessenen Sicherstellung der Mobilitatsanforderungen ist bei allen Verkehrstra-
gern eine moglichst hohe Verkehrssicherheit anzustreben. Hierzu sollen die Verkehrsinf-
rastrukturen bedarfsgerecht und sicher gestaltet, Unfallschwerpunkte und Gefahrenstel-

len beseitigt sowie ggf. erganzende verkehrslenkende MaRnahmen ergriffen werden.

Kulturelles Erbe in Stadt und Landschaft sichern — Planungsoptionen offenhalten

Verkehrsinfrastruktur und Verkehrsaufkommen kann den Charakter der bebauten und
nicht bebauten Umwelt erheblich verandern. Die Wirkung verkehrlicher MaRnahmen auf
die historische Kulturlandschaft, pragende Landschaftselemente, das Stadt- und Ortsbild

und einzelne bedeutsame Bauwerke oder Ensembles ist stets zu beriicksichtigen.

Die Offenhaltung weiterer Handlungsoptionen auch fiir nachfolgende Generationen ist

dabei ebenfalls von besonderer Bedeutung.
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3 Verkehrsentwicklung bis zum Jahr 2025

Das Mobilitats- und Verkehrsgeschehen in der Region Stuttgart im Analysejahr 2010, die Rahmenbedin-
gungen der weiteren Verkehrsentwicklung und die Ergebnisse der Verkehrsprognosen fiir den Progno-
sehorizont des Regionalverkehrsplans 2025 sind in den Untersuchungsberichten ,,Mobilitat und Verkehr
in der Region Stuttgart 2009 / 2010 - Regionale Haushaltsbefragung zum Verkehrsverhalten®, ,Ver-
kehrsmodell Stuttgart - Verkehrsprognose fiir das Bezugsszenario 2025“ sowie ,Verkehrsprognosen zu
den Planungsszenarien 2025 umfassend dokumentiert. Im Folgenden wird daher nur ein Uberblick
Uber die Entwicklung des Verkehrsgeschehens und der Wirkungen des Verkehrs im Zeitraum von 2010
bis 2025 gegeben.

Die quantitativen Angaben zum Verkehrsgeschehen beziehen sich auf einen durchschnittlichen Werk-
tag. Basis der Angaben ist - wo nicht anders angegeben - der tagliche Binnenverkehr der Region Stutt-
gart, der von Bewohnern der Region ausgeiibt wird (Wege mit Quelle und Ziel in der Region Stuttgart).
Diese Wege machen den grofSten Teil des Gesamtverkehrs der Region aus und es liegen die detaillier-

testen Informationen dazu vor.

3.1  Verkehrsgeschehen 2010

In der Region Stuttgart lebten im Jahr 2010 rund 2,67 Mio. Einwohner. Davon waren ca. 2,54 Mio. Per-
sonen mindestens 6 Jahre alt (bei jiingeren Personen wird in der Regel nicht von eigenstandigen Wegen
ausgegangen). Im Mittel fihrten diese Personen 3,3 Wege je Werktag durch. Bezogen auf die Personen,
die mindestens eine aushausige Aktivitdt ausgelbt haben, lag die mittlere Wegehaufigkeit bei ca.

3,5 Wegen je Tag. Daraus resultiert ein Gesamtverkehrsaufkommen der Einwohner der Region Stuttgart
in Hohe von rund 8,34 Mio. Wegen je Werktag im Quell-, Ziel- und Binnenverkehr der Region. Bei rund
7,69 Mio. Wegen (ca. 92 %) handelt es sich um Binnenverkehr der Region Stuttgart.

Uber 70 % aller Wege werden von Personen durchgefiihrt, die stets oder zumindest regelmaRig tiber
einen Pkw verfligen kénnen (s. Abb. 3). Deren Anteil an der Gesamtbevolkerung betrdgt rund 67 %. In-
sofern kann konstatiert werden, dass die Personen mit Pkw-Verfligbarkeit eine leicht tiberdurchschnitt-
liche Wegehaufigkeit aufweisen. Etwa die Halfte aller Wege wird von Erwerbstatigen, rund 10 % von
Nicht-Erwerbstatigen sowie jeweils ca. 20 % von den Gruppen Schiiler / Studenten und Rentner / Pensi-

ondre ausgelibt.

Haufigster Wegezweck (s. Abb. 4) sind mit rund 30 % Freizeitaktivitaten. Pflichtaktivitaten (Arbeit, Aus-
bildung), die zu rdumlich und zeitlich vergleichsweise stark gebiindelten und somit OV-affinen Verkehrs-
stromen flhren, sind Anlass fir lediglich rund ein Drittel aller Wege. Zwei Drittel der Wege gehen auf
Aktivitaten zurlick, die in rdumlicher und zeitlicher Hinsicht eine deutlich dispersere Verteilung aufwei-

sen (Einkauf, private Erledigungen, Freizeit und Sonstiges).
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Personengruppen: E: Erwerbspersonen NE: Nichterwerbspersonen Sch:Schdler
St Studenten R: Rentner/ Pensionire
mP: mit Pkw-Verfugbarkeit oP: ohne Pkw-Verfugbarkeit

Abb. 3: Wegeaufkommen im Jahr 2010 nach Personengruppen

Abb. 4: Wegeaufkommen im Jahr 2010 nach Wegezwecken (ohne Heimwege)

Die mittlere Wegelange lag im Jahr 2010 bei knapp 11 km. Dabei reichten die durchschnittlich zuriickge-
legten Entfernungen von etwa 6 km bei den Wegen zum Einkauf bis rund 36 km bei dienstlichen / ge-
schaftlichen Erledigungen. Der tagliche Verkehrsaufwand lag bei ca. 35 km pro Person. Hierflir mussten

im Mittel rund 77 Minuten aufgebracht werden. Dies entspricht einer Durchschnittsgeschwindigkeit
von rund 27 km/h.



Regionalverkehrsplan Region Stuttgart 47

Die Anteile der Verkehrsmittel an den Wegen der Regionsbewohner sind in der Abb. 5 den entspre-
chenden Werten des Jahres 1995 gegenlibergestellt. Es zeigt sich eine nur wenig ausgepragte Entwick-
lung mit leichten Verlagerungen vom MIV zu den anderen Verkehrssystemen. DemgemaR liegen auch
beim bimodalen Modal-Split (Verkehrsmittelwahl im motorisierten Verkehr) nur geringfiigige Anderun-
gen vor: Das im Jahr 1995 festgestellte Verhiltnis von 81,4 % : 18,6 % von MIV- zu OV-Wegen entwi-
ckelte sich bis 2010 leicht zugunsten des 6ffentlichen Verkehrs auf 80,8 % : 19,2 %. Bezogen auf die
Verkehrsleistung (Personen-km) betrug der bimodale Modal-Split im Jahr 2010 83,1 % : 16,9 %.

Abb.5: Wegebezogene Verkehrsmittelwahl im Jahr 2010

Das hohe Verkehrsaufkommen und die intensiven lberdrtlichen Verkehrsverflechtungen sind zeit- und
bereichsweise mit sehr hohen Auslastungen der Verkehrsnetze verbunden. Beispielhaft sind in Abb. 6
und Abb. 7 die Auslastungen des StralRennetzes im Jahr 2010 und des S-Bahnnetzes im Jahr 2014 darge-
stellt:

e Abb. 6 verdeutlicht, dass insbesondere das hochrangige Netz der BundesfernstralRen (Autobahnen
und BundesstraRen) zum Teil sehr hohe Auslastungsgrade von 80 % oder mehr bezogen auf die Ta-
geskapazitat aufweist. Bei solchen Auslastungen kénnen kleinere Stérungen vor allem in den Haupt-
verkehrszeiten, wie z. B. Baustellen, Unfadlle oder Pannen, bereits zu erheblichen Stauungen fiihren

und die Zuverlassigkeit und Planbarkeit von Fahrten stark beeintrachtigen.

e Auch die S-Bahn in der Region Stuttgart (Abb. 7) ist in den Hauptverkehrszeiten durch hohe Auslas-
tungen gekennzeichnet. Im gesamten Netz sind zwar zu jeder Tageszeit noch freie Kapazitaten ver-
fligbar, diese beschranken sich zeitweise auf mehreren Streckenabschnitten jedoch auf einen Teil
der Stehplatzkapazitaten. Diese hohen Auslastungen sind bei MalRnahmen, die auf eine umfangrei-

che modale Verlagerung auf den OPNV abzielen, in die Uberlegungen einzubeziehen.
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Abb. 6: Auslastung des regionalbedeutsamen StraBennetzes im Jahr 2010

Abb. 7: Auslastung des S-Bahnnetzes im Jahr 2014
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3.2 Rahmenbedingungen der Verkehrsprognosen

Zur Untersuchung der im Regionalverkehrsplan zu bewertenden MalBnahmen und Konzepte wurden
mehrere Verkehrsprognosen fiir das Jahr 2025 durchgefiihrt. Ausgangsbasis ist die oben beschriebene
und im regionalen Verkehrsmodell abgebildete Verkehrssituation des Jahres 2010. Bei den Verkehrs-
prognosen missen die im Zeitraum von 2010 bis 2025 in der Region Stuttgart zu erwartenden Entwick-
lungen bei den wesentlichen Einflussbereichen des Verkehrsgeschehens beriicksichtigt werden. Hierbei
handelt es sich insbesondere um Veranderungen in der Siedlungs-, Bevolkerungs- und Wirtschaftsstruk-
tur sowie um MaBnahmen im Verkehrsangebot. Die Veranderungen in diesen Einflussbereichen stellen
die Rahmenbedingungen fir die Verkehrsprognosen dar und wurden daher allen Prognoserechnungen

zugrunde gelegt.

Untersuchungsgegenstand der Regionalverkehrsplanung sind vornehmlich Angebotsverbesserungen im
Schienenverkehr und im regionalbedeutsamen OPNV sowie infrastrukturelle, organisatorische, preis-
und ordnungspolitische MalRnahmen im Verkehr. Um deren Wirkungen auf einer einheitlichen Daten-
basis bewerten zu kénnen, wurden trotz der Gestaltungsmoglichkeiten des Verbandes Region Stuttgart
zum Beispiel hinsichtlich der Siedlungsentwicklung bei allen zur Wirkungsabschatzung durchgefiihrten
Verkehrsprognosen identische Strukturdaten angesetzt. Die Wirkungen moglicher siedlungs-, bevolke-
rungs- oder wirtschaftsstruktureller MaBnahmen zur Unterstlitzung der Ziele des Regionalverkehrsplans

zahlten nicht zum Untersuchungsspektrum (vgl. Ausfiihrungen zum MaBnahmenspektrum in Kap. 1.2).

Die wichtigsten verkehrlich relevanten Entwicklungen und MaRnahmen bis zum Prognosehorizont 2025
werden im Folgenden beschrieben.

3.2.1 Siedlungs-, Bevolkerungs- und Wirtschaftsstruktur

Aufbauend auf der zum Zeitpunkt der Bearbeitung gtiltigen Bevoélkerungsvorausrechnung des Statisti-
schen Landesamtes (Vorausrechnung im Jahr 2014 mit natirlicher Bevélkerungsentwicklung und Wan-
derungen) sowie einer Bevolkerungsprognose der Landeshauptstadt fiir die Stadtbezirke von Stuttgart
wurde bei den Verkehrsprognosen von einer Bevolkerungszunahme in der Region Stuttgart um rund
110.000 Personen auf rund 2,78 Mio. Einwohner ausgegangen. Dies entspricht einem Bevolkerungszu-

wachs um rund 4 %.

Die grolRte Einwohnerzunahme ist gemals der Vorausrechnung des Statistischen Landesamtes mit anna-
hernd 10 % im Oberzentrum Stuttgart zu erwarten (vgl. Abb. 8). In den Landkreisen Béblingen, Esslin-
gen und Ludwigsburg liegen die erwarteten Bevolkerungszuwachse zwischen 2,7 % und 4,4 %, fir den
Rems-Murr-Kreis und den Landkreis Gppingen wird in etwa von einer Bestandserhaltung ausgegangen
(+1,3%bzw.-1,3 %).
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Abb. 8: Bevolkerungsentwicklung Region Stuttgart von 2010 bis 2025

Infolge des demografischen Wandels gehen die Bevolkerungsvorausrechnungen auch fiir die Region
Stuttgart von einer alternden Gesellschaft aus: der Anteil der Personen in der Altersgruppe 65 J. und
alter wird bis zum Jahr 2025 regionsweit um rund 2,2 %-Punkte zunehmen, wahrend die Anteile vieler
anderer Gruppen um ca. 1 %-Punkt zurtickgehen werden (s. Abb. 9). Die Entwicklung der Altersgruppen
fallt in den Landkreisen relativ einheitlich aus. In der Stadt Stuttgart wird dagegen bei der Gruppe 65 J.

und alter mit einer Abnahme und bei den jlingeren Gruppen meist mit Zunahmen gerechnet.

Abb. 9: Bevodlkerungsentwicklung nach Altersgruppen
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Die Entwicklung bei den Altersgruppen wurde fiir die Verkehrsprognosen in das Verkehrsmodell Gber-
nommen, indem die dort enthaltene Segmentierung der Bevélkerung in sogenannte verhaltenshomo-
gene Personengruppen gegeniiber dem Analysejahr angepasst wurde. Neben der veranderten Alters-
struktur im Jahr 2015 wurden zusatzlich eine Erh6hung des Renteneinstiegsalters auf 67 Jahre, eine
kiinftig hohere Erwerbsquote von Frauen, eine Reduzierung von Fahrten im Berufsverkehr aufgrund
von Telearbeit um rund 1,8 % sowie Anderungen bei der Pkw-Verfiigbarkeit im Modell abgebildet (z. B.
wurde entgegen fritherer Ansatze wegen des riicklaufigen Pkw-Besitzes gerade bei jiingeren Altersgrup-
pen in der Stadt Stuttgart keine Zunahme der Pkw-Verfligbarkeit mehr unterstellt und eine solche nur
noch im Umland angesetzt). Die daraus resultierende Entwicklung bei den Anteilen der verhaltensho-
mogenen Personengruppen an der Gesamtbevolkerung (6 J. und alter) ist in der Abb. 10 dargestellt.
Durch den Bevolkerungszuwachs und die verdnderte Demografie ergibt sich eine Zunahme der Perso-
nen mit Pkw-Verfligbarkeit um ca. 8 % gegeniliber dem Jahr 2010. Das Verhaltnis von Personen mit zu
Personen ohne Pkw-Verfligbarkeit verschiebt sich von 67 : 33 auf 70 : 30. Der Anteil der Personen mit

einer etwas liberdurchschnittlichen Wegehaufigkeit an der Gesamtbevolkerung steigt somit leicht an.

Personengruppen: E: Erwerbspersonen NE: Nichterwerbspersonen Sch:Schuler
St Studenten R: Rentner / Pensionire
mP: mit Pkw-Verfugbarkeit oP: ohne Pkw-Verfugbarkeit

Abb. 10: Entwicklung der Anteile der Personengruppen an der Gesamtbevolkerung

Bei der Entwicklung der Arbeitsplatze gehen die Verkehrsprognosen von einer weitgehenden Bestand-
serhaltung in der Region Stuttgart aus. Aufbauend auf den Arbeitsplatzdaten des Analysejahres wurden
bekannte und bis zum Prognosehorizont 2025 sehr wahrscheinliche Gewerbe- und Arbeitsplatzentwick-

lungen einbezogen.

Die Fortschreibung der Schulpladtze basiert auf den verfiigbaren Schulentwicklungsplanen. In der Stadt
Stuttgart ist eine weitestgehend konstant bleibende Schiilerzahl fiir die Grund- und weiterfiihrenden
Schulen gegeniiber 2010 zu erwarten. Fur die Schulplatzzahlen in den Regionslandkreisen wird dagegen
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den allgemeinen Entwicklungstrends fiir Baden-Wirttemberg folgend von zum Teil erheblichen Riick-
gangen bis zum Prognosehorizont ausgegangen (laut Statistischem Landesamt je nach Schulart zwi-
schen - 12 % bis - 28 %). Bei den Hochschulpldtzen werden auf der Basis von Prognosen der Kultusminis-
terkonferenz geringfligige Zunahmen bei der Zahl der Studierenden an Universitdten sowie leichte
Rickgdnge bei den Studierendenzahlen an (Fach-)Hochschulen, Berufsakademien u. a. in den Verkehrs-
prognosen unterstellt.

Fiir die Wegezwecke Einkaufen und Freizeit wurden die bereits im Analysejahr erfassten Anziehungspo-
tenziale um die bekannten Entwicklungen erganzt. Beispiele hierfiir sind neue oder geplante Einkaufs-
zentren (z. B. ,,Obere Walke” in Backnang, das Breuninger Carré in Schorndorf, Mébel Hofmeister in Sin-
delfingen oder ,Quartier S“, ,,Milaneo” und ,,Da Vinci” in Stuttgart) sowie freizeitrelevante Einrichtun-
gen (u. a. Stadtbibliothek am Mailander Platz, Stadtmuseum Wilhelmspalais sowie Reduzierungen bzw.
Verlagerungen von Klinik-Standorten im Rems-Murr-Kreis und in der Landeshauptstadt).

3.2.2 Verkehrsangebot

Als Basis fiir die Verkehrsuntersuchungen zur Fortschreibung des Regionalverkehrsplans wurde ein um-
fangreicher Katalog an verkehrsbezogenen MalRnahmen aufgestellt. Diese wurden mit den jeweils zu-
standigen Stellen und Aufgabentragern (Regierungsprasidium Stuttgart, Stadt Stuttgart, Landkreise,
NVBW (unterstitzt das Land bei der Erfiillung der Aufgaben in seiner Funktion als Aufgabentrager fiir

den SPNV), Zweckverbande usw.) abgestimmt.

Fir jede MaRnahme wurde dabei in Abhdngigkeit von der Realisierungswahrscheinlichkeit festgelegt,
ob sie im Bezugsszenario oder erst in einem der Planungsszenarien A bis G unterstellt werden soll (vgl.
Kap. 1.4.2., dort vor allem Abb. 2 Szenariensystem). Dem Bezugsszenario wurden diejenigen Vorhaben
zugeordnet, die seit dem Analysejahr 2010 bereits in Betrieb gingen, derzeit gebaut oder umgesetzt
werden oder die laut der Aufgabentrager mit einer sehr hohen Wahrscheinlichkeit bis zum Jahr 2025
umgesetzt sein werden. Das Ergebnis der Malnahmenzuordnung zu den Szenarien ist im Anhang A 3
dargestellt. Samtliche dem Bezugsszenario zugeordneten MaRnahmen sind bei allen Verkehrsprogno-

sen zu den Szenarien oder in den Einzeluntersuchungen als vollstandig in Betrieb befindlich unterstellt.

3.3 Verkehrsgeschehen 2025

Ein Grofteil der Verkehrsuntersuchungen zur Fortschreibung des Regionalverkehrsplans erfolgte mit
der Szenariotechnik. Die Szenarien stehen fiir mogliche Zukunftssituationen, die so oder in dhnlicher
Form eintreten kdnnen, wenn die zugrunde gelegten Annahmen hinsichtlich der oben beschriebenen
Prognose-Rahmenbedingungen sowie zu den unterstellten MaBnahmen zutreffen. Fiir simtliche Szena-
rien wurden mit Hilfe des regionalen Verkehrsmodelles KenngréRen zum Verkehrsgeschehen und zu
verschiedenen verkehrsbedingten Auswirkungen abgeschatzt. Diese werden nachfolgend dargestellt.
Anhand dieser KenngrélRen konnen sowohl die verkehrlichen Entwicklungen vom Analyse- zum Progno-
sezeitraum eingeschatzt als auch die Wirkungen der Szenarien einander gegenibergestellt werden. Da-

bei ist hervorzuheben, dass mit den Szenarien nicht KenngroRen fir Einzelmallnahmen, sondern stets
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fir die Gesamtheit aller jeweils unterstellten Malnahmen ermittelt werden. Die KenngréRen fir die
Szenarien erlauben somit noch keine Bewertung einer EinzelmaBnahme. Die hierzu erforderlichen De-

tailanalysen sind in den Kap. 4.1 bis 4.3 dargelegt.

Der Bevolkerungszuwachs bis zum Prognosehorizont 2025 fiihrt in Verbindung mit den Verschiebungen
in der Bevolkerungsstruktur hin zu Personengruppen mit hoherer Wegehaufigkeit (Gruppen mit hohe-
rer Pkw-Verfligbarkeit) zu einem Anstieg des Wegeaufkommens der Regionsbewohner. Die Zunahme
des Gesamtwegeaufkommens im Binnenverkehr der Region auf ca. 7,98 Mio. Wege pro Tag entspricht
mit rund 3,8 % etwa dem zu erwartenden Bevoélkerungszuwachs (bei der Interpretation dieser Zahl ist
zu beachten, dass zur Abbildung einer moéglichen Zunahme der Telearbeit bei den Prognosen eine Redu-
zierung beruflich bedingter Fahrten um 1,8 % erfolgt, ohne die die Zunahme des Binnenverkehrs bei ca.
4,3 % liegen wirde). Der Anstieg des Wegeaufkommens im Quell- / Zielverkehr der Region fillt etwas
starker aus. Ausloser hierfiir ist neben der hoheren Pkw-Verfligbarkeit vor allem ein deutlich verbesser-
tes Angebot auch im Regionsgrenzen lberschreitenden Schienenverkehr u. a. infolge der Projekte Stutt-

gart 21, NBS Wendlingen-Ulm und Zielkonzept 2025. Diese Aussagen treffen auf alle Szenarien zu.

Personengruppen: E: Erwerbspersonen NE: Nichterwerbspersonen Sch:Schuler
St Studenten R: Rentner / Pensionire SEL: Selbstdndige
mP: mit Pkw-Verflugbarkeit oP: ohne Pkw-Verfugbarkeit

Abb. 11: Entwicklung des Wegeaufkommens nach Personengruppen

Die demografischen Veranderungen bringen Anderungen bei den Wegezwecken mit sich (s. Abb. 12).
Einer Abnahme des Ausbildungsverkehrs um ca. - 5,1 % stehen ein leichter Anstieg des Berufs- und
dienstlichen Verkehrs um +2,1 % sowie deutliche Zunahmen bei den Wegezwecken Einkauf, persénliche
Erledigung und Freizeit / Sonstiges von 5,0 % bis 6,7 % gegeniiber. Die Bedeutung der Pflichtaktivitdten
(Arbeit, Ausbildung) mit raumlich und zeitlich gebiindelten und somit OV-affinen Verkehrsstrémen geht
somit bis zum Prognosehorizont weiter zuriick. Der Anteil der in raumlicher und zeitlicher Hinsicht deut-

lich disperser verteilten Aktivitdten nimmt weiter zu.
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Abb. 12: Entwicklung des Wegeaufkommens nach Wegezwecken (ohne Heimwege)

Zur Entwicklung der Verkehrsmittelwahl bzw. des Modal-Split sind ausgewahlte Ergebnisse der Ver-

kehrsprognosen in Tab. 1 und Tab. 2 dargestellt.

Tab. 1: Wegebezogene Zuwachsraten des motorisierten Verkehrs gegeniiber 2010

Untersuchungsfall / Szenario OV [%] MIV [%] OV +MIV [%]
Bezugsszenario 9,4% 4,2% 5,2%
Szenario A 11,1% 4,0% 5,4%
Szenario B 13,7% 3,8% 5,7%
Szenario C 17,2% 3,5% 6,1%
Szenario C1 17,8% 3,1% 5,9%
Szenario C2 12,1% 4,2% 5,7%
Szenario C3 16,6% 3,6% 6,1%
Szenario D 16,6% 3,9% 6,4%
Szenario E 12,2% 4,5% 6,0%
Szenario F * 41,8% -9,1% 0,7%
Szenario G * 42,8% -9,8% 0,3%
*) Der Verkehrsprognose konnten aus rechentechnischen Griinden keine Kapazitats-
grenzen bei den Verkehrsmitteln des OV zugrunde gelegt werden
Die in den Szenarien jeweils unterstellten Infrastrukturprojekte, Angebotsverbesserungen im Schienenver-
kehr sowie organisatorischen, preis-, und ordnungspolitischen MaRnahmen sind im Anhang A 3 dargelegt.

Die Zuwachsraten fiir die Wege im motorisierten Verkehr (OV + MIV) fallen bei den reinen Infrastruk-

turszenarien (Bezugsszenario sowie Planungsszenarien A bis E) etwas hoher aus als die Zunahmen des

Gesamtverkehrsaufkommens. Sie liegen in diesen Szenarien um rund 1,4 %-Punkte bis 2,6 %-Punkte

Uber der Zunahme der Gesamtwegezahl von ca. 3,8 %. Ursache hierfiir sind zundchst die durch den de-

mografischen Wandel bedingten Verschiebungen in der Bevolkerungsstruktur. Hinzu kommen die Wir-

kungen der in den Szenarien unterstellten MaRnahmen, durch die die Attraktivitiat des OV und MIV ge-

genlber den nicht-motorisierten Verkehren gesteigert wird.
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Tab. 2: Entwicklung der wegebezogenen Verkehrsmittelwahl

Untersuchungsfall / FuBgénger Fahrrad (0)% MIV P+R
Szenario [%] [%] [%] [%] [%]
Analyse 2010 24,2 7,7 13,0 54,5 0,5
Bezugsszenario 23,8 7,2 13,7 54,8 0,5
Szenario A 23,7 7,2 13,9 54,7 0,5
Szenario B 23,6 7,1 14,2 54,5 0,5
Szenario C 23,4 7,0 14,7 54,4 0,5
Szenario C1 23,5 7,1 14,8 54,2 0,5
Szenario C2 23,6 7,1 14,0 54,8 0,5
Szenario C3 23,4 7,0 14,6 54,5 0,5
Szenario D 23,3 7,0 14,6 54,6 0,5
Szenario E 23,5 7,1 14,0 54,9 0,5
Szenario F* 25,1 9,1 17,5 47,5 0,8
Szenario G * 24,8 9,0 17,9 47,6 0,7
*) Der Verkehrsprognose konnten aus rechentechnischen Griinden keine Kapazitatsgrenzen bei den Verkehrsmitteln
des OV zugrunde gelegt werden

Die in den Szenarien jeweils unterstellten Infrastrukturprojekte, Angebotsverbesserungen im Schienenverkehr sowie
organisatorischen, preis-, und ordnungspolitischen MalRnahmen sind im Anhang A 3 dargelegt.

Erst in den Szenarien F und G fiihren die dort angenommenen organisatorischen, preis-, und ordnungs-
politischen MafRnahmen und Konzepte (u. a. Mobilitditsmanagement, Forderung intermodaler Konzepte
an zentralen Mobilitatspunkten, Parkraumkonzept kombiniert mit P+R-Konzept mit Lenkungswirkung
sowie Forderung des Fahrradverkehrs) dazu, dass der Anteil des motorisierten Verkehrs und insbeson-

dere der Anteil des MIV am Gesamtwegeaufkommen nennenswert zurlickgeht.

In allen Szenarien liegt die Zuwachsrate der Wege im OV deutlich tiber der Zunahme der MIV-Wege:
Das Verhiltnis zwischen OV- und MIV-Zuwachs reicht in den reinen Infrastrukturszenarien von 9,4 % :
4,2 % im Bezugsszenario bis hin zu 17,8 % : 3,1 % im Szenario C 1 mit dem Schwerpunkt der OV-Férde-
rung. Die in den Szenarien angenommenen OV-MaRnahmen reichen somit jeweils aus, um trotz der un-
terstellten StraBenbauvorhaben eine Zunahme des MIV-Anteils im bimodalen Modal-Split zu vermei-

den. Die Zuwéchse im OV gehen jedoch teilweise auch zu Lasten des nicht-motorisierten Verkehrs.

Fiir das zusammenfassende Szenario G, in dem das Gesamtwirkungspotenzial der Infrastrukturmalinah-
men der hochsten und hohen Dringlichkeit sowie der am besten geeigneten organisatorischen, preis-,
und ordnungspolitischen Mallnahmen und Konzepte abgeschatzt wurde, ergab sich mit 17,9 % der
héchste OV-Anteil am Gesamtverkehr und bei den zusitzlichen Wegen das am stirksten ausgeprigte
Verhéltnis zwischen OV und MIV von +42,8 % : -9,8 %.

Die in den Szenarien betrachteten MaRnahmen im OV sind somit in der Lage, trotz der jeweils ebenfalls
unterstellten StraBenbauvorhaben das Wegeaufkommen im OV erheblich zu steigern. In Szenario C 1
wird mit den dort unterstellten Angebotsverbesserungen und InfrastrukturmaRnahmen bei der Schiene
mit rund + 17,8 % mehr Wegen im OV annidhernd ein Ziel des OPNV-Paktes erreicht, nach dem bis zum
Jahr 2025 die Zahl der Fahrgéste im OPNV um mindestens 20 % erhdht werden soll.
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Die Zunahme der Anzahl an motorisierten Wegen vom Analysejahr zum Bezugsszenario (OV +9,4 % und
Pkw-Verkehr 4,2 %) flhrt auch zu einem Anstieg der Verkehrsleistung im motorisierten Verkehr, die als
Anzahl an Personen- oder Fahrzeug-Kilometern definiert ist. Bei der Verkehrsleistung fallt der Zuwachs
vom Analysefall zum Bezugsszenario mit +21,0 % im OV bzw. + 6,2 % im Pkw-Verkehr héher aus als bei
der Wegeanzahl, da durch den Ausbau der Verkehrsinfrastruktur und verbesserte Angebote im Schie-
nenverkehr die Raumiiberwindung erleichtert wird und langere Wege ohne entsprechend groReren
Zeitaufwand zuriickgelegt werden kénnen. Die OV-MaRnahmen des Bezugsszenarios, wie z. B. Stutt-
gart 21, NBS Wendlingen — Ulm, Zielkonzept 2025 fiir den SPNV in Baden-Wiirttemberg sowie einige
Angebotsausweitungen bei der S-Bahn- und der Stadtbahn (z. B. waren die S 60 und die S 4-Verlange-
rung nach Backnang zum Analysezeitpunkt noch nicht in Betrieb) wirken sich diesbeziiglich starker aus

als die unterstellten StraRenbauvorhaben.

Auch in den Planungsszenarien werden durch die (iber das Bezugsszenario hinausgehenden Mallnah-
men weitere Engpasse, Umwegigkeiten und Umsteigeerfordernisse beseitigt, Verbesserungen im Ver-
kehrsfluss erreicht sowie der Aufwand fiir die Raumiberwindung reduziert. Dies wirkt sich bei der Ver-
kehrsmittelwahl zugunsten der motorisierten Verkehre aus. Zudem gewinnen die Verkehrsteilnehmer
bei der Zielwahl an Flexibilitat und kdnnen bei etwa gleichbleibendem Zeitaufwand Teile ihrer Aktivita-
ten in weiter entfernt liegenden Zielen ausliben. Dementsprechend nimmt die Gesamtverkehrsleistung

im motorisierten Verkehr in allen Planungsszenarien gegeniiber dem Bezugsszenario zu (s. Abb. 13).

Dabei liegt der prozentuale Zuwachs im OV in allen Szenarien iber dem Zuwachs des MIV. In einigen
Szenarien fallt die Differenz sogar erheblich aus. Beispiele hierfiir sind die Szenarien C 1 (Schwerpunkt
OV-Férderung) und C 3 (Minderung der CO,-Emissionen), bei denen der Zuwachs der Fahrleistung im
OV die Zunahme der MIV-Fahrleistung um 8,4 %-Punkte bzw. 6,3 %-Punkte Uibertrifft. In den zusam-
menfassenden Szenarien F und G kann die Verkehrsleistung im MIV gegenliber dem Bezugsszenario re-
duziert werden, wihrend die Verkehrsleistung im OV im Vergleich zum Bezugsszenario erheblich gestei-
gert wird. Im Hinblick auf die sehr hohen Verkehrsleistungszunahmen im OV in den Szenarien F und G
ist allerdings darauf hinzuweisen, dass bei deren Abschatzung im Verkehrsmodell keine Kapazitats-
grenze im OV hinterlegt war. Solch hohe Zunahmen in der Verkehrsleistung setzen jedoch eine kapazi-
tative Ausweitung des OV-Angebotes voraus, um eine angemessene Beférderungsqualitit aufrecht-

erhalten zu kénnen. Andernfalls wiren Uberlastungen zu befiirchten.

Beim Lkw-Verkehr ist von einer Fahrleistungszunahme bis zum Prognosehorizont 2025 um rund 8 %
auszugehen. Dies betrifft alle Szenarien. Die starksten Fahrleistungszuwachse sind sowohl im Pkw- als
auch im Lkw-Verkehr auf den Autobahnen zu erwarten, wahrend die Fahrleistung in den innerstadti-
schen Netzen mit zunehmendem MaRBnahmenumfang in den Szenarien abnimmt. Sie liegt beispiels-
weise in den Szenarien C 2 (Schwerpunkt StraRenausbau) und C 3 (Minderung CO,-Ausstol3) um rund

4 % und im Szenario G um ca. 12 % unter der innerstadtischen Kfz-Fahrleistung des Bezugsszenarios.
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Verkehrsleistung im Bezugsszenario: MIV 70,02 Mio. Pers.-km/d
Ov 17,77 Mio. Pers.-km/d

Abb. 13: Entwicklung der Verkehrsleistung im motorisierten Verkehr
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Im Gegensatz zur Verkehrsleistung nimmt der fir den Verkehr insgesamt aufzuwendende Zeitbedarf in
allen Szenarien gegeniiber dem Bezugsszenario ab (vgl. Abb. 14). Dies ist in erster Linie eine Folge der
durch den Strallennetzausbau verringerten Verkehrsbeteiligungsdauer im MIV. Dagegen steigt die Zahl
der Personenstunden im OV wegen der groReren Fahrtweiten und vor allem der héheren Fahrgastzah-
len an. Dies wirkt sich insbesondere in den zusammenfassenden Szenarien F und G stark aus. Die daraus
resultierende wesentlich héhere Verkehrsbeteiligungsdauer im OV wird jedoch durch Fahrzeiteinspa-
rungen im MIV infolge kiirzerer Fahrzeiten im Pkw-Verkehr und modaler Verlagerungen vom MIV zu

den anderen Verkehrsmitteln kompensiert.

Abb. 14: Entwicklung der Aufenthaltszeit im Verkehr

Flir samtliche Szenarien wurden als Ergebnis der Verkehrsprognosen Belastungsdarstellungen fiir das
Schienen- und das Stralennetz erarbeitet. Stellvertretend sind in Abb. 15 bis Abb. 19 die Verkehrsnach-
fragewerte im Schienenverkehr sowie in Abb. 20 bis Abb. 24 die Verkehrsbelastungen im StraBennetz
fir den Analysefall 2010, das Bezugsszenario 2025 sowie das zusammenfassende Szenario G dargestellt.
Fir alle drei Untersuchungsfalle sind die absoluten Verkehrsnachfragewerte und —belastungen darge-
legt. Die Wirkungen der Mallnahmen des Bezugsszenarios bzw. des Szenario G werden zudem durch
Differenzendarstellungen verdeutlicht. Diese geben die Belastungsdifferenzen zwischen dem Bezugs-

szenario und dem Analysefall bzw. zwischen dem Szenario G und dem Bezugsszenario wider.

Im Schienenverkehr sind die verkehrlichen Wirkungen der groReren Mallnahmen gut ablesbar. Dies
trifft z. B. im Bezugsszenario auf das Projekt Stuttgart 21, die Neubaustrecke Wendlingen - Ulm - Augs-
burg, die Einflihrung der S 60 und die Verlangerung der S 4 nach Backnang (beide S-BahnmalRnahmen
waren zum Analysezeitpunkt noch nicht in Betrieb) sowie die Stadtbahn zur Messe / zum Flughafen zu.

Im Szenario G sind im Schienennetz flaichendeckend Fahrgastgewinne gegeniiber dem Bezugsszenario

zu verzeichnen. Diese gehen zu einem grofRen Teil auf die unterstellten organisatorischen, preis- und
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ordnungspolitischen MaRnahmen und Konzepte, wie z. B. Durchgadngiger 15-Minuten-Takt bei der S-
Bahn, Forderung intermodaler Konzepte an zentralen Mobilitdtspunkten, Parkraumkonzept kombiniert
mit P+R-Konzept mit Lenkungswirkung oder Vereinfachung des OPNV-Tarifs zuriick. Einen groRen Bei-
trag leisten aber auch die im Szenario G unterstellten Angebotsverbesserungen im Schienenverkehr,
wie z. B. die S-Bahntangentiale Boblingen — Niirtingen, der Ausbau der Ammertalbahn, die Reaktivie-
rung der Bottwartalbahn oder die Stadtbahnvorhaben Anbindung Stuttgart-Blisnau, Verlangerung Mar-
komannenstralRe — Echterdingen-Hinterhof, Verlangerung Ostfildern-Nellingen — Esslingen und Stadt-

bahn im Raum Ludwigsburg.

Auch im StraBenverkehr zeigen die auf den Verkehrsprognosen basierenden Belastungsdarstellun-

gen -trotz der infolge des erhohten Verkehrsaufkommens flaichendeckenden Belastungszunahme vom
Analyse- zum Prognosejahr - die verkehrlichen Wirkungen vieler StraRenbauvorhaben gut auf. Dies gilt
im Bezugsszenario z. B. fiir die Ausbaumalinahmen an der A 8 und A 81, den Weiterbau der B 10 im Fil-
stal (bis Geislingen-Mitte) und der B 14 in Richtung Backnang (bis Waldrems) sowie den Neubau der

B 464 Sindelfingen — Renningen (zum Analysezeitpunkt noch nicht in Betrieb), die Verlegung der B 10 in

Enzweihingen oder den Ausbau der B 464 bei Holzgerlingen.

Im Szenario G fiihren die unterstellten Schienenverkehrsprojekte sowie die angenommenen organisato-
rischen, preis- und ordnungspolitischen MaRnahmen und Konzepte vor allem im Verdichtungsraum der
Region Stuttgart zu einer umfangreichen Entlastung von StraRen. Diese flachenhafte Wirkung wird in
einigen Teilrdumen und insbesondere in mehreren Innerortsbereichen erheblich durch die im Szenario
G enthaltenen Strallenbauvorhaben unterstiitzt. Zu nennen sind hier insbesondere der Neubau der

A 8 AS Miihlhausen — AS Hohenstadt (Albaufstieg), der Ausbau der B 10 im Nordwesten der Region
Stuttgart und im Filstal (Geislingen-Mitte — Geislingen-Ost), der Ausbau der B 14 zwischen Waldrems
und Backnang-West, der Bau einiger Umfahrungen im Zuge der B 297 Goppingen - Kirchheim u.T. -
Nirtingen, der Ausbau der L 1115 zwischen Backnang und der A 81 bei Mundelsheim, die Umfahrung
von Sielmingen im Zuge der L 1209, eine Verbindung der Mittelbereiche Ludwigsburg / Kornwestheim
und Waiblingen / Fellbach sowie eine Verbindung zwischen der B 10 im Neckartal und der A 8 auf den

Fildern 6stlich von Stuttgart (Filderaufstieg).
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Wird noch als DIN A3 — Karte dargestellt

Abb. 15: Verkehrsnachfrage im Schienenpersonenverkehr - Analysefall 2010
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Wird noch als DIN A3 — Karte dargestellt

Abb. 16: Verkehrsnachfrage im Schienenpersonenverkehr - Bezugsszenario 2025
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Wird noch als DIN A3 — Karte dargestellt

Abb. 17: Verkehrsnachfrage im Schienenpersonenverkehr - Bezugsszenario abzgl. Analysefall
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Wird noch als DIN A3 — Karte dargestellt

Abb. 18: Verkehrsnachfrage im Schienenpersonenverkehr - Szenario G
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Wird noch als DIN A3 — Karte dargestellt

Abb. 19: Verkehrsnachfrage im Schienenpersonenverkehr — Szenario G abzgl. Bezugsszenario



66 Regionalverkehrsplan Region Stuttgart

Wird noch als DIN A3 — Karte dargestellt

Abb. 20: Verkehrsbelastung im StraBenverkehr - Analysefall 2010
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Wird noch als DIN A3 — Karte dargestellt

Abb. 21: Verkehrsbelastung im StraBenverkehr - Bezugsszenario 2025
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Wird noch als DIN A3 — Karte dargestellt

Abb. 22: Verkehrsbelastung im StraBenverkehr - Bezugsszenario abzgl. Analysefall
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Wird noch als DIN A3 — Karte dargestellt

Abb. 23: Verkehrsbelastung im StraBenverkehr - Szenario G
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Wird-rech-als- DIN-A3—Karte-Wird noch als DIN A3 - Kartedargestellt

Abb. 24: Verkehrsbelastung im StraBenverkehr — Szenario G abzgl. Bezugsszenario
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Auf der Basis der Verkehrsprognosen wurde fiir jedes Szenario eine Abschatzung der verkehrsbedingten
umwelt- und klimarelevanten Emissionen vorgenommen. Empirische Grundlage hierfiir ist das vom Um-
weltbundesamt herausgegebene ,,Handbuch Emissionsfaktoren des Stralenverkehrs (HBEFA)“. Dieses
dient dazu, die Verkehrsemissionen fiir verschiedene Situationen unter Beriicksichtigung der Strallenka-
tegorie (innerorts, auBerorts, Autobahn), des Verkehrsaufkommens (freiflieBend, zahflieBend, sto-
ckend, Stau), der Geschwindigkeiten und des Flottenmixes abzuschatzen. Die in diesem Handbuch ver-
offentlichten Emissionsfaktoren wurden durch umfangreiche Messungen und Untersuchungen ermittelt
und geben laut Herausgeber das Abgasverhalten in realen Fahrsituationen wieder. Berechnet werden
somit jene Emissionen, die tatsachlich wahrend des realen Fahrbetriebes ausgestoBen werden. Dies ist
insofern von Bedeutung, als die zugrundeliegenden Untersuchungen gezeigt haben, dass die Emissio-
nen in realen Fahrsituationen deutlich hoher sein kdnnen, als es nach der Grenzwertgesetzgebung zu-
lassig ist (z. B. liegen die Euro-5-Diesel-Emissionsfaktoren bis zum Fiinffachen iber dem Emissionsgrenz-
wert). Inwieweit die verwendeten Emissionsfaktoren von den Messergebnissen des kiinftig anzuwen-
denden RDE-Priifverfahrens (real-driving emissions) abweichen werden und welche Auswirkungen die
gef. auftretenden Differenzen auf die Validitat der nachfolgend dargelegten Abschatzungen fiir die Re-

gion Stuttgart haben, kann derzeit nicht hinreichend genau beurteilt werden.

Zur Abschatzung der verkehrsbedingten Emissionen wurde fiir das Analysejahr der Standard-Flottenmix
des Jahres 2010 angesetzt, fiir den Prognosehorizont die im ,,Handbuch Emissionsfaktoren des StralRen-
verkehrs” empfohlene Flottenzusammensetzung des Jahres 2025. Die daraus abgeleiteten Entwicklun-

gen beim Energieverbrauch und den verkehrsbedingten Emissionen vom Analysejahr zum Bezugsszena-

rio sowie zwischen den Szenarien sind in den beiden folgenden Tabellen angegeben.

Tab. 3: Entwicklung umwelt- / klimarelevanter Emissionen vom Analysejahr zum Bezugsszenario

Szenario Energiever- |HC (Kohlenwas-| PM (motorbed. NOy co Cco; Larm
brauch serstoffe) Feinstaub)
Bezugsszenario -3% -72% -86% -69% -58% -10% 1%

Obwohl die Verkehrsleistung im motorisierten Verkehr vom Analysefall zum Bezugsszenario zunimmt,
sind bei den meisten verkehrsbedingten Emissionen erhebliche Verringerungen zu erwarten. Diese ge-
hen im Wesentlichen jedoch nicht auf die Mallnahmen des Bezugsszenarios, sondern auf die Fort-
schritte in der Fahrzeugtechnik und die unterschiedlichen Zusammensetzungen der Fahrzeugflotte in
den Jahren 2010 und 2025 zuriick. Die CO,-Emissionen sind direkt proportional zum Energieverbrauch
und nehmen deutlich schwacher ab als die Schadstoffemissionen. Beim Larm ist hingegen von leichten

Emissionszunahmen auszugehen.

Wahrend in den Szenarien A und B aufgrund der relativ geringen Anzahl an zusatzlichen MalBnahmen
im Vergleich zum Bezugsszenario kaum Veranderungen bei den verkehrsbedingten Emissionen festzu-
stellen sind, weist das Szenario C 3 (Zielsetzung Reduktion von CO,-Emissonen) von den reinen Infra-
strukturszenarien A — D die groRten Emissionsminderungen auf: mit einer Reduktion von - 5,2 % gegen-
Uber dem Bezugsszenario sind die CO,-Emissionen im Szenario C 3 am niedrigsten, sodass die Zielset-

zung dieses Szenarios erreicht werden konnte (s. Abb. 25).
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Tab. 4: Entwicklung umwelt- / klimarelevanter Emissionen gegeniiber dem Bezugsszenario

Szenario Energiever- |HC (Kohlenwas-| PM (motorbed. NOy co Cco; Larm
brauch serstoffe) Feinstaub)
A 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
C -3% -5% -3% -5% -4% -3% 1%
C1 0% -1% 0% 0% 0% 0% 0%
Cc2 -3% -4% -3% -5% -4% -3% 1%
Cc3 -5% -7% -5% -8% -7% -5% 0%
D -4% -6% -4% -7% -6% -4% 2%
E -4% -6% -4% -6% -5% -4% 1%
F -7% -10% -9% -10% -8% -7% -1%
G -8% -11% -10% -11% -10% -8% 0%

Eine weitergehende CO,-Vermeidung ist nur durch flankierende organisatorische, preis- und ordnungs-
politische MalRnahmen und Konzepte erreichbar. Das maximale Reduktionspotenzial gegeniliber dem
Bezugsszenario im Hinblick auf die CO,-Emissionen wurde fiir das Szenario G mit — 8,4 % ermittelt. Im
Vergleich zum Analysejahr 2010 entspricht dies einer Reduzierung um rund — 18 % (Reduktionen auf-
grund der Fortschritte in der Fahrzeugtechnik und der MaRnahmen im Szenario G).

Abb. 25: Entwicklung der CO,-Emissionen gegeniliber dem Bezugsszenario
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q MaRnahmenbeurteilung

4.1  Offentlicher Verkehr
4.1.1 MaBnahmenspektrum

4.1.1.1 Bewertete MalRhahmen

Der Schienenverkehr bildet das Riickgrat des 6ffentlichen Personenverkehrs in der Region Stuttgart. Auf
den Schienenstrecken wird der grofSte Teil der Verkehrsnachfrage im 6ffentlichen Verkehr in der Region
abgewickelt. Zudem ist der Verband Region Stuttgart Aufgabentrager fir die S-Bahn und weitere regio-
nalbedeutsame Schienennahverkehre mit Ziel und Quelle in der Region Stuttgart. Deshalb wurden bei
den Arbeiten zur Fortschreibung des Regionalverkehrsplans im Bereich des 6ffentlichen Verkehrs insbe-

sondere MaRBnahmen im Schienenverkehr untersucht.

Es wurden sowohl Infrastrukturvorhaben als auch Angebotsverbesserungen hinsichtlich ihrer Wirkungen

gepriift und bewertet. Die Einzelvorhaben lassen sich folgenden MaBnahmentypen zuordnen:
e Einrichtung neuer Linien,
e Verlangerungen bestehender Linien,

e Angebotsverbesserungen durch Taktverdichtung, Beschleunigung oder Ausweitung der Betriebszei-

ten in Form von Frih- bzw. Nachtverkehren,
e Einrichtung neuer Haltestellen,
e Neubau von Schienentrassen sowie

e Ausbau von Schienentrassen.

Einen tabellarischen Uberblick {iber die untersuchten EinzelmaBnahmen und deren Zuordnung zu den

Szenarien enthalt Anhang A 3.1.

Da die Einbindung der Region Stuttgart in den Schienenfernverkehr bereits eine relativ gute Qualitat auf-
weist und aktuell durch das Projekt Stuttgart 21 mit dem kiinftigen Fernbahnhof auf den Fildern und
insbesondere die Neubaustrecke Stuttgart — Wendlingen — Ulm — Augsburg weiter verbessert wird, wur-
den nur wenige FernverkehrsmaBnahmen betrachtet. Der Schwerpunkt der MaRRnahmen im Schienen-
verkehr liegt somit auf dem Gberregionalen, regionalen und tberortlichen Verkehr, der durch Regional-

zlige, den kiinftigen MEX, die S-Bahn, einige Nebenbahnen und die Stadtbahn erbracht wird.

Das Netz des 6ffentlichen Personenverkehrs in der Region Stuttgart ist heute vorwiegend radial auf die

Stadt Stuttgart ausgerichtet. Dies trifft insbesondere auf die Schienenstrecken zu (s. Abb. 26). Infolge der
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zurickliegenden Siedlungsentwicklung mit starkeren Einwohnerzuwéachsen in den Randgemeinden des
Ballungskernes und am Rand der Region kommt jedoch auch den tangentialen Verbindungen eine stei-
gende Bedeutung zu, damit der 6ffentliche Personenverkehr auf Dauer eine attraktive Alternative zum
motorisierten Individualverkehr bleiben kann. Dem wurde in den letzten Jahren u. a. mit der Verlange-
rung der S 4 nach Backnang oder der Inbetriebnahme der S 60 Renningen — Sindelfingen Rechnung ge-
tragen. Darliber hinaus sind weitere Rdume ohne Schienentangentialen erkennbar. Tangentialverkehre
bilden daher einen nennenswerten Anteil der untersuchten Mallnahmen. Die fiir diese Verkehre gepriif-
ten Linienverlaufe fihren zumeist sowohl lGber das Bestandsnetz als auch die durch das Projekt Stuttgart

21 neu entstehenden Infrastrukturen und zudem Uber zusatzlich neu zu bauende Trassen.

Abb. 26: Schienennetz der Region Stuttgart

4.1.1.2 Nicht bewertete MaRnahmen

Im Bereich des Busverkehrs wurden keine eigenstdandigen MaRRnahmen bewertet, da detaillierte Unter-
suchungen zu Linienflihrungen, Fahr- und Umlaufpldnen fiir den Busverkehr der Landeshauptstadt und
den Landkreisen als zustandigen Aufgabentragern obliegen. MaBnahmen im Busverkehr wurden bei

den Verkehrsprognosen nur insoweit bericksichtigt, als die als BegleitmalRnahmen zur Einfiihrung
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neuer Schienenverkehrsangebote seit dem Analysejahr des Regionalverkehrsplans 2010 bereits umge-
setzten Fahrplananderungen im Busverkehr in allen Szenarien hinterlegt wurden (z. B. Anpassungen des

Busnetzes zur Verlangerung der S 4 oder zur Einflihrung der S 60).

Die Planung des in der Aufgabentragerschaft des Verbandes Region Stuttgart verkehrenden Expressbus-
ses ,Relex”, der seit Dezember 2016 auf den drei Linien Kirchheim u.T. - Stuttgart Flughafen / Messe
(X10), Waiblingen - Esslingen (X20), und Leonberg - Stuttgart Flughafen / Messe (X60) verkehrt, erfolgte
nicht im Rahmen der Arbeiten zur Fortschreibung des Regionalverkehrsplans. Die drei Linien wurden
daher nicht in die Bewertungen einbezogen. Erweiterungsmoglichkeiten des Relex-Netzes sind in Kapi-

tel 4.1.4 aufgezeigt.

In den letzten Jahren wurden umfangreiche Verbesserungen im Busverkehr in der Region Stuttgart rea-

lisiert. Diese betreffen vor allem den herkdmmlichen Linienverkehr und umfassen u.a. neue Linien,

dichtere Takte sowie neue Fahrzeuge. Daneben wurden erste On-demand-Verkehre eingefiihrt, bei de-

nen auf Anforderung kurzfristig Sammelfahrten in der Regel mit einem PKW oder Kleinbus angeboten

werden. Durch die Biindelung einzelner Fahrtanfragen mit individuellen Start- und Zielwiinschen

kommt es zum sogenannten Ridepooling. Ein Beipiel hierfir ist das Angebot ,SSB Flex" in der Stadt

Stuttgart, das nach einer rund drei Jahre langen Testphase im Jahr 2022 in den Regelbetrieb Ubergeht.

Inwieweit solche Systeme dazu beitragen kénnen, aulRerhalb der Stadte bzw. in Gebieten und zu Zeiten

einer niedrigen Verkehrsnachfrage die Mobilitatsbedingungen und Teilhabemodglichkeiten zu verbes-

sern und dabei gleichzeitig den OV-Anteil zu erhéhen und verkehrsbedingte Umweltwirkungen zu ver-

ringern, ist derzeit Gegenstand von Forschungsarbeiten (s. Ausfihrungen in Kapitel 4.8.4 zu den Wir-

kungen der Integration autonomer On-Demand Ridepooling Shuttles in den OPNV im peri-urbanen

Raum).

In dicht besiedelten Gebieten, bei topographischen Hindernissen oder aufgrund naturschutzfachlicher

Gegebenheiten bedingt der Bau neuer Schienentrassen haufig so hohe Investitionskosten, dass eine Re-

alisierung trotz groRer Verkehrsnachfrage mangels wirtschaftlicher Tragfahigkeit nicht moglich ist. In

solchen Fallen konnen Seilbahnen ggfs. als Alternative in Betracht kommen. Seilbahnen benétigen we-

niger Bodenflache und geringere Baukosten als Schienenverkehre und kénnen Héhenunterschiede und

Hindernisse ohne kostenintensive Bauwerke iiberspannen. Sie sind jedoch langsamer als andere OV-

Verkehrsmittel und daher fiir langere Distanzen relativ unattraktiv. Zudem ist die stddtebauliche In-

tegration oft problematisch, es missen z. T. private Grundstiicke tiberfahren werden und im Falle eines

Ausfalls oder einer Wartung ist bei einer Umlaufbahn die ganze Seilbahn betroffen. Dem Vorteil sehr

kurzer Wartezeiten auf die Kabinen steht der Nachteil einer deutlich niedrigeren Leistungsfahigkeit im

Vergleich zu Schnellbahnsystemen wie S-, U- oder Stadtbahnen gegeniiber. Seilbahnen kdnnen somit

vor allem dort als OPNV-Ergédnzung in Erwdgung gezogen werden, wo wichtige Verkehrsknotenpunkte,

Verkehrsadern, Verkehrserzeuger, bedeutende Wirtschaftsstandorte und Wohnsiedlungen verbunden

werden kdnnen, welche z.B. aufgrund ihrer geographischen Lage zur ErschlieRung mit einer Stadtbahn-

oder Buslinie ungeeignet sind. Vorrangiger Einsatzbereich von Seilbahnen sind Punkt-zu-Punkt-Verbin-

dungen, als weiterer Anwendungsfall kann eine BinnenerschlieBung nachverdichteter Agglomerationen

(bspw. groRer Gewerbestandorte) in Betracht kommen.




76 Regionalverkehrsplan Region Stuttgart

In der Region Stuttgart wurden in den letzten Jahren mehrere Untersuchungen zu Seilbahnverkehren

durchgefihrt. In der Regel wurden dabei innerstadtische Verbindungen mit zumeist relativ kurzen Sys-

temldangen und dementsprechend einer allenfalls nur geringen regionalen Bedeutung betrachtet (u. a.

in Stuttgart und Leonberg). Erganzend wurde durch die Region Stuttgart eine tUberschldgige Abschat-

zung der Potentiale von Seilbahnkorridoren zur besseren Verknipfung von Eisenbahnverkehrsstationen

mit dem Umland vorgenommen. Ergebnis dieser Abschatzung sind die in der Abb. 27 dargestellten Fo-

kuskorridore fiir Seilbahnverbindungen. In diesen Korridoren erscheinen vertiefende Untersuchungen
begriindbar.

Abb. 27: Fokuskorridore fiir Seilbahnverbindungen in der der Region Stuttgart

4.1.2 Bewertungsmethode

Ziel der Bewertung ist es, Bedarf und Dringlichkeit der MaBnahmen anhand deren Wirkungen fundiert
beurteilen zu kdnnen und eine fachlich abgesicherte Einstufung der MaBnahmen in die Dringlichkeitska-
tegorien des Regionalverkehrsplans zu ermdglichen. Die Dringlichkeitskategorien sind in Kapitel 1.4.2
dargelegt.
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Bei den Arbeiten zur Fortschreibung des Regionalverkehrsplans wurden insgesamt rund 280 Infrastruk-
turvorhaben bei StralRe und Schiene sowie Angebotsverbesserungen im Schienenverkehr betrachtet.
Davon entfallen etwa 100 Vorhaben auf den Schienenverkehr. Bei knapp einem Viertel dieser MaRnah-
men ist keine Bewertung erforderlich, da sie zwischenzeitlich umgesetzt werden konnten, sich aktuell in
der Realisierung bzw. im Bau befinden, Baurecht besteht bzw. die Planfeststellung vorliegt und somit
der Bedarf bereits nachgewiesen ist oder es sich um Projekte aulRerhalb der Region Stuttgart handelt
(die nicht im Regionalverkehrsplan bewertet werden kdnnen, deren Einfluss auf das Verkehrsgeschehen
in der Region Stuttgart aber bei den Verkehrsprognosen berlicksichtigt wurde). Somit mussten rund 80

Schienenverkehrsvorhaben einer Bewertung unterzogen werden.

Zentrale Grundlagen der MaRnahmenbewertung im Schienenverkehr sind die in den Szenarienuntersu-
chungen und in der Studie ,Zukunft des Schienenverkehrs in der Region Stuttgart” erarbeiteten Er-
kenntnisse zu den MaBnahmenwirkungen. Die Studie ,Zukunft des Schienenverkehrs in der Region
Stuttgart” betrachtet Einzelvorhaben. Die Ergebnisse sind unmittelbar fiir die Bewertung der Einzel-
maBnahmen nutzbar. Demgegeniiber wurden in den Szenarien (wegen der Vielzahl zu prifender Pro-
jekte) die Wirkungen von MalRnahmenkombinationen ermittelt. Da aber nicht Szenarien bzw. MaRnah-
menkombinationen, sondern Einzelprojekte zu bewerten waren, mussten die spezifischen Wirkungen
der Einzelvorhaben bestimmt werden. In vielen Fallen war dies direkt moglich, da die Wirkungsbereiche
der Vorhaben in den Szenarien klar voneinander getrennt sind und die Manahmen somit unabhangig
voneinander analysiert werden konnten. Bei MalRnahmen mit sich Gberlagernden Wirkungsbereichen
wurden zusatzliche Einzelverkehrsprognosen durchgefiihrt, mit deren Hilfe die Wirkungen eindeutig

einzelnen MalRnahmen zugeordnet werden konnten.

Referenzfall fir die Bestimmung der MaBnahmenwirkungen war in der Regel das Bezugsszenario 2025.
Bei Bedarf wurden die Wirkungen zudem durch Vergleiche zwischen anderen Szenarien ermittelt.

Eine Rahmenvorgabe fir die Bewertung der EinzelmalRnahmen bilden die in den Kapiteln 1.3.2 und 2
beschriebenen BewertungsmaRstdbe und Ziele fiir die Weiterentwicklung des Verkehrs in der Region
Stuttgart. Das aus diesen Vorgaben abgeleitete Bewertungssystem und die einzelnen Bewertungskrite-

rien werden nachfolgend dargestellt.

Bei den zu bewertenden Einzelvorhaben handelt es sich um sehr unterschiedliche Mallnahmentypen
(z. B. Einrichtung einer neuen Haltestelle vs. Verlangerung einer S-Bahnlinie). Ein fir alle MaRnahmen-
typen einheitliches Bewertungsraster ist daher nicht zielfiihrend. Zudem weisen die Malinahmen sehr
unterschiedliche Planungsstande mit stark differierender Datengrundlage auf. Somit sind KenngréRen,
die nur bei sehr weit fortgeschrittenen Planungen hinreichend genau bestimmt werden kénnen, wie

z. B. der Nutzen-Kosten-Indikator in einer standardisierten Bewertung, nicht sinnvoll anwendbar.

Vor diesem Hintergrund wurde das in Tab. 5 dargestellte Bewertungssystem entwickelt, das nach MaR-
nahmentypen differenziert und dessen Kriterien sowohl den unterschiedlichen Planungsstanden Rech-

nung tragen als auch auf MalRnahmen mit friithem Planungsstand angewendet werden kdnnen.
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Tab. 5: Bewertungssystem fir die Schienenverkehrsprojekte
MaRnahmentyp
Kriterien- N Angebots- Neubau Ausbau
Kriterium Neue Li- | Linienver- Neue Hal-
gruppe . . verbesse- Schienen- | Schienen-
nie |langerung testelle * *
rung trasse trasse
Zusatzliche OPNV-Nachfrage [Wege / d] X X X
Zusatzliche OPNV-Nachfrage auf betroffener < « «
Linie [Wege / d]
Zahl Ein-/ Aussteiger [Fahrgaste / d] X
Anderung OV-Anteil am Verkehr der Mar- «
kungsgemeinde [%]
Verkehr |Durchfahrende Fahrgéste [Personen / d] X
Reisezeitgewinne auf Hauptrelationen abso-
. . X X X X
lut bzw. relativ [min bzw. %]
Entlastung Schienenverkehre im Regionskern
. . X X X X
[ja / nein]
Beitrag zur Engpassbeseitigung im regional-
. . X X X X
bedeutsamen StraBennetz [ja / nein]
SUP: Betroffenheit von Schutzgltern gesamt « « « «
bzw. pro km [Anzahl] (nur bei neuen Trassen]
Umwelt / - o -
. FFH-Vorprifung erforderlich [ja / nein] (nur
Klima . X X X X
bei neuen Trassen)
Veranderung CO,-Emissionen im MIV [t / d] X X X
Lage im regionalbedeutsamen Netz [Verbin-
dungsfunktionsstufe, Zentralitat der Verbin- X X X X X X
dungen]
Erreichbarkeit wichtiger Ziele und Infrastruk-
. X X X X
Raumord- |turen [Zahl der Ziele]
nung Beitrag / Konkurrenz zu sonstigen Planungen
X X X X
[Zahl der Planungen]
Zerschneidungswirkung [ja / nein] X X X
Flacheninanspruchnahme [ha] (nur bei neuen
. X X X X X
Trassen / Flachen)
Investitionskosten [Mio. €] (Fahrzeuge u. Inf-
) . X X X X X X
rastruktur; informativ)
Kosten - -
Zus. Betriebsleistung der neuen / verbesser- « « «
ten Verkehre [Zug-km/a]

* Schienentrassen werden anhand des Bedarfes und der Dinglichkeit der darliber verkehrenden MalRnahmen beurteilt

Das Bewertungssystem unterteilt die Schienenverkehrsprojekte in sechs Mallnahmentypen, die mit un-

terschiedlichen Kriterien bewertet werden. Die Kriterien decken die Aspekte Verkehr, Umwelt / Klima

und Raumordnung ab und erlauben damit eine gesamthafte, iberfachliche Bewertung. Zudem werden

vor allem zur Information die voraussichtlichen Kosten der MaBnahmen dargestellt, sofern hierzu ver-

wendbare Informationen vorliegen (bei einigen Projekten konnten u. a. wegen noch sehr friihzeitiger

Planungsstande keine belastbaren Kostenangaben hergeleitet werden). Die Bewertungskriterien wer-

den wie folgt angewendet:

e Die Kriterien ,Zusatzliche OPNV-Nachfrage” [Einheit: Wege/d] und , Zusitzliche OPNV-Nachfrage auf

betroffener Linie” [Wege/d] stellen ein MaR fiir die verkehrliche Wirksamkeit linienbezogener MaR-
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nahmen dar. Mit diesen Kriterien wird u. a. dem Ziel Steigerung der Zukunftsfahigkeit und Nachhal-
tigkeit des Verkehrs Rechnung getragen, da zusatzliche Nachfragestrome Beleg dafir sind, dass neue
oder verbesserte Angebote im OPNV eine addquate Lésung zur Deckung von Mobilitdtsbedarfen bil-
den, von den Verkehrsteilnehmern angenommen werden und durch Verlagerungen vom MIV zur
umweltvertraglicheren Mobilitatsausibung beitragen. Mit neuen oder verbesserten Angeboten sol-
len neue Nachfragepotenziale fiir den OPNV erschlossen werden. Demzufolge gehen hier hohe
Werte positiv in die Bewertung ein. Dies betrifft vor allem das Kriterium ,Zusatzliche OPNV-Nach-
frage”, da diese Wege vollstandig aus Verlagerungen von anderen Verkehrsmitteln resultieren und
Neuverkehre fiir den OPNV darstellen, wahrend die KenngréRe ,,Zusatzliche OPNV-Nachfrage auf
betroffener Linie” auch Wege beinhaltet, die innerhalb des OPNV von anderen Linien auf das neue
bzw. verbesserte Angebot verlagert werden. Das Kriterium ,,Zusatzliche OPNV-Nachfrage” wird da-

her als Hauptkriterium fiir die Bewertung der linienbezogenen Schienenvorhaben herangezogen.

o Die verkehrliche Wirksamkeit neuer Haltestellen wird mittels der Kriterien ,,Zahl der Ein- und Aus-
steiger” [Fahrgéste/d], ,Anderung des OV-Anteils am Verkehr der Markungsgemeinde” [%] sowie
,Zahl der durchfahrenden Fahrgéaste” [Fahrgaste/d] beschrieben. Hohe Werte bei den beiden erstge-
nannten Kriterien dokumentieren eine groRe Attraktivitat und Wirksamkeit der Haltestelle. Sie ge-
hen folglich positiv in die Bewertung ein, wobei die Zahl der Ein- / Aussteiger besondere Bedeutung
aufweist, da Anderungen des OV-Anteils am Verkehr der Markungsgemeinde von vielen weiteren
Gegebenheiten beeinflusst werden (GemeindegrolRe, ErschlieBungsgrad durch die neue Haltestelle
etc.). Fir durchfahrende Fahrgaste flihren neue Haltestellen hingegen zu Reisezeitverlangerungen.

Daher wird eine hohe Zahl an Durchfahrern als negative Wirkung berlicksichtigt.

e Um eine vergleichende Bewertung zu ermoglichen, wurden fiir die oben genannten Hauptkriterien
zur Beurteilung der verkehrlichen Wirksamkeit ,,Zusatzliche OPNV-Nachfrage” bzw. ,Zahl der Ein-

und Aussteiger” die in der Tab. 6 dargestellten Klassen definiert.

Tab. 6: Klassen der Hauptkriterien zur Beurteilung der verkehrlichen Wirksamkeit
Verkehrliche Wirksamkeit | sehr hoch hoch mittel gering
[Zus. OPNV-Nachfrage bzw. Ein- / Aussteiger]

MaBnahmentyp

Einrichtung neuer Linien >5.000 >3.500 >2.000 <2.000
Linienverlangerungen >5.000 >3.500 >2.000 <2.000
Angebotsverbesserungen >3.000 >2.000 >1.000 <1.000
Einrichtung neuer Haltestellen > 6.000 >4.000 >2.000 <2.000

e Die Reduzierung von Reise- und Transportzeiten verbessert die Erreichbarkeitsverhaltnisse und zahlt
in volkswirtschaftlicher Hinsicht zu den wichtigsten Nutzen von Verkehrsprojekten. Diese Nutzen
werden durch das Kriterium ,,Reisezeitgewinne auf Hauptrelationen absolut bzw. relativ” [min] bzw.
[%] reprdsentiert. Da sich in den Szenarien jeweils mehrere Projekte auf die Reisezeiten aller im Ver-
kehrsmodell abgebildeten Verkehrsstrome auswirken, konnen die durch eine Mallnahme erzeugten
Fahrzeitdifferenzen nicht immer unmittelbar aus dem Vergleich zweier Szenarien abgeleitet werden.
Um Einfliisse anderer MaRnahmen herausfiltern zu kénnen, wurden bei der Bestimmung der Reise-
zeitanderungen jeweils nur die starksten Verkehrsstréme, die iber die zu betrachtende MaRnahme

verlaufen, beriicksichtigt.
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Die Schienenverkehre im Kern der Region Stuttgart weisen zu den Hauptverkehrszeiten z. T. sehr
hohe Auslastungsgrade auf. Durch eine Entlastung in diesem Bereich konnen MaRnahmen dazu bei-
tragen, dass Kapazitaten fir neue Nachfragepotenziale frei werden. Diese Wirkung wird durch das
Kriterium ,,Entlastung von Schienenverkehren im Regionskern® erfasst. Es wird nur eine entlastende
Wirkung als positiver Nutzen in die Bewertung einbezogen. Falls eine MalRnahme hierzu keinen Bei-
trag leistet, bleibt dies unbericksichtigt. Als Regionskern gelten bei dieser Betrachtung das Ober-

zentrum Stuttgart sowie die angrenzenden Mittelzentren.

In der Engpassanalyse fir den Stralenverkehr wurden die wesentlichen Engpasse im Stralennetz
der Region Stuttgart ermittelt. Auf dieser Basis kann mit dem Kriterium , Beitrag zur Engpassbeseiti-
gung im regionalbedeutsamen StraRennetz” erfasst werden, ob ein Schienenverkehrsprojekt eine
Verkehrsentlastung von Engpassstrecken bewirkt und so zur Milderung groRerer Engpasse und somit
zur Erhéhung der Zuverlassigkeit und Planbarkeit des Verkehrs im regionalbedeutsamen StraRennetz
beitrdgt. Entlastungen gehen als positive Wirkung in die Bewertung ein. Falls eine MaBnahme zu kei-

ner Entlastung eines Engpasses flihrt, wird dies nicht nachteilig gewertet.

Die Strategische Umweltpriifung (SUP) ermittelt die erheblichen Auswirkungen geplanter MaRnah-

men auf die in der SUP-Richtlinie genannten Schutzgiter:

0 Menschen, einschlieRlich der menschlichen Gesundheit, Tiere, Pflanzen und biologische Vielfalt,
0 Boden, Wasser, Luft, Klima und Landschaft,

0 Kulturgiter und sonstige Sachgliter sowie
0}

die Wechselwirkung zwischen den vorgenannten Schutzgitern.

In der SUP wurden rund 30 Schienenverkehrsprojekte, fir die neue Trassen benétigt werden, unter-
sucht. Fiir MalRnahmen, deren Verlauf bereits konkret feststeht, wurde die Betroffenheit der Schutz-
giter in einem Wirkbereich von 300 m ermittelt. Fiir MaBnahmen, deren Verlauf noch relativ unklar

ist, wurde ein Wirkbereich von 500 m untersucht.

Firr die erforderliche Ersteinschatzung der MaBnahmen wurden fiir die oben genannten Schutzgiiter
26 Einzelkriterien erfasst. Fir jede MaBnahme wird ermittelt, wie viele Umweltbelange in erhebli-
chem Mal betroffen sind. Somit kann bei einer MalRnahme im glinstigsten Fall keine Betroffenheit
vorliegen, maximal konnen alle 26 der in der folgenden Tabelle aufgelisteten Einzelkriterien betrof-

fen sein.

Sind Belange von hoher bis sehr hoher Qualitat betroffen, gilt ein Eingriff in diese Flachen als erheb-
lich. Der entsprechende Belang wurde mit 1 bewertet, alle anderen Belange mit 0. Um sehr lange
Malnahmen nicht iberproportional schlecht zu bewerten, wurden erganzend die Betroffenheiten je

MaRnahmenkilometer berechnet. Hier kdnnen bei sehr kurzen MaRnahmen hohe Werte auftreten.
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Tab. 7:

Einzelkriterien der SUP

Schutzgebiet /
Schutzgut

Einzelkriterium

Landschaftsschutzgebiet

Naturschutzgebiet

Wasserschutzgebiet

Schutzgut Mensch

Immissionen (Schadstoffe / Larm) entlang von Wohn- / Mischgebieten

Immissionen (Schadstoffe / Larm) in Bereiche mit hoher bis sehr hoher Vulnerabilitdt der Bevolkerung

Immissionen (Schadstoffe / Larm) in Bereiche mit guter bis sehr guter Erholungsqualitat

Schutzgut
Landschaftsbild /
Erholung

Inanspruchnahme von Flachen mit guter bis sehr guter Erholungsqualitat

Inanspruchnahme von Flachen mit hoher bis sehr hoher Landschaftsbildqualitat

(Zerschneidung unzerschnittener verkehrsarmer Raume wird als separates Kriterium gepruft - s.u.)

Schutzgut Histori-
sche Kulturland-
schaft, Sachgiiter

Historische Kulturdenkmaler inklusive deren Freihaltebereiche

Inanspruchnahme von Flachen mit Rohstoffvorkommen

Inanspruchnahme von Flachen der landwirtschaftlichen Vorrangflur Stufe I+II

Schutzgut Betroffenheit von Kaltluftproduktionsflachen
Klima / Luft Unterbrechung der Frischluftzufuhr in bebaute Bereiche
Inanspruchnahme von Flachen regionalbedeutsamer Biotoptypenkomplexe
Schutzgut Inanspruchnahme von Biotopverbundflachen
Flora, Fauna, Bio- |Besondere Artvorkommen (soweit bekannt)
diversitat Zerschneidung von Biotopverbundflichen
Immissionen in regionalbedeutsame Biotopflachen
Inanspruchnahme von Flachen mit hoher — sehr hoher Grundwasserneubildungsrate
\SACIZ;J::EM Inanspruchnahme von Uberschwemmungsgebieten (HQioo-Fldchen)
Inanspruchnahme von Quellschutzgebiete / FlieRgewasser
Inanspruchnahme von Béden hoher — sehr hoher Qualitat
Schutzgut Inanspruchnahme von Boden mit Archivfunktion
Boden Inanspruchnahme von Bdden als Standort fiir natiirliche Vegetation

Inanspruchnahme von Geotopen

Far rund 20 Schienenverkehrsprojekte wurde zudem eine Natura2000-Vorprifung durchgefiihrt, da

diese MaRBnahmen bzw. deren Einflussbereiche innerhalb von FFH- oder Vogelschutzgebieten liegen.

Da die Datenlage bezliglich relevanter Artvorkommen fiir eine endgiiltige Einschatzung regelmaRig

unzureichend ist, konnen meist nur Hinweise auf weitere Priiferfordernisse nachgelagerter Pla-

nungsebenen erfolgen. Es wurde daher beim Kriterium FFH-Vorprifung geprift, fir welche Malinah-

men auf einer der nachgelagerten Planungsebenen eine Natura2000-Vertraglichkeitspriifung durch-

geflihrt werden muss. Zum jetzigen Priifzeitpunkt sind das alle Vorhaben, die direkt oder deren

Wirkbereich in einem FFH- oder Vogelschutzgebiet liegen. Trifft dies bei einer MaBnahme zu, ist

beim Kriterium FFH-Vorprifung eine 1 angegeben.
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e Attraktivitdtssteigerungen im Schienenverkehr I6sen Verlagerungen vom MIV zum OPNV und damit
verbunden eine Verringerung der straBenverkehrsbedingten CO,-Emissionen aus. Diese Wirkung

wird durch das Kriterium ,Veranderung CO,-Emissionen im MIV“ [t/d] erfasst.

e In der strategischen Verkehrsnetzplanung werden jedem Netzelement Funktionen und Aufgaben zu-
gewiesen, um die Netzelemente ihren Funktionen und Aufgaben entsprechend dimensionieren und
gestalten zu kdnnen. Die Funktion eines Netzelementes leitet sich aus der Zentralitatsstufe der mit-
einander verbundenen Orte ab und wird in sogenannten Verbindungsfunktionsstufen ausgedriickt
(s. Tab. 8). Je hoher deren Zentralitat, desto bedeutsamer die Relation und umso héher die Anspri-
che an die Verbindung etwa hinsichtlich der Reisegeschwindigkeiten. Dementsprechend wird die Be-
deutung der EinzelmaRnahmen fiir die Weiterentwicklung des regionalbedeutsamen Verkehrsnetzes
der Region Stuttgart in der MalRnahmenbewertung lber das Kriterium , Lage im regionalbedeutsa-
men Netz” [Verbindungsfunktionsstufe] bericksichtigt. Dabei werden MaRnahmen aullerhalb des
regionalbedeutsamen Netzes neutral und insbesondere die MaBnahmen entlang der hochrangigen
Achsen (flr die groRraumigen und tberregionalen Verkehrsrelationen, Verbindungsfunktionsstufen
0 bis 2) wegen deren herausgehobener Verkehrsbedeutung positiv bewertet (dies ist vergleichbar

mit einem Bonus fir die besonders wichtigen Relationen).

Tab. 8: Herleitung der Verbindungsfunktionsstufen

Resultierende
Das Netzelement / die MaRnahme dient ... Verbindungs-
funktionsstufe

mindestens einer Verbindung von einem Oberzentrum zu Metropolregionen oder anderen Oberzentren 1
mindestens einer Verbindung von einem Mittelzentrum zu Metropolregionen, Oberzentren oder anderen )
Mittelzentren

mindestens einer Verbindung von einem Unter- oder Kleinzentrum zu Metropolregionen, Oberzentren, 3
Mittelzentren oder anderen Unter- und Kleinzentren

keiner Verbindung zwischen zentralen Orten 4,5 ..

e Die Verbesserung der Erreichbarkeit zentraler Orte, wichtiger Ziele und regionalbedeutsamer Infra-
strukturen stellt eine wichtige Zielsetzung dar. Erfasst wird dies durch das Kriterium , Erreichbarkeit
wichtiger Ziele und Infrastrukturen” [Zahl der Ziele]. Der Indikator beschreibt, wie viele wichtige
Ziele durch eine MaRRnahme schneller erreicht werden kdnnen. Als Ziele sind die Kerne des Ober-
zentrums Stuttgart und der Mittelzentren, die Universitat, der Bereich Messe / Flughafen, die Hafen
Stuttgart und Plochingen sowie das Umschlagterminal in Kornwestheim definiert. Gewertet werden

nur Zeiteinsparungen Uber einer Minute.

e Malinahmen im Schienenverkehr kénnen dariiber hinaus zu Planungen Dritter beitragen und somit
weiteren Nutzen generieren. Hier kommen insbesondere die Larmaktions- und Luftreinhalteplanun-
gen der Stadte und Gemeinden in der Region Stuttgart in Betracht, womit den aktuellen Bemuhun-
gen einiger Kommunen zur Entlastung von Feinstaub- und NOx Rechnung getragen werden kann. Mit
dem Kriterium ,,Beitrag / Konkurrenz zu sonstigen Planungen [Zahl der Planungen] wird erfasst, wie
viele dieser Planungen ein Schienenverkehrsvorhaben durch Entlastungen im Stralenverkehr unter-

stlitzen kann.
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o Verkehrswege sind mit Zerschneidungswirkungen und Flacheninanspruchnahme verbunden. Bei bei-
den Kriterien handelt es sich haufig um regionalplanerisch relevante Auswirkungen. Die Kriterien
»Zerschneidungswirkung” [ja / nein] und ,,Flacheninanspruchnahme (nur neu beanspruchte Fla-

chen)” [ha] gehen daher in die MaBnahmenbewertung ein.

Die Zerschneidungswirkung wird Ublicherweise fir groRflachige Analysen in der MaReinheit effektive
Maschenweite mes in [km?] angegeben. Bei der hier vorgenommenen Einzelbetrachtung von MaR-
nahmen ist dies nicht zweckdienlich. Daher wurde jede NeubaumaRnahme einzeln mit den Unzer-
schnittenen Verkehrsarmen Raumen (UZVR, Stand 2010) tGberlagert. Maligeblich fiir die Bewertung
sind die GroRRe des urspriinglichen UZVR sowie der Anteil des grofSeren verbleibenden Raumes am
urspriinglichen UZVR. Die Bewertung erfolgt anhand der in Tab. 9 dargestellten Matrix. Von erhebli-
chen Zerschneidungswirkungen wird dann ausgegangen, wenn eine Mallnahme in die Kategorien -

oder o einzuordnen ist. Verbleibende Flachen unter 5 ha werden nicht gewertet.

Tab. 9: Erheblichkeit von Zerschneidungswirkungen
Ursprungliche GréRe des UZVR | <1000 ha 1000-2500 ha >2000 ha
Anteil verbleibender UZVR am urspriinglichen UZVR
50-70% o - -
70-90% + o -
>90% + + o

e Anhand der Investitionskosten [Mio. €] und der zusatzlich erforderlichen Betriebsleistung
[Zug-km / a] kann der mit den MaRnahmen verbundene Kostenaufwand grob eingeschatzt werden.
Allerdings liegen fir einige Projekte keine aktuellen, belastbaren Angaben zum voraussichtlichen In-
vestitionsbedarf vor. Bei diesen Projekten sind vor allem wegen des oft noch sehr friihzeitigen Pla-
nungsstandes hinreichend fundierte Kostenabschatzungen im Rahmen der Regionalverkehrsplan-
fortschreibung oft nicht moéglich. Flr die vergleichende Beurteilung der zusatzlich erforderlichen Be-
triebsleistung der neuen Schienenverkehrsangebote wurde auf eine Klasseneinteilung aus der Un-

tersuchung ,, Zukunft des Schienenverkehrs in der Region Stuttgart” zurtickgegriffen (s. Tab. 10):

Tab. 10: Klasseneinteilung fiir die zusatzlich erforderliche Betriebsleistung

Zusatzlich erforderliche Betriebsleistung [Zug-km / a]

<400.000 geringe zusatzliche Betriebsleistung
400.000 — 800.000 mittlere zusatzliche Betriebsleistung
> 800.000 hohe zusatzliche Betriebsleistung

Bei der Bewertung wurden die Schienenverkehrsprojekte in einem ersten Schritt anhand der verkehrli-
chen Wirksamkeit beurteilt. Hierzu dienten die Hauptkriterien ,Zusétzliche OPNV-Nachfrage” bei linien-
bezogenen bzw. ,Zahl der Ein- und Aussteiger” bei haltestellenbezogenen MaRnahmen. In der Folge
wurden anhand der weiteren Kriterien Auf- oder Abstufungen vorgenommen. Dabei konnten stark ne-
gative Wirkungen bei einem Kriterium ggf. bereits zu einer negativen Gesamteinschatzung einer Mal3-

nahme fihren.
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Auf eine Gewichtung oder Verrechnung zwischen den Kriterien, z. B. Gber eine Monetarisierung der
Kosten und Nutzen, wurde angesichts der stark unterschiedlichen Wirkungsbereiche verzichtet. Durch
die Beurteilung anhand der Einzelwirkungen werden zudem samtliche Entscheidungsgrundlagen fir die
Abwagung offengelegt und es wird vermieden, dass groRe Mangel bei einem Kriterium durch Verrech-

nung mit anderen Wirkungen verschleiert werden.

Die Bewertungsergebnisse fir die Schienenverkehrsvorhaben sind im Anhang A 4 in MalRnahmensteck-
briefen fur die Einzelvorhaben detailliert dargelegt. Zudem sind sie in Kapitel 4.1.7 zusammenfassend

wiedergegeben und in den Karten 1 und 2 im Anhang A 6 dargestellt.

4.1.3 Weiterentwicklung S-Bahn

4.1.3.1 Realisierte MaRnahmen

Als zustandiger Aufgabentrager flr die S-Bahn und weitere regionalbedeutsame Schienenpersonennah-
verkehre mit Quelle und Ziel in der Region Stuttgart hat der Verband Region Stuttgart in den letzten
Jahren eine Reihe an Verkehrsverbesserungen bei der S-Bahn eingefiihrt. Hervorzuheben sind hier ins-

besondere
e die Verlangerung der S 1 nach Kirchheim u.T. (Inbetriebnahme im Jahr 2009),
e die Verldangerung der S 4 nach Backnang (2012) sowie

e die Einfihrung der S 60 Sindelfingen — Renningen (komplette Betriebsaufnahme ebenfalls 2012),

mit denen das Liniennetz ausgeweitet wurde. Mit der S 4 und der S 60 wurden zudem erste Tangential-

linien realisiert. Darliber hinaus wurden verschiedene Angebotsverbesserungen, wie z. B.

e der Nachtverkehr an Wochenenden und an Nachten vor Feiertagen (2012),

e die Spatanbindung des Flughafens durch die S 3 (2014),

e die Ausweitung des Spatverkehrs unter der Woche (2015),

e die Ausweitung des Nachtverkehrs am Wochenende und vor Feiertagen zur durchgehenden Bedie-

nung ohne Verschiebungen bei den Abfahrtszeiten gegentiber der Tagesbedienung (2016),

e eine Ausweitung der Behdangung im Freizeitverkehr (2017, 2019),

e eine Frihanbindung des Flughafens (2018),

e eine stufenweise Realisierung des 15-Minuten-Taktes untertags zwischen 6:00 Uhr und 20:30 Uhr
von Montag bis Freitag (2015 - 2020),

e eine Ausweitung des Halbstundentaktes zwischen Marbach a.N. und Backnang (2020),

e ein 15-Minuten-Takt samstags von 13 Uhr bis 18:30 Uhr (2021, ab 2022 bis 20:30 Uhr) oder

e die Bedienung von Filderstadt im 15-Minuten-Takt (2021)
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héhung-deskomfortsfirdie-Fahrgdste-erreicht—Daneben wird durch den Erwerb neuer S-Bahn-Fahr-

zeuge und die damit mogliche Langzugbildung auf nahezu allen Linienabschnitten eine weitere Auswei-

tung der Kapazitdten in den Hauptverkehrszeiten und damit verbunden eine Erhohung des Komforts fiir

die Fahrgaste erreicht. Zur Verbesserung des Komforts wird seit dem Jahr 2019 zudem ein kostenfreies
WLAN in den S-Bahnen angeboten.

In den vergangenen 8-Jahren konnte mit den genannten MaRnahmen bei einer um ca. 20 % gestiege-

nen Betriebsleistung eine Erhdhung der Fahrgastzahlen um rund 50 % erzielt werden.

4.1.3.2 Geplante MaRnahmen

Uber die bereits realisierten und-beschlossenen-MaRnahmen hinaus soll die Attraktivitit der S-Bahn in
den nachsten Jahren mit neuen Angebotsverbesserungen weiter gesteigert werden, um die Mobilitats-
chancen fir alle Bevolkerungsgruppen weiter zu erhéhen, zuséatzliche Nachfragepotenziale fiir den
OPNV in der Region Stuttgart zu erschlieBen und somit zum Erreichen der Klimaschutzziele beizutragen.

Beschliisse der Gremien des Verbandes Region Stuttgart und / oder Prifauftrige liegen insbesondere

bereits zu folgenden MaRnahmen vor:

e eine durchgehende Langzugbildung in der Hauptverkehrszeit (Umsetzung beginnt in 2022),

e die Verkiirzung der nachtlichen Angebotsliicke zwischen ca. 1 Uhr und 5 Uhr von Montag bis Freitag

durch ein zusatzliches Fahrtenpaar auf allen S-Bahnlinien,

e eine Express-S-Bahn zwischen Weil der Stadt und Stuttgart-Zuffenhausen (Stufe I, Umsetzung in
2022) bzw. Stuttgart-Feuerbach (Stufe Il),

e die Verlangerung der S 6 nach Calw,

e S-Bahnverlangerung nach Neuhausen a.d.F. (planfestgestellt seit 30.06.2022),

e eine Verldangerung von S-Bahnen aus dem Nordast nach Stuttgart-Vaihingen / Bblingen bzw. Ehnin-

gen,
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e die SchlieBung der Taktlicken auf der S 1 zwischen Boblingen und Herrenberg (Umsetzung in 2022),

e eine S-Bahnanbindung von Niirtingen sowie

e der 15-Minuten-Takt auf der S 60 zwischen Renningen und Béblingen.

Vorhaben sollen mit Nachdruck vorangebracht und moglichst zeitnah realisiert werden. Fir die Verlan-

gerung der S 6 nach Calw haben sich das Land Baden-Wirttemberg, der Verband Region Stuttgart, die

Landkreise Calw und Boblingen sowie die Anrainerkommunen auf ein sogenanntes Stufenkonzept geei-

nigt, die S-Bahnverlangerung nach Neuhausen a.d.F. ist seit Juni 2022 planfestgestellt. Die fiir die ande-

ren Vorhaben notwendigen InfrastrukturmaBnahmen wurden in einem Gesamtpaket zusammengefasst

(sogenannte QSS-MafRnhahmen) und werden derzeit umgesetzt.

Daneben sind bereits mehrere mittel- bis langfristige Angebotsausweitungen bei der S-Bahn angedacht,

mit denen der OPNV in der Region Stuttgart weiter gestérkt und zusatzliche attraktive Alternativen zum

MIV geschaffen werden sollen. Hier bei handelt es sich unter anderem um

e eine Ausdehnung des durchgehenden Nachtverkehrs im Stundentakt auf die Nacht von Donnerstag

auf Freitag sowie

e einen 15-Minuten-Takt am Sonntag.

Ferner wird in zwei Studien fir den Zeithorizont nach Inbetriebnahme von S21 untersucht, wie das S-

Bahn-Netz Uber die heute vorhandenen Endpunkte hinaus verlangert werden kann und welche Még-

lichkeiten fur Taktverdichtungen bei der S-Bahn bestehen.

Weitere, zum Teil mittel- bis langfristige Vorhaben zur Weiterentwicklung der S-Bahn, die in der Regel

umfangreichere Ausbauten der Schieneninfrastruktur und / oder Haltestellen voraussetzen, wurden bei

den Arbeiten zum Regionalverkehrsplan eingehend untersucht und sind in Kapitel 4.1.7 Zusammenfas-

sung der Bewertungsergebnisse aufgefiihrt. Hierbei handelt es sich z.B. um S-Bahnverldangerungen nach

Bondorf, Vaihingen a.d.E., Kirchheim a.N. oder Murrhardt sowie um die Einfiihrung einer S-Bahn im Fil-

stal, die das dortige MEX-Angebot ergdnzen soll. Die Untersuchungsergebnisse des Regionalverkehrs-

plans zu den genannten S-Bahnverldngerungen sollen zeitnah fortgeschrieben und vertieft werden.

Ebenso eingehend untersucht und in Kapitel 4.1.7 dargestellt sind Infrastrukturvorhaben, mit denen die

Zuverldssigkeit des S-Bahnbetriebs erhdht, neue S-Bahnverbindungen realisiert oder zusatzliche Zug-

fahrten aus den AuRRenbereichen in die Stammstrecke gefiihrt werden kdnnen. Beispiele hierfir sind

das Nordkreuz mit der T-Spange oder der weitere Ausbau der Haltestelle Mittnachtstralle.
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Neben der S-Bahn ist der Verband Region Stuttgart auch Aufgabentrager fir die Teck- und die Schuster-

bahn. Beide Nebenbahnen haben wichtige Funktionen fiir die OPNV-ErschlieBung der Region Stuttgart

und leisten lokale Beitrage zum Klimaschutz. Fiir beide Bahnen sind Angebotsverbesserungen denkbar.

Bei der Schusterbahn kommen vor allem eine Taktverdichtung und eine Ausdehnung des Betriebszeit-

raumes sowie Linienverlangerungen an beiden Linienenden und eine Aufwertung der Haltestellen in

Betracht. Bei der Teckbahn stehen Uberlegungen zu einer Taktverdichtung und Beschleunigung im Vor-

dergrund. Bei beiden Bahnen erfordern die angedachten Angebotsverbesserungen umfangreiche bauli-

che Anpassungen, deren Machbarkeit und Wirtschaftlichkeit zeitnah untersucht werden soll.

Ferner ist der Verband Region Stuttgart derzeit an einer Untersuchung der Machbarkeit und Wirtschaft-

lichkeit eines Schienenverkehrs im Korridor Kirchheim u.T. — Weilheim u.T. — Bad Boll — Goppingen —

Schwabisch Gmiind beteiligt.

Flr diese-die oben genannten und weitere Angebotsverbesserungen ist die Region Stuttgart angemes-

sen mit Regionalisierungsmitteln auszustatten.

Zudem muss in der gesamten Region Stuttgart die Infrastruktur samt der Leit-, Sicherungs- und Be-

triebseinrichtungen auf einen Stand gebracht werden, der ganztags einen stabilen und zuverlassigen

Betrieb gewiahrleistet. Neben den MaBnahmen zur Ausweitung und Verbesserung des Angebotes sind
daher MalBnahmen zur Fahrplanstabilisierung und zum Verspatungsabbau vordringlich. Da die Plnkt-
lichkeit und Planbarkeit von Verbindungen fiir die Verkehrsteilnehmer einen sehr grolRen Stellenwert

bei der Verkehrsmittelwahl aufweist, kommt solchen MalRnahmen die hochste Prioritat zu.

Eine moderne Leit- und Sicherungstechnik ist eine zentrale Grundlage fiir einen zuverlassigen, pinktli-

chen und leistungsfahigen S-Bahn-Verkehr in der Region Stuttgart. Im Rahmen des Projekts Digitaler

Knoten Stuttgart, das zum sogenannten ,Starterpaket” fiir den Einstieg in die Digitale Schiene Deutsch-

land zahlt, wird erstmals in Deutschland eine S-Bahn-Stammstrecke mit ETCS Level 2 ohne ortsfeste Sig-

nale ausgestattet. Die dafiir erforderliche Umriistung der S-Bahn-Zlige erfolgt sukzessive bis 2025. Die

Inbetriebnahme der neuen Technik erfolgt Ende 2025 gemeinsam mit der neuen S-Bahn-Station Mitt-

nachtstralRe, an der zukiinftig die verlangerte Stammstrecke beginnt, im Rahmen des Projekts Stutt-

gart 21. Diese MalRnahmen sind Bestandteil der Bausteine 1 und 2 des Digitalen Knoten Stuttgart. Die

Ausweitung der Digitalisierung der Leit- und Sicherungstechnik auf die gesamte Region Stuttgart (Bau-

stein 3) soll unmittelbar im Anschluss erfolgen und bis Ende des Jahres 2030 umgesetzt sein. Auf Basis

dieser Technik ist auch der Einstieg in einen hochautomatisierten Fahrbetrieb moglich (ATO GoA 2). In

Verbindung mit einem neuen Bahnfunksystem (FRMCS) und computerunterstitzter, kapazitatssteigern-

der Verkehrsleittechnik (CTMS) sind weitere Optimierungen moglich.

Zudem wird der Einsatz von Okostrom fiir den S-Bahnbetrieb angestrebt, durch den ein weiterer Bei-

trag zum Erreichen der Klimaschutzziele geleistet werden kann.
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4.1.4 Regionale Expressbusse

Regionale Expressbusse wurden im OPNV-Pakt 2025 als neues Produkt im VVS definiert (s. Kap. 1.3.2).
Aufgabentrager ist der Verband Region Stuttgart. Als tangentiale Linien schaffen sie neue und schnelle

Direktverbindungen zwischen den Asten der S-Bahn Stuttgart. Im Dezember 2016 gingen die Linien
e Leonberg — Stuttgart Flughafen / Messe Gber Gerlingen Schillerh6he —Universitat Stuttgart,
e Kirchheim u. T. — Stuttgart Flughafen / Messe tiber Wendlingen — Denkendorf sowie

e Waiblingen — Esslingen tber Kernen im Remstal

in Betrieb. Bei starker Nachfrage und wirtschaftlichem Betrieb ist die Einflihrung weiterer Linien zu ei-
nem spateren Zeitpunkt grundsatzlich moglich. Neben 10 potenziellen Linien in benachbarte Regionen
(s. folgende Abbildung) definiert der OPNV-Pakt 2025 auch weitere denkbare Verbindungen innerhalb
der Region Stuttgart:

e Renningen — Vaihingen an der Enz

e Ludwigsburg — Waiblingen

e Fellbach — Ludwigsburg

e Nirtingen — Stuttgart Flughafen / Messe
e Esslingen — Stuttgart Flughafen / Messe
e Kirchheim unter Teck — Goppingen

e Schorndorf — Géppingen

e Schorndorf —Plochingen

Im Jahr 2021 trat der Landkreis Goppingen vollumfinglich dem VVS bei, wodurch sich auch im OPNV

neue Handlungsspielrdume ergeben. Der Verband Region Stuttgart Gibernahm rickwirkend zum

01.01.2021 die Aufgabentragerschaft fir die Expressbuslinie X93 Goppingen — Lorch als erste Uiberregio-

nale Linie. Unter Berucksichtigung der Ergebnisse einer Machbarkeitsstudie zur moglichen Reaktivie-

rung des Schienenkorridors Géppingen — Bad Boll — Kirchheim u.T wird zudem die Umsetzung einer

funften Expressbuslinie in diesem Korridors untersucht. Diese konnte im Zeitraum 2024 - 2025 in Be-

trieb genommen werden und damit entsprechend der Planungen des OPNV-Paktes die fiinfte Express-

buslinie darstellen. Dariiber hinaus bestehen erste Uberlegungen zur Umsetzung einer weiteren iiberre-

gionalen Linie von Leonberg nach Pforzheim, die ebenfalls zu den potenziellen regionalen Expressbusli-
nien gemaR OPNV-Pakt gehort.
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Hinweis: die Linie Weil der Stadt - Calw wird durch die Realisierung der Hermann-Hesse-Bahn obsolet

Abb. 28: Bestehende und mogliche Expressbuslinien

Mit den schnellen Direktverbindungen, die gemaR OPNV-Pakt entweder einen Reisezeitvorteil zum Be-
stands-OPNV von mindestens 20 % oder eine Durchschnittsgeschwindigkeit von mehr als 35 km/h errei-
chen, kdnnen langere Wege mit der S-Bahn und Umstiegen etwa in der S-Bahnstammstrecke vermie-
den werden. Durch die direkte Linienflihrung mit maximal vier Unterwegshalten werden je nach Verbin-
dung nicht nur Umstiege, sondern auch Tarifzonen eingespart. Grundtakt der Expressbuslinien ist der
Stundentakt. Im Berufsverkehr zwischen 6:30 Uhr und 8:30 Uhr sowie zwischen 14 Uhr und 19 Uhr er-

folgt eine Verdichtung auf den Halbstundentakt, wobei eine zeitliche Ausdehnung des Halbstundentak-

tes fir die Wiedervergabe der Verkehre nach Ablauf des bestehenden Verkehrsvertrags in der Priufung

ist. Betriebsbeginn ist unter der Woche um 5 Uhr, samstags um 6 Uhr und sonntags sowie feiertags um

7 Uhr bei einem taglichen Betriebsschluss um 24 Uhr.

Da die Expressbuslinien als neues Produkt in ein weitgehend etabliertes System integriert werden, das
auch als Alternative zur Nutzung des Pkw gesehen werden muss, hat der Verband Region Stuttgart in
Kooperation mit einer Marketingagentur die Marke ,,RELEX — der Expressbus fiir die Region” entwickelt.
Neben der Wiedererkennung der Bestandteile Region und Express wird damit auch der grof3e Mehr-

wert des Komforts ersichtlich.
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Abb. 29: Logo des regionalen Expressbusses

Dieser Mehrwert wird durch eine hochwertige Ausstattung der Busse, etwa mit verstellbaren Komfort-
sitzen, ausreichend Gepackablagen, USB-Ladesteckdosen und kostenlosem WLAN geschaffen. Die Wie-
dererkennung dieser Standards ist umso hoher, als dass alle auf den Expressbuslinien eingesetzten
Busse (auch die eingeplanten Reservefahrzeuge) mit einem RELEX-AulRendesign versehen werden,

durch das die Busse auch von auRen deutlich von anderen Fahrzeugen unterschieden werden kénnen.

Fiir das Land Baden-Wiirttemberg bietet sich das Konzept der Expressbuslinien auch an anderen Stellen
an, um Liicken im OPNV zu schlieBen und die Verkehrsverhéltnisse im Land zu verbessern. Zu diesem
Zweck hat das Land Anfang 2016 das Regiobusprogramm eingefiihrt, von dem auch ein Teil der Relex-
Linien profitiert.

4.1.5 Barrierefreiheit
4.1.5.1 S-Bahn

Die optimal auf die S-Bahnfahrzeuge in der Region abgestimmte Bahnsteighdhe betragt 96 cm lber
Schienenoberkante. Im Netz der S-Bahn Stuttgart weisen nach heutigem Stand (2018) noch 32 von 83
Stationen eine Bahnsteighdhe von 76 cm Uiber Schienenoberkante auf, sodass beim Einstieg in das Fahr-
zeug eine Stufe von mehr als 20 cm zu lGberwinden ist. Mit dem Ausbau des S-Bahnnetzes wurden 12 S-
Bahn-Stationen barrierefrei erganzt und fiinf Stationen barrierefrei umgebaut. Insgesamt kdnnen somit
72 % der S-Bahn-Fahrgaste lber die passende Bahnsteighthe ein- und aussteigen. Die Aufhéhung des
Bahnsteigs auf die S-Bahnhdhe von 96 cm wurde fiir Feuerbach geplant und wird im Jahr 2018 am Gleis
2 umgesetzt. Ebenfalls laufen Planungen fiir die Bahnsteigaufhohung in Rommelshausen. Die weiteren
Stationen wurden einer Priorisierung unterzogen, nach der sie sukzessive geplant und umgebaut wer-
den kdnnen. Neben der Finanzierung sind Aspekte des Mischverkehrs und der bauzeitlichen Umsetzung

bestimmende GrofRen bei der Umsetzung des barrierefreien Einstiegs durch Bahnsteigaufh6hung.

Mit der aktuellen S-Bahnflotte aus ET423 und ET430 wird in jedem Zug eine Anlegerampe mitgefihrt,
mit der Rollstuhlfahrende in den Zug gelangen kénnen. Die ET430 gentigen vollstandig den formalen
Anspriichen der Barrierefreiheit. Die ET423 wurden mit Informationssystemen und Sprechanlagen

nachgeristet.

Taktile Leitsysteme auf den Bahnsteigen sind an 26 S-Bahnstationen vorhanden (Stand Jahr 2018). Fiir

die Nachristung der S-Bahnsteige mit taktilen Leitsystemen und Informationssystemen kommen eben-

falls zunachst die stark frequentierten Stationen in Frage.
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2021 sind alle S-Bahnsteige stufenfrei Uber Aufziige, Rampen oder ebenerdig erreichbar, wenngleich

nicht an allen Stationen aufgrund der vorherrschenden Topografie samtliche formalen Anforderungen

an die Barrierefreiheit erfiillt werden kénnen.

4.1.5.2 Bus und Stadtbahn

Fiir die Verkehre im Regelungsbereich des Personenbeférderungsgesetzes, die Bus-, Straflen- und Stadt-
bahnverkehre, wird die Forderung zur Herstellung der Barrierefreiheit im § 8 PBefG erhoben: ,,Der Nah-
verkehrsplan hat die Belange der in ihrer Mobilitdt oder sensorisch eingeschrankten Menschen mit dem
Ziel zu berticksichtigen, flr die Nutzung des 6ffentlichen Personennahverkehrs bis zum 1. Januar 2022
eine vollstdndige Barrierefreiheit zu erreichen. Die in Satz 3 genannte Frist gilt nicht, sofern in dem Nah-
verkehrsplan Ausnahmen konkret benannt und begriindet werden. Im Nahverkehrsplan werden Aussa-
gen lber zeitliche Vorgaben und erforderliche MaRnahmen getroffen.” Den Aufgabentragern dieser

Verkehre, den Landkreisen und Kommunen, obliegt es daher, die Barrierefreiheit umzusetzen.

Als Aufgabentrager der RELEX-Expressbuslinien hat der Verband Region Stuttgart die Belange der Barri-
erefreiheit bei der Festlegung der Fahrzeugeigenschaften bericksichtigt. Die Expressbusse sind daher in
der Ausgestaltung als Low-Entry-Fahrzeuge mit niederflurigen Zustiegen und 2 Rollstuhlstellplatzen aus-
gestattet. Die Kneeling-Funktion der Busse sowie die an der hinteren Fahrzeugtir verfligbare Klapp-

rampe unterstiitzen den Zustieg zusatzlich.
4.1.6 OPNV-Angebotsqualitit

Die Region Stuttgart verfiigt (iber ein gutes OPNV-Angebot. Dieses wird von den Aufgabentrigern suk-
zessive weiterentwickelt und verbessert. Eindeutiger Beleg fiir die regionsweit insgesamt hohe Ange-
botsqualitit sind die in den letzten Jahren stetig steigenden Fahrgastzahlen, durch die der OPNV seine
Marktposition in der Region Stuttgart leicht ausbauen konnte. Durch die aktuell in der Realisierung be-
findlichen Projekte, wie z. B. Stuttgart 21, NBS Wendlingen — Ulm oder die Verlangerung der U 6 zur
Messe / zum Flughafen, sowie die fiir die nachsten Jahre bereits beschlossenen Angebotsverbesserun-
gen und -ausweitungen u. a. bei der S-Bahn kann - wie die Szenarienuntersuchungen gezeigt haben -
mit einer weiterhin zunehmenden Fahrgastnachfrage und einer erneut leichten Erhéhung des OV-An-

teils am Gesamtverkehr gerechnet werden.

Allerdings entspricht das derzeitige OPNV-Angebot, das z. T. (iber lingere Zeitrdume gewachsen ist und
dessen Entwicklung nicht zuletzt durch unternehmerische Belange sowie die Zielsetzungen Effizienzstei-
gerung und Kostenminimierung fiir die Aufgabentrager gepragt war, nicht in allen Teilrdumen und auf

allen Achsen der Region der gesamtverkehrlichen Bedeutung der dort vorhandenen Verkehrsbeziehun-
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gen. Um Angebotsdefizite oder Uberangebote zu vermeiden und ein rdumlich einheitlicheres Angebots-
niveau zu erreichen, erscheint es sinnvoll, das OPNV-Angebot noch starker als heute in Abhingigkeit
von der Verkehrsbedeutung der relevanten Verkehrsbeziehungen auszulegen und damit einen wichti-
gen Beitrag zur Verbesserung der Lebensqualitat und zur Starkung der Wirtschaftskraft in der Region
Stuttgart zu leisten.

Nachfolgend wird daher ein planerisch wiinschenswertes ORN\-AngebetMindestangebot im OPNV de-

finiert, das aus der Verbindungsbedeutung von Verkehrsrelationen abgeleitet wird und Aussagen zu

den AngebotskenngroRen Fahrzeit, Bedienungshaufigkeit und Bedienungszeitraum enthélt. Dem plane-
risch wiinschenswerten Angebot kommt die Funktion eines Orientierungsrahmens fiir kiinftige OPNV-
Angebotsplanungen in der Region Stuttgart zu. Kleinere Abweichungen von den Orientierungswerten
sind denkbar, wenn dadurch ein sinnvolles und wirtschaftliches Fahrplangefiige ermdglicht wird. Gro-
Rere Abweichungen kénnen durch besondere lokale Gegebenheiten bzw. durch eine sehr niedrige Fahr-
gastnachfrage oder ein sehr hohes (mit dem vorgeschlagenen Angebot nicht angemessen beforderba-
res) Nachfragepotenzial gerechtfertigt sein. Die Region strebt ferner an, dass auf der Basis des unten
dargelegten Orientierungsrahmens Gespriache mit den anderen Aufgabentrigern fiir den OPNV in der
Region Stuttgart aufgenommen werden. Dabei sollen auch die Auswirkungen neuer technologischer
Entwicklungen auf die mittel- bis langfristige Weiterentwicklung des OPNV in der Region beleuchtet
werden (z. B. soll der Frage nachgegangen werden, welche Aufgaben und Funktionen des OPNV auto-

nome Fahrzeuge und / oder On-Demand-Verkehre in Zukunft Gibernehmen kénnen und welche Auswir-

kungen die damit mogliche starkere Ausrichtung am konkreten Bedarf im Hinblick auf die Reisezeiten,

Bedienungshaufigkeiten und Taktdichten hat).

Die Attraktivitat eines OPNV-Systems fiir den Nutzer hdngt von vielen verschiedenen Angebotsmerkma-
len ab. Dazu zdhlen u. a. die Bereiche Begreifbarkeit und Handhabbarkeit, Verfiigbarkeit, Zuganglich-
keit, Barrierefreiheit, Sicherheit, Zuverlassigkeit, Komfort, Information, Anschlusssicherung, Qualitat des
Rollmaterials sowie Uberschaubarkeit, Gerechtigkeit, Flexibilitit und Preisniveau des Tarifs. Hier sind
alle Akteure gefordert, im Rahmen ihrer laufenden Tatigkeiten Weiterentwicklungen und Optimierun-

gen vorzunehmen, um das OPNV-System insgesamt zu verbessern und dessen Akzeptanz zu erhéhen.

Daneben kommt dem Fahrplanangebot und somit vor allem den Kriterien Fahrzeit, Bedienungshaufig-
keit und Bedienungszeitraum eine hervorgehobene Bedeutung fiir die Attraktivitat und Akzeptanz des
OPNV-Systems zu, da diese auch die quantitativen Eigenschaften der OPNV-Bedienung beschreiben und
daher fiir die Verkehrsmittelwahlentscheidung der Nutzer oft besonders relevant sind. Das planerisch
wiinschenswerte Mindestangebot im OPNVORNV-Angebot fokussiert daher auf diese drei Kriterien. Die
Grundlagen fiir die hierzu formulierten Orientierungswerte wurden in der Untersuchung ,Verkehrsge-
schehen in der Region Stuttgart 2010 und 2025 — Angebotsqualitat im MIV und OV“ erarbeitet.

Dasplanerisch-wilnschenswerte- OPNV-Angebot Der dargelegte Orientierungsrahmen erhebt nicht den

Anspruch, Qualitatsaussagen zu samtlichen Verkehrsrelationen in der Region Stuttgart zu liefern. Es-Er

beschrankt sich vielmehr auf die Verkehrsbeziehungen mit besonderer Relevanz im regionalen Kontext.

Dies sind neben den Verbindungen der Daseinsvorsorge (z. B. Anbindung der Siedlungsgebiete an die
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zentralen Orte) zunachst die raumordnerisch bedeutsamen Relationen zwischen den zentralen Orten,

d. h. die zentralértlichen Verbindungen des groRraumigen, tUberregionalen und regionalen Verkehrs

zwischen den Klein-, Unter- und Mittelzenten sowie dem Oberzentrum Stuttgart, die auch dem im Regi-

onalplan ausgewiesenen regionalbedeutsamen StraBennetz zugrunde liegen. Hinzu kommen die Relati-

onen mit einer besonders hohen Gesamtverkehrsnachfrage im MIV und OPNV sowie die Verkehrsbezie-

hungen der Siedlungsschwerpunkte (Gebiete mit hohem Zielverkehrsaufkommen bei den Wegezwe-

cken Berufsverkehr und / oder Wohnen). Insgesamt handelt es sich um rund 16.500 relevante Verkehrs-

relationen. Diese sind in der folgenden Tabelle beschrieben.

Tab. 11: Verkehrsbeziehungen mit besonderer Relevanz im regionalen Kontext

Kriterium Beschreibung
von allen Siedlungsgebieten in der Region nach Stuttgart-Mitte (Oberzentrum):
e enthdlt Relationen nach Stuttgart
1 e enthalt in der Stadt Stuttgart auch innergemeindliche Relationen zw. allen Wohn- und Gewerbegebieten so-
wie den oberzentralen Einrichtungen (Hbf, Universitat, Hochschule, Arbeitsplatzschwerpunkte, Kultur- und
Verwaltungseinrichtungen, ...) nach Stuttgart-Mitte
von allen Siedlungsgebieten in der Region in die zugehorige Kreisstadt
2 e enthélt Relationen von Siedlungsgebieten, die nicht in einer Kreisstadt liegen, in die zugehorige Kreisstadt
von allen Siedlungsgebieten in der Region in das ndchste Mittelzentrum
3 e enthélt Relationen von Siedlungsgebieten, die in keinem Mittelzentrum liegen, in das nachste Mittelzentrum
von allen Siedlungsgebieten in der Region in das nachste Unter- oder Kleinzentrum
e enthélt Relationen von Siedlungsgebieten, die nicht Teil eines Mittel-, Unter- oder Kleinzentrums sind, ins
4 nachste Unter- oder Kleinzentrum
e enthélt zudem Relationen von den Siedlungsgebieten in Stuttgart zum nachsten stadtischen Unter- oder
Kleinzentrum (definiert als Stuttgart-Nord, -Ost, -Sud, -West, -Bad Cannstatt, -Degerloch, -Feuerbach, -Mé&hrin-
gen, -Untertirkheim, -Vaihingen und -Zuffenhausen)
alle innerdrtlichen Relationen von den Teilorten einer Gemeinde zum Hauptort der Gemeinde
> e enthélt keine Relationen in Stuttgart (da schon in Kriterium 1 enthalten)
6 von allen Siedlungsgebieten in der Region zum Flughafen / zur Landesmesse
7 von allen Siedlungsgebieten in der Region zum Neckarpark
8 von allen Mittel-, Unter- und Kleinzentren in der Region zum Rosensteinmuseum / Wilhelma / Mineralbader und
zum Fernsehturm / Waldau
Relationen der Verbindungsfunktionsstufe Il bis IV (Uberregionaler und regionaler Verkehr, d. h. Relationen zw.
9 benachbarten und Gbernachstbenachbarten Mittelzentren, zw. benachbarten und tbernachstbenachbarten Un-
ter- und Kleinzentren sowie zw. benachbarten und tiberndchstbenachbarten Gemeindehauptorten)
10 Relationen zwischen Gemeinden mit hoher Gesamtverkehrsnachfrage, die nicht durch eines der vorhergehenden
Kriterien erfasst sind
11 Relationen von und zu Wohn- und Arbeitsplatzschwerpunkten, sofern diese Relation noch nicht durch eines der
vorherigen Kriterien erfasst ist

Die Bedeutung einer Verkehrsrelation im gesamtraumlichen und verkehrlichen Kontext hangt im We-

sentlichen von der Lage und Zentralitatsstufe des Quell- und des Zielortes sowie der Verkehrsnachfrage

ab. Die unterschiedliche Bedeutsamkeit der Relationen muss sich in den Orientierungswerten fir die

Bedienungsqualitit im OPNV (ebenso wie in den Anforderungen an die Verkehrsqualitit im Kfz-Ver-

kehr) widerspiegeln, indem z. B. flir wichtigere Relationen entlang der Entwicklungsachsen oder zwi-

schen hochrangigen zentralen Orten anspruchsvollere Anforderungsniveaus formuliert sind. Als Grund-
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lage fiir eine nach der Bedeutung der Relationen differenzierende Ausweisung von Orientierungswer-

ten, werden die relevanten Verkehrsrelationen in Anhangigkeit von den Eigenschaften der verbunde-

nen Orte in Relationstypen kategorisiert. Hierzu dienen die in Tab. 12 dargestellten Zuordnungsregeln.

Tab. 12: Definition von Relationstypen

e einSist Hauptort oder Flughafen

Beschreibung der Verkehrsrelation Bedingung (fur Siedlungsgebiet S1 & S2) Typ
S1 & S2 nicht in gleicher G ind

Zwischengemeindlich, beide Siedungsgebiete sind Hauptorte : 51892 Innlc Ieil:hif:c:sre emeinde A
der Gemeinden und liegen in der gleichen Entwicklungsachse . g

e S1 & S2 sind Hauptorte
Zwischengemeindlich, ein Siedlungsgebiet ist Hauptort der Ge-
meinde und liegt in einer Entwicklungsachse, ein Siedlungsge- A
biet ist Stuttgart-Mitte, der Flughafen oder der Neckarpark

S1 & S2 nicht in gleicher G ind

Zwischengemeindlich, beide Siedlungsgebiete liegen in der glei- : 51892 Innlc Ieil:hif:c:sre emeinde B
chen Entwicklungsachse, ein Siedlungsgebiet ist ein Teilort g .

e Sl oderS2ist Teilort
Zwischengemeindlich, ein Siedlungsgebiet liegt auerhalb von e S18&5S2 nichtin eleicher Gemeinde
Entwicklungsachsen und das andere liegt in einer Achse oder e SlinAch diZ in kei P d Ach B
Relation zwischen zwei Achsen. Beide Siedlungsgebiete sind N Ac ?se un N Kemer o er.an ererachse
Hauptort e S1 & S2 sind Hauptorte der Gemeinde
Zwischengemeindlich, ein Siedlungsgebiet ist Teilort der Ge-
meinde und liegt in einer Entwicklungsachse, ein Siedlungsge- B
biet ist Stuttgart-Mitte, der Flughafen oder der Neckarpark
Zwischengemeindlich, ein Siedlungsgebiet ist Hauptort und
liegt auBerhalb von Entwicklungsachsen, ein Siedlungsgebiet ist B
Stuttgart-Mitte, der Flughafen oder der Neckarpark
Zwischengemeindlich, ein Siedlungsgebiet liegt auRerhalb von | @ S1 & S2 nicht in gleicher Gemeinde
Entwicklungsachsen und das andere liegt in einer Achse oder e S1inAchse und S2 in keiner oder anderer Achse| C
Relation zwischen zwei Achsen. Ein Siedlungsgebiet ist Teilort e S1oderS2istein Teilort
Zwischengemeindlich, beide Siedlungsgebiete liegen auBerhalb | ¢ S1 & S2 nicht in gleicher Gemeinde c
von Entwicklungsachsen e S1undS2in keiner Achse
Zwischengemeindlich, ein Siedlungsgebiet ist Teilort und liegt
auBerhalb von Entwicklungsachsen, ein Siedlungsgebiet ist C
Stuttgart-Mitte, der Flughafen oder der Neckarpark

e S1&S2in gleicher Gemeinde
Innergemeindlich in OZ oder MZ innerhalb des Regionskerns e S1&S2in OZ oder MZim Regionskern D

e einSist Hauptort oder liegt in Stuttgart

e S1&S2in gleicher Gemeinde
Innergemeindlich im MZ auBerhalb des Regionskerns e Sin MZ auBerhalb Regionskern E

e ein Sist Hauptort der Gemeinde

e S1&S2in gleicher Gemeinde
Innergemeindlich in sonstigen Gemeinden e Sinsonstiger Gemeinde F

Das planerisch wiinschenswerte ORNV-AngebotMindestangebot im OPNV enthilt quantitative Aussa-

gen zu den aus Sicht der Verkehrsteilnehmer wichtigsten Angebotsmerkmalen Fahrzeit, Bedienungs-

haufigkeit und Bedienungszeitraum. Die zu diesen KenngréfRen in Form von Orientierungswerten abge-

fassten Anforderungen an die Mindestqualititen des OPNV-Verkehrsangebots lehnen sich an vorhan-
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dene Regel- und Planwerke an (z. B. ,,Richtlinien fur die Integrierte Netzgestaltung 2008, herausgege-
ben durch das BMVI, ,VerkehrserschlieRung und Verkehrsangebot im OPNV*, Schrift Nr. 4 des Verban-
des deutscher Verkehrsunternehmen, sowie Nahverkehrsplane der Landkreise in der Region Stuttgart

und der Landeshauptstadt).

Folgende Anforderungen an die Bedienungsqualitat im OPNV in der Region Stuttgart sind Bestandteil

des planerisch wiinschenswerten OPNV-Angebotes:

e Das Angebotsmerkmal Reisezeit im OPNV setzt sich zusammen aus den Beférderungszeiten in den
Fahrzeugen zuziglich aller Zu-, Abgangs-, Warte- und Umsteigezeiten eines Weges. Der Mittelwert
der Reisezeiten fir alle Verbindungen an einem Werktag sollte die in der folgenden Tabelle aufge-

flhrten OrientierungsgroRen fiir die Reisezeit nicht iberschreiten.

Tab. 13: Orientierungswerte fiir die Reisezeit im OPNV

Relation vom Wohnstandort aus Max. Reisezeit im OPNV [min]
nach Stuttgart (Oberzentrum) 90
zur Kreisstadt 75
zum ndchstem Mittelzentrum 60
zum nachstem Grundzentrum 40
zum Hauptort der Gemeinde 40
zum Flughafen 90
zum Neckarpark 90

e Das Kriterium Bedienungszeitraum im OPNV dient der Beriicksichtigung der tageszeitlichen Verfiig-
barkeit des Angebotes. Bei diesem Kriterium sind vier Qualitatsstufen definiert. Die hochste Attrakti-
vitat fur die Verkehrsteilnehmer liegt dann vor, wenn sowohl vor 6:00 Uhr als auch nach 23:00 Uhr

ein Fahrtenangebot besteht.

Tab. 14: Orientierungswerte fiir den Bedienungszeitraum im OPNV
Stufe Bedienungszeitraum Zeitraum
vor 6:00 Uhr nach 23:00 Uhr
1 ein Angebot existiert vor 6:00 Uhr und bis nach 23:00 Uhr
2 ein Angebot existiert vor 6:00 Uhr, aber nicht nach 23:00 Uhr O
3 ein Angebot existiert nur nach 6:00 Uhr und bis nach 23:00 Uhr O [x]
4 ein Angebot existiert nur zwischen 6:00 Uhr und 23:00 Uhr O O

e Insbesondere beim Kriterium Bedienungshaufigkeit ist nicht nur wegen dessen malRgeblicher Bedeu-
tung fir die Attraktivitdt und Wirtschaftlichkeit der OPNV-Verbindungen, sondern auch ausgehend
von der planerischen Vorstellung, dass fiir wichtigere Relationen héhere Anforderungen an die An-
gebotsqualitat zu stellen sind als flir sonstige Relationen, eine Differenzierung in relationstypspezifi-

sche Orientierungswerte angebracht. Dabei kénnen verschiedene relations- und ortsbezogene Ei-
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genschaften bericksichtigt werden, die die Bedeutung einer Verkehrsrelation bestimmen (z.B. Rela-

tionen entlang von Entwicklungsachsen vs. Relationen zwischen Orten aulRerhalb der Achsen, Relati-

onen eines zentralen Ortes vs. einer Gemeinde ohne zentralortliche Funktion, Relationen des

Hauptortes vs. eines Teilortes einer Gemeinde etc.).

Tab. 15: Orientierungswerte fiir die Mindestbedienungshéufigkeit im OPNV

Relationstyp| Richtung Mindestbedienungshaufigkeit im Zeitintervall
05-06 06-09 09-12 12-15 15-20 20-23 23-05 00-24

1 2 10 6 6 16 6 3 49

2 2 10 6 6 16 6 3 49

0 2 10 6 6 16 6 3 49
B 1 1 5 3 3 4 3 1 20
B 2 1 2 3 3 8 3 1 21
B 0 1 2 2 2 4 1 0 12
C 1 1 2 2 2 2 2 0 11
C 2 1 1 2 2 3 1 0 10
C 0 1 1 2 2 2 1 0 9
D 1 2 12 6 6 10 6 3 45
D 2 2 6 6 6 20 6 3 49
D 0 2 6 6 6 10 6 3 39
E 1 1 6 3 3 5 3 2 23
E 2 1 3 3 3 10 3 2 25
E 0 1 3 3 3 5 3 2 20
F 1 0 3 2 2 3 1 0 11
F 2 0 1 1 2 5 2 0 11
F 0 0 1 1 2 3 1 0 8

Anm.:

Die Orientierungswerte unterschreiten teilweise das vonseiten des Landes im Rahmen der Mobilitdtsgarantie 2030

angestrebte Ziel, bis zum Jahr 2026 wahrend der Hauptverkehrszeiten alle Orte im Ballungsraum mindestens im
Viertelstundentakt und im landlichen Raum mindestens im Halbstundentakt anzudienen. Unterschreitungen sollten
auf nachfrageschwache Relationen und Zeitrdume begrenzt bleiben.

Es ist ferner zu beachten, dass die Orientierungswerte zur Mindestbedienungshaufigkeit aus mehreren Griinden
nicht unmittelbar mit den ZielgroRen der Mobilitdatsgarantie 2030 vergleichbar sind. Zunachst zielen die Mindestbe-
dienungshaufigkeiten darauf ab, die Angebotsqualitaten entsprechend der Verkehrsbedeutung der Verkehrsbezie-
hungen zu gestalten und sowohl Angebotsdefizite als auch unwirtschaftliche Uberangebote zu vermeiden. Die Mo-
bilitatsgarantie fokussiert dagegen als angebotsorientierter Ansatz und bislang ohne Einbeziehung wirtschaftlicher
Aspekte vor allem auf das Ziel der Verdoppelung der Fahrgastzahlen. Zudem beziehen sich die Mindestbedienungs-
haufigkeiten auf Verkehrsrelationen, wahrend die Mobilitdtsgarantie Angaben zur Andienungshéaufigkeit von Orten
/. geschlossenen Ortschaften macht ohne Aussage, in wie viele und welche Richtungen die Andienung erfolgen soll.
Dabei werden bei den Mindestbedienungshiufigkeiten des Regionalverkehrsplans durch Uberlagerung der relati-
onsscharf angegebenen Orientierungswerte fiir alle Beziehungen eines Teilortes vielfach die in der Mobilitatsgaran-
tie fur das Jahr 2026 als erste Stufe geforderten Bedienungshaufigkeiten erreicht oder sogar tibertroffen.
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Die in der Tab. 15 dargestellten OrientierungsgrofRen fiir die Bedienungshaufigkeit unterschieden
daher nach den in der Tab. 12 definierten Relationstypen. Zudem wird nach der Richtung einer Rela-

tion unterschieden:
0 Richtung 1 - Relation flihrt vom untergeordneten Ort zum Gbergeordneten Ort
0 Richtung 2 - Relation flihrt vom lGbergeordneten Ort zum untergeordneten Ort

0 Richtung O - Relation zwischen gleichrangigen Orten

Darliber hinaus sind die Orientierungswerte fiir die Mindestbedienungshaufigkeit von der Tageszeit
abhangig gestaltet und flr insgesamt sieben Zeitintervalle vorgegeben, um der tageszeitlichen Ver-

teilung von Verkehrsnachfrage und —bedarf Rechnung zu tragen.
4.1.7 Zusammenfassung und Bewertungsergebnisse

In der Region Stuttgart wurden in den letzten Jahren und werden derzeit erhebliche Verbesserungen im
OV realisiert. Die seit dem Analysejahr des Regionalverkehrsplans 2010 in Betrieb genommenen oder
aktuell noch in Bau befindlichen MalRnahmen im Bereich des Schienenverkehrs sind in der Tab. 16 auf-
gefuhrt. Hinzu kommen einige weitere Verbesserungen im Busverkehr, die vor allem die Landkreise und
die Landeshauptstadt Stuttgart als zustandige Aufgabentrager aber auch der Verband Region Stuttgart
in seiner Zustandigkeit fiir regionale Expressbusse eingefiihrt haben oder derzeit umsetzen.

Von den bereits abgeschlossenen Projekten hervorzuheben sind insbesondere die erfolgreichen Inbe-
triebnahmen der S 4 Marbach a.N. — Backnang, der S 60 Sindelfingen —Renningen, der U 6 Stuttgart-
Mohringen — Stuttgart-Fasanenhof sowie mehrerer Teilstrecken der kiinftigen U 12 Stuttgart-Dirrle-
wang - Remseck. Eine herausragende Bedeutung unter den in Bau befindlichen MaRnahmen weisen das
Projekt Stuttgart 21 sowie die Neu- und Ausbaustrecke Wendlingen — Ulm — Augsburg auf, die durch
neue Strecken und erweiterte Kapazitaten nicht nur im Regional- und S-Bahnverkehr wichtige Ange-
botsverbesserungen ermdoglichen, sondern zudem die Qualitat der Schienenfernverkehrsanbindung der
Region Stuttgart weiter erhdhen.

Mit den in Tab. 16 genannten MalRnahmen sowie einigen zusatzlichen im Bezugsszenario unterstellten
und derzeit in der Planung befindlichen Schienenverkehrsprojekten kénnen die Akzeptanz des OPNV
weiter gesteigert und die Mobilitdatschancen fiir alle Bevélkerungsgruppen verbessert werden. Dadurch
kann der OPNV trotz teilweise ungiinstiger Rahmenbedingungen vor allem hinsichtlich der demografi-
schen Entwicklung (regionsweit hoherer Flihrerscheinbesitz, weiterhin zunehmende Pkw-Verflgbarkeit,
abnehmende Schiilerzahlen etc.) seine Markposition behaupten und seinen Anteil am Gesamtverkehr
bis zum Prognosehorizont 2025 leicht steigern. Schon von daher miissen die MaRnahmen in Tab. 16

nicht in Frage gestellt werden, zumal deren Wirtschaftlichkeit im Einzelfall nachgewiesen wurde.

Fiir mehrere Ziele, wie z. B. Sicherung der Mobilitatsbedarfe aller Personengruppen, Verbesserung der
Erreichbarkeiten sowie Steigerung der Zukunftsfahigkeit und Nachhaltigkeit des Verkehrs, ist es unab-
dingbar, dass der OPNV dauerhaft eine attraktive Alternative zum MIV darstellen und (bei freier Ver-
kehrsmittelwahl) weitere Anteile am Gesamtverkehr Glbernehmen kann. Dies setzt angesichts der ab-

sehbaren Entwicklungen bei einigen EinflussgroRen des Verkehrs zusatzliche Angebotsverbesserungen
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im Schienenverkehr voraus, die tber die bereits in Betrieb oder in der Realisierung befindlichen Pro-

jekte hinausgehen. Dabei kommt den in Tab. 17 dargestellten MalRnahmen die hdchste Dringlichkeit zu.

Sie sollten bis zum Prognosehorizont 2025 des Regionalverkehrsplans umgesetzt werden.

Tab. 16: SchienenverkehrsmalRnahmen, die seit 2010 realisiert wurden oder im Bau sind

Verkehrsart MaRn.- |Achse / Linie / MaRnahme Planungs- / Realisierungsstand
Nr. Strecke
Alle Stuttgart 21 im Bau
3 Alle Zielkonzept 2025 SPNV in Baden-Wirttemberg  |in der Realisierung
2 Stuttgart - Ulm NBS Wendlingen — Ulm im Bau
Fern- / Regio- |109 Stuttgart - Ulm GrolRe Wendlinger Kurve im Bau
T s ity e
73 Gaubahn Regionalhalt in Stuttgart-Vaihingen in Betrieb
4 Murrbahn Wiederherstellung Kreuzungsbahnhof Fornsbach |in Betrieb seit 2012
7 S1-6 Es;n;gzlr?clﬁi"cuhr;gl-?\?zgmn und Ende morgendiiche entspricht Fahrplan ab 2012
8 S1-6 L\l;::;\r/s:ehr mit 3 Fahrten je Nacht am Wo- entspricht Fahrplan ab 2013
2 S1.6 ﬁs:dae;ennudr;g des 15-Minuten-Taktes morgens 2.T. umgesetzt
27 - Nachtverkehr im Stundentakt am Wochenende |z. T. umgesetzt
32 S1-6 Tagliche Frihanbindung des Flughafens (eine zu- |in Betrieb
S-Bahn satzliche Fahrt der S 3 mit Zubringern bei den an-
deren Linien)
9 51 Verlangerung von in Boblingen endenden Zwi- in der Realisierung (wird mit
schentaktzligen bis Herrenberg Nr. 23 umgesetzt)
29 |s1 zizgzr;“_gp‘tzﬁigfnn““g derkleinen S 1Her- |, ot rieb seit 2014
5 S4 Verlangerung nach Backnang in Betrieb seit 2012
10 S5 Taktverdichtung abends in Betrieb seit 2012
6 S 60 S 60 Renningen — Boblingen in Betrieb seit 2012
1 Strohgaubahn Nebenbahnvariante Strohgdubahn (Heimerdin- in der Realisierung
gen - Korntal)
Nebenbahn |18 [schonbuchbahn ~|Aubauund Elekirfiierung mit ahraeitverkir: |, i
52 Ammertalbahn Angebotsverbesserungen und Ausbau im Bau
86 Schwarzwaldbahn |Schienenverbindung Weil der Stadt - Calw im Bau
2 |us Verlingerung Motvingen -Fasanenhof- 1 potrieh eit 2021
T
Stadtbahn 14 ui12 Trasse Wallgraben - Diirrlewang in Betrieb seit 2016
16 uUi2 Stadtbahn Durrlewang - Remseck in Betrieb seit 2017
15 U 15 Verlangerung U 15 Stammheim in Betrieb seit 2011
119* |(U1l6 Fellbach - Bad Cannstatt - Feuerbach - Giebel In Betrieb seit 2018
19 Backnang Anpassungen zur S4-Verlangerung in Betrieb seit 2012
20 Sindelfingen Anpassungen zur S 60 in Betrieb seit 2012
Bus 21 Winnenden E:szier}:)Wmnenden (in Verbindung mit in Betrieb seit 2013
22 Region Stuttgart [Anpassungen regionales Nachtbusnetz seit Dez. 2012 Nacht-S-Bahnen

Die MalRnahme wurde nicht in den Szenarien untersucht, sondern einer kursorischen Priifung unterzogen
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Tab. 17: Schienenverkehrsmalnahmen hochster Dringlichkeit

Verkehrsart el bl e MaRnahme Planungs- / Realisierungsstand
Nr. Strecke
124 Mehrere InfrastrukturmalRnahmen fir den Deutschlandtakt
Strecken (sofern nicht bereits bei anderen MaRnahmen ge-
nannt):
e MalRknahmen des Planfalls Deutschlandtakt
0 Nordzulauf Stuttgart mit neuem Fernbahn-
tunnel und P-Option
0 gleichzeitige Einfahrten Sulzbach a.d.M.
0 Erhohung der Einfahrgeschwindigkeit in
Waiblingen
Fern-/Regional- 0 Zusatzliche Weichenverbindung in Bad
S-Bahnverkehr / Cannstatt
Nebenbahn 0 Boblingen, Wartegleis fur Guterverkehr
e \Vorgegebene und sonstige MaRnahmen
O Reaktivierung Weil der Stadt — Calw
e Nicht bedarfsplanrelevante MaBnahmen
0 Ergdnzung 2. Bahnsteigkante in Fricken-
hausen
0 Neuer Kreuzungsbahnhof Giiltstein
112 * |Mehrere Digitaler Knoten Stuttgart - Digitalisierung der
Strecken Leit- / Sicherungstechnik in der gesamten Region
Stuttgart
42 Gdubahn ABS Stuttgart - Singen - Zirich (Gaubahn) nordliche Doppelspurinsel plan-
festgestellt
72 Gaubahn Partieller Ausbau der Gaubahn im Abschnitt Rohr -
Herrenberg
ional 110 Gaubahn Erhalt / Nutzung der Gaubahnstrecke in Stuttgart |Planung fir Nordhalt lauft
Fern- / Regional- fiir kiinftige Schienenverkehre
verkehr — -
125 Gaubahn Pfaffensteigtunnel
116 Murrbahn Nachriistung von Doppelspurinseln (z.B. 3 km) auf
der Strecke Backnang — Schwabisch Hall-Hessental
71 Remsbahn Partieller Ausbau der Remsbahn im Abschnitt
Waiblingen - Schorndorf
25 S2 Verlangerung Neuhausen a.d.F. planfestgestellt seit 30.06.2022
Plant : "
S-Bahn 45 Snn Nordkreuz (T-Spange, Anbindung der Gaubahn) Vorplanung
46 Snn Verbindungsspange im Bereich des Flughafens zw. |Berticksichtigung in PFA 1.3b
der Filderbahn / Station Terminal (3. Gleis) und von S 21
der NBS nach Wendlingen
Nebenbahn 33 Strohgdubahn |Verlangerung bis Stuttgart Feuerbach
18* |u1 Ausbau der Haltestellen zwischen Fellbach und S-
Heslach fiir den Betrieb mit 80 m-Zigen
17 us Verlangerung nach Neuer Markt 1. BA (Verlegung Leinfelden-
Bahnhof) in Betrieb seit 2015;
planfestgestellt seit 15.03.2022
Direkte Stadtbahnverbindung Plieningen / Birkach
120* [U5b / Universitdt Hohenheim - Innenstadt (mittels
Stadtbahn Ubereckverbindung Méhringen)
38 uUi3 Anbindung Weilimdorf S-Bahnhof und Gewerbe- [Standardisierte Bewertung liegt
gebiet, Stuttgart-Hausen sowie Ditzingen-Ost und [vor
-Siid an das Stadtbahnnetz
69 U 19 Verldangerung bis Mercedes-Benz-Werk und -Mu- |Voruntersuchungen
seum
36 Unn Stadtbahn im Raum Ludwigsburg Voruntersuchungen
126 * (U17 Flughafen - Synergiepark Stuttgart - Durrlewang |z.T.im Bau

*  Die MaRnahme wurde nicht in den Szenarien untersucht, sondern einer kursorischen Priifung unterzogen
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Eine dariiber hinausreichende Steigerung der Attraktivitdt des OV und damit verbunden weitere Nach-

fragezuwéchse im OV lassen die in der Tab. 18 aufgefiihrten Schienenverkehrsvorhaben der hohen

Dringlichkeit erwarten. Diese sollten ebenfalls zeitnah, moglichst unmittelbar nach den Vorhaben der

hdchsten Dringlichkeit, umgesetzt werden. Soweit noch nicht erfolgt, sollten die notwendigen vertie-

fenden Untersuchungen in die Wege geleitet werden. Eine zumindest abschnittsweise Realisierung bis

zum Prognosehorizont des Regionalverkehrsplans ist anzustreben.

Tab. 18: SchienenverkehrsmalRnahmen hoher Dringlichkeit

burg — Waiblingen

Verkehrsart MaRn.- |Achse / Linie / MaRnahme Planungs- / Realisierungsstand
Nr. Strecke
59 Frankenbahn Regionalhalt in Stuttgart-Zuffenhausen oder -
Feuerbach
114 Remsbahn Neubau eines Uberwerfungsbauwerks in Fell-
bach zur Behebung des Kreuzungskonfliktes
zwischen der S-Bahn in Richtung Backnang und
Fern- / Regional- dem Regionalverkehr in Richtung Schorndorf
verkehr 121 * |Remshahn Planfreie Ausgestaltung des Abzweigs Niirnber-
ger Stral3e (bei IR-Kurve Bad Cannstatt)
43 Remsbahn / Neigetechnik-Ausbau Stuttgart - Nirnberg und |Voruntersuchung
Murrbahn Angebotsverbesserungen (stiindliche Bedie-
nung, Tagesrandlagen)
122 ** |Filderbahn StuKiX Machbarkeitsstudie
111 S1-6 Ausbau S-Bahnstation MittnachtstralRe
113 S1-6 Beschleunigung des Fahrgastwechsels in der
Station Hauptbahnhof (tief) z. B. durch zusatzli-
che AuRenbahnsteige
49 S1-6 Nachtverkehr im Stundentakt an Werktagen Beschluss zur Verkirzung der
S-Bahn nachtlichen Angebotsliicke
115 S1 Bau eines bahnsteignahen Umsetzgleises im
Bahnhof Plochingen
117 S4 Bau eines Ausweichgleises mit Bahnsteig im
Bahnhof Feuerbach zur Nutzung im Storfall
77 Snn Tangentiale Boblingen - Nurtingen
50 Bottwartalbahn  |Reaktivierung Marbach-Beilstein Machbarkeitststudie
Nebenbahn 34 Schusterbahn Stundentakt Kornwestheim — Untertlrkheim  |Beschluss zu vertiefenden Un-
(optional Verlangerung nach Ludwigsburg und / |tersuchungen
oder Esslingen)
56 u2/u19 Verlangerung Stuttgart-Neugereut - Fellbach-O-
effingen
37 u3/us Verlangerung Vaihingen-West
92 U3 Verbindung Stuttgart-Degerloch - Hoffeld -
Stadtbahn Asemwald - Birkach - Plieningen
30 Us Verlangerung Neuer Markt - Echterdingen
55 u7 Verlangerung Nellingen - Esslingen
54 Unn Stadtbahn im Raum Ludwigsburg - Ast Ludwigs-

*  Die MaRnahme wurde nicht in den Szenarien untersucht, sondern einer kursorischen Priifung unterzogen

** FEine Wirtschaftlichkeitsstudie fiir einen S-Bahnringschluss Filder-Neckartal ergab, dass eine wirtschaftliche Tragfahigkeit

fiir einen S-Bahnringschluss nicht absehbar ist und nur fiir die Variante StuKiX weitere Uberlegungen zielfiihrend sein

kénnen. Der Variante StuKiX kommt eine hohe Dringlichkeit zu.

Fir die in der Tab. 19 aufgelisteten MaRnahmen zur Trassenfreihaltung konnten bei den Arbeiten zum

Regionalverkehrsplan keine Bedarfe ermittelt werden, die eine Realisierung bis zum Jahr 2025 realistisch
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erscheinen lassen. Mit positiven Ergebnissen in Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen ist gegenwartig kaum
zu rechnen. Die MaBRnahmen werden daher zurlickgestellt und sollten zu einem spateren Zeitpunkt wie-
der aufgegriffen und vertiefend gepriift werden. Die notwendigen Trassen sollten in Anbetracht der er-
kennbaren Entwicklungspotenziale vor Ort und moglicher kiinftiger Entwicklungen bei den Einflussgro-
Ren des Verkehrs planerisch gesichert und von entgegenstehenden Nutzungen freigehalten werden.

Tab. 19: Schienenverkehrsmalnahmen zur Trassenfreihaltung

Verkehrsart MaRn.- |Achse / Linie / MaRnahme Planungs- / Realisierungsstand
Nr. Strecke
47 S1 S-Bahnstidumfahrung Wendlingen Vorplanung
24 S1 Verlangerung ins Filstal bis G6ppingen
(Alternative zu Nr. 31 und 64)
31 S1 Verlangerung ins Filstal bis StifRen
(Alternative zu Nr. 24 und 64)
64 S1 Verlangerung ins Filstal bis Geislingen
(Alternative zu Nr. 24 und 31)
84 S4 S-Bahnhaltestelle Kornwestheim-Wdstenrot
39 S5 Verlangerung nach Vaihingen a.d.Enz
(Alternative zu Nr. 75)
74 S5 S-Bahnhaltestelle Gemmrigheim
S-Bahn 75 S5 Verlangerung nach Kirchheim a. N.
(Alternative zu Nr. 39)
85 S5 S-Bahnhaltestelle Ludwigsburg-Nord / Tammer-
feld
67 S 60 S-Bahnhaltestelle Magstadt-West
82 S 60 S-Bahnhaltestelle Sindelfingen-West
63 Snn Tangentiale Ludwigsburg - Kirchheim u.T.
83 Snn S-Bahnhaltestelle Wendlingen-Ost (Speckweg)
122 ** |Snn Schienenverbindung Filder — Neckartal (S-Bahn- |Trassenvarianten und Betriebs-
ringschluss; ersetzt die MaRnahmen Nr. 40, 60, [konzepte sind in weiteren Stu-
62 sowie 79 und schlieRt eine Stadtbahnvari- dien zu konkretisieren; bei
ante (Filderstadt -) Neuhausen - Ostfildern Nachweis der Wirtschaftlichkeit:
(- Esslingen) ein) hohe Dinglichkeit
88 Bottwartalbahn  |Verlangerung ins Schozachtal
89 Strohgaubahn Verlangerung bis - Weissach Machbarkeitsstudie lauft
53 Talesbahn Verlangerung nach Wendlingen
Nebenbahn 51 Voralbbahn Schienenverbindung Géppingen - Bad Boll - Machbarkeitsstudie lauft
Kirchheim u. Teck
87 Hohenstaufen- Schienenverbindung Géppingen — Schwabisch  [Machbarkeitsstudie lauft
bahn Gmiind
68 Wieslauftalbahn |Verlangerung nach Welzheim
41 U3 Stadtbahnanbindung Universitat Hohenheim
93 u7z Luckenschluss Monchfeld-Mihlhausen
Stadtbahn 91 U 15 Verléngerun_g Stammheim - Kornwestheim-
West - Ludwigsburg
96 Unn Stadtbahn im Raum Ludwigsburg - Ast Moglin-
gen - Schwieberdingen
Glterverkehr 123 * |Neckartal / Filstal |Stidanbindung Hafenbahnanlage Stuttgart

*  Die MaRnahme wurde nicht in den Szenarien untersucht, sondern einer kursorischen Priifung unterzogen

** Eine Wirtschaftlichkeitsstudie fiir einen S-Bahnringschluss Filder-Neckartal ergab, dass eine wirtschaftliche Tragfahigkeit
fiir einen S-Bahnringschluss nicht absehbar ist und nur fiir die Variante StuKiX weitere Uberlegungen zielfiihrend sein
konnen. Demzufolge sind die unter Nr. 122 subsumierten Varianten als ,nicht weiterverfolgen” einzuordnen, wahrend der
Variante StuKiX eine hohe Dringlichkeit zukommt.
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Als Interimsnutzung bis zu einer spateren Einfihrung eines Eisenbahn- oder Stadtbahnverkehrs kom-

men insbesondere Busverkehre mit einem héheren Qualitatsstandard als normale Buslinien, wie z. B.

Expressbuslinien, Bus-Rapid-Transit (BRT) oder spurgefiuihrte Systeme, in Betracht. Vertiefende Prufun-

gen bieten sich dabei vor allem dann an, wenn die nachfragestarken Relationen nicht bereits durch pa-

rallel verlaufende Schienenverkehre bedient werden.

Dariber hinaus wurden in den Untersuchungen zum Regionalverkehrsplan einige MaBnahmen geprift,
fir die keine regionale Bedeutung erkennbar ist, die nur geringe Nachfragepotenziale aufweisen oder
fiir die unter den oben genannten MaRRnahmen sinnvollere Alternatividsungen bestehen. Fir die in Tab.

20 genannten MalRnahmen kann daher eine Weiterverfolgung nicht empfohlen werden.

Tab. 20: SchienenverkehrsmalRnahmen, die nicht weiterverfolgt werden

MaRn.-Nr. | Manahme

76 S1 Verldangerung Herrenberg - Eutingen - Nagold

78 S1 Verlangerung ins Filstal bis Donzdorf

80 S=—edEnoorene-Radaanne— o

81 S 4 S-Bahnhaltestelle Burgstetten-Erbstetten

65 S5 Verlangerung nach Enzweihingen

28 S 6 Ergdnzung- / Andienungsverkehr S 6 -S 60

48 Snn Tangentiale Ludwigsburg - Donzdorf

61 Snn Goldbergspange in Sindelfingen

44 RE-Linie Weil der Stadt - Stuttgart (einzelne Zlige in Lastrichtung)
57 U4 Verlangerung Holderlinplatz - SchwabstralRe

90 U 11 Anbindung Stuttgart-Neckarpark - "GroRe Losung"

70 U 13 Stadtbahn Pfostenwaldle - Strohgdaubahn (Bahnhof Korntal)
58 U 15 Verlangerung Stuttgart-Heumaden - Ostfildern Ruit - Ostfildern-Kemnat
94 U nn Stadtbahn OstendstralRe - Schlossgarten - Gdubahn

95 U nn Anbindung Stuttgart-Burgholzhof

Anm.: Die MaRnahmen Nr. 66 S 1 Verlangerung Herrenberg - Bondorf und Nr. 80 S 3 Verldangerung Backnang - Murrhardt

werden aufgrund zwischenzeitlich veranderter Rahmenbedingungen und der weiter gestiegenen Anforderungen an

den Klimaschutz in einer Machbarkeitsstudie erneut hinsichtlich ihrer Realisierbarkeit und Wirtschaftlichkeit geprift.

Neben den in die Dringlichkeitskategorien eingestuften Neu- und AusbaumaBnahmen missen im dicht
besiedelten Ballungsraum wegen der beengten Verhéltnisse auch Optimierungspotenziale im Bestand
genutzt werden, u. a. um Engpasse abzumildern sowie die Leistungsfahigkeit, Flexibilitat und Attraktivi-
tat des Schienenverkehrs in der Region Stuttgart zu sichern und zu erhéhen. Hierbei handelt es sich vor-
rangig um MalBnahmen zur Verbesserung des Betriebs, wie beispielsweise die Beibehaltung oder Wie-
derherstellung von Weichenverbindungen zugunsten der Flexibilitdt des Betriebes und von Uberholvor-
gangen. Derartige MaBnahmen erfordern sehr detaillierte Priifungen und entziehen sich in der Regel
einer Betrachtung im regionalplanerischen Mal3stab, kdnnen aber dennoch eine besondere Relevanz

fiir die Weiterentwicklung des Schienenverkehrs aufweisen.

Neben der intermodalen Vernetzung des OPNV mit dem MIV, Rad- und FuRgéngerverkehr (MaRnah-

men hierzu sind in Kap. 4.8.2 dargelegt) ist die Verbesserung der OPNV-internen Vernetzung mit einer
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Verringerung der Ubergangswiderstinde zwischen den OPNV-Teilsystemen Regionalverkehr, S-Bahn,
Stadtbahn und Bus eine wichtige MaRnahme zur Stirkung des OPNV als Gesamtverkehrssystem. MaR-
nahmen sollen die Vernetzung der Teilsysteme des OPNV férdern, indem beispielsweise Stadtbahnli-
nien verlangert und an Regionalverkehrs- und S-Bahnhaltestellen angebunden oder neue Regionalhalte
an S-Bahnhaltestellen geschaffen werden. Die bestehenden und entstehenden Schnittstellen sollten
kundenfreundlich, das heifst mit kurzen Wegen, barrierefrei, Gbersichtlich und komfortabel gestaltet

sowie mit einem zeitgemalen Informationsangebot ausgestattet werden.
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4.2 Motorisierter Individualverkehr

4.2.1 MaBnahmenspektrum

Fiir mehr als die Halfte aller Wege mit Quelle und Ziel in der Region Stuttgart wird der motorisierte Indi-
vidualverkehr (MIV) genutzt. Laut der Ergebnisse der Verkehrsanalyse (s. Kapitel 3.1) wurden im Jahr
2010 rund 44 % aller Wege von Pkw-Fahrern und etwa 10 % von Pkw-Mitfahrer durchgefiihrt. Bezogen
auf die Verkehrsleistung entfallen anndhernd 70 % des Gesamtverkehrsaufwandes im Personenverkehr

in der Region auf den MIV.

Fir diesen steht in der Region Stuttgart in allen Teilrdumen ein engmaschiges StralRennetz zur Verfi-
gung (s. Abb. 30). Dessen vier- und mehrstreifige Hauptachsen sind vorwiegend radial auf den Regions-
kern ausgerichtet. Leistungsfahige Tangentialen werden, sofern vorhanden, zumeist von zweistreifigen
StralRen gebildet. Eine leistungsfahige mehrstreifige Umfahrung des Oberzentrums Stuttgart fir den

groRraumigen und Uberregionalen Verkehr besteht nur im Westen und Siiden durch die A 8 und A 81.

Abb. 30: Regionalbedeutsames StraRennetz der Region Stuttgart

Das StralRennetz weist insbesondere auf den radialen Verbindungen in den Regionskern sehr hohe Be-
lastungen und hiufig auch Uberlastungen auf. In der Folge kommt es haufig zu Staus, die die Zuverlds-
sigkeit und Planbarkeit des StraBenverkehrs in der Region Stuttgart erheblich beeintrachtigen. Beson-
dere Engpésse stellen die Uberlasteten Radialen A 8 Kirchheim u.T. — Flughafen / Messe, A 81 Mundels-
heim — Stuttgart, A 81 Boblingen - Stuttgart, B 10 Schwieberdingen — Stuttgart, B 14 Backnang - Nell-
mersbach, B 14 Waiblingen — Stuttgart sowie B 27 Aichtal — Leinfelden-Echterdingen dar. Aber auch im
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Bereich noch nicht ausgebauter Tangentialen vor allem zwischen dem Neckartal und den Fildern im Os-
ten von Stuttgart sowie zwischen den Mittelbereichen Ludwigsburg / Kornwestheim und Waiblingen /

Fellbach im Nordosten von Stuttgart sind Engpasse erkennbar.

Bei den Arbeiten zur Fortschreibung des Regionalverkehrsplans wurden verschiedene Typen von Infra-
strukturmalnahmen im Strallennetz hinsichtlich ihrer Wirkungen geprift und bewertet. Hierbei han-

delt es sich um

e den Neubau von StraRenverbindungen,

e den Ausbau von StralRenverbindungen,

e die Schaffung von Umfahrungen oder innerértlicher EntlastungsstralSen sowie

e den Aus- und Neubau von Anschlussstellen

und somit sowohl um MaBnahmen, die vorwiegend dem groRraumigen, Gberregionalen und regionalen
Verkehr dienen, als auch um Vorhaben zur lokalen Entlastung bebauter Bereiche. Hinzu kommen einige
wenige MalRnahmen zur Steuerung und Reduzierung der Streckenkapazitaten (Temporare Freigabe von
Seitenstreifen an Autobahnen oder Riickbau von Ortsdurchfahrten). Einen Uberblick iiber die gepriiften

EinzelmaBnahmen und deren Zuordnung zu den Szenarien geben die Tabellen im Anhang A 3.2.

StraRenverkehrsregelungen und MalRnahmen des Verkehrsmanagements (z. B. Strecken- oder Netzbe-
einflussung) wurden wegen ihrer oft flichenhaften Wirkungsbereiche nicht in den Szenarien, sondern
in einer Untersuchung zu organisatorischen, preis- und ordnungspolitischen MalRnahmen betrachtet.

Die Bewertungsergebnisse zu diesen MaRnahmen sind in Kapitel 4.3 dargestellt.

Mit dem weiteren Ausbau des StralRennetzes sollen gemaR dem Regionalplan fiir die Region Stuttgart
vom 22.07.2009 eine bedarfsgerechte ErschlieBung hergestellt oder GibermaRig belastete Bereiche ent-
lastet werden. Es sollen Kapazitdtsengpdsse und Erreichbarkeitsdefizite behoben sowie erhebliche Be-
lastungen besiedelter Bereiche oder der Umwelt vermindert werden. Dabei hat die Erhéhung der Leis-
tungsfahigkeit des bestehenden Netzes Vorrang. Wenn dessen Leistungsreserven einschliellich der
Nutzung und Zielfihrung Gber andere Routen erschopft sind, hat der Ausbau in der Regel Vorrang vor
dem Neubau von Strallen. Bei Ortsumfahrungen soll durch eine moglichst ortsnahe Trassierung auf eine
Minimierung der Freiraumzerschneidung und Flacheninanspruchnahme hingewirkt werden. Die Mini-
mierung der Flacheninanspruchnahme soll auch dadurch unterstiitzt werden, indem bei Neubautrassen

und Umfahrungen die nicht unmittelbar benétigten StralRenflachen reduziert oder renaturiert werden.
4.2.2 Bewertungsmethode

Bei der Bewertung sind der Bedarf und die Dringlichkeit der Mallnahmen anhand deren Wirkungen fun-
diert zu beurteilen und darauf aufbauend eine fachlich abgesicherte Einstufung der MalRnahmen in die
Dringlichkeitskategorien des Regionalverkehrsplans vorzunehmen. Diese Kategorien sind in Kapitel
1.4.2 beschrieben.
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In den Untersuchungen zur Fortschreibung des Regionalverkehrsplans wurden insgesamt ca. 280 Infra-
strukturvorhaben bei Stralle und Schiene sowie Angebotsverbesserungen im Schienenverkehr gepriift.
Bei 180 Mallnahmen handelt es sich um Aus- und Neubauprojekte im StraRenverkehr. Knapp 30 % der
StralBenverkehrsvorhaben miissen nicht bewertet werden, da sie inzwischen in Betrieb genommen wer-
den konnten, sich aktuell im Bau befinden, Baurecht bzw. die Planfeststellung vorliegt und somit der
Bedarf bereits belegt ist oder es sich um Projekte im Umfeld der Region Stuttgart handelt (die im Regio-
nalverkehrsplan nicht zu bewerten sind, deren Einfluss auf den Verkehr in der Region Stuttgart aber bei
den Untersuchungen berticksichtigt wurden). Somit war fir rund 130 StraBenverkehrsprojekte eine Be-

wertung vorzunehmen.

Die Grundlagen fiir die Bewertung der StraBenbauvorhaben wurden insbesondere in den Szenarienun-
tersuchungen und in der Studie ,Volkswirtschaftliche Bewertung von MaBnahmen in der Region Stutt-
gart im BundesfernstralRenbau nach BVWP* ermittelt. Die Studie , Volkswirtschaftliche Bewertung von
MaBnahmen in der Region Stuttgart im BundesfernstraBenbau nach BVWP* befasst sich mit Einzelvor-
haben. Die dort erarbeiteten Aussagen zu den Wirkungen und zur Wirtschaftlichkeit der Projekte kon-
nen direkt flir die Bewertung der Einzelmallnahmen herangezogen werden. In den Szenarien wurden
hingegen (wegen der Vielzahl zu priifender Projekte) die Wirkungen der jeweils unterstellten Malknah-
menkombinationen abgeschatzt. Da aber nicht die Szenarien bzw. MaBnahmenkombinationen, sondern
die einzelnen Projekte zu bewerten waren, mussten deren spezifische Wirkungen ermittelt werden.
Meist war dies unmittelbar moglich, da sich die Wirkungsbereiche der Vorhaben in den Szenarien nicht
Uberschneiden und die MaBnahmen somit unabhangig voneinander analysiert werden konnten. Bei
Malnahmen mit sich iberlagernden Wirkungsbereichen wurden jeweiligen Wirkungen anhand zusatzli-

cher Einzelverkehrsprognosen bestimmt.

Referenzfall fir die Bestimmung der MaRRnahmenwirkungen war in der Regel das Bezugsszenario 2025.
Im Bedarfsfall wurden die Wirkungen zudem anhand weiterer Vergleiche zwischen anderen Szenarien

ermittelt.

Eine Rahmenvorgabe fiir die Bewertung der EinzelmaBnahmen bilden die in den Kapiteln 1.3.2 und 2
beschriebenen BewertungsmaRstabe und Ziele fur die Weiterentwicklung des Verkehrs in der Region
Stuttgart. Das aus diesen Vorgaben abgeleitete Bewertungssystem und die einzelnen Bewertungskrite-

rien werden nachfolgend dargestellt.

Bei den zu bewertenden Einzelvorhaben handelt es sich um sehr unterschiedliche Manahmentypen

(z. B. Neubau einer StraRenverbindung vs. Ausbau einer Autobahnanschlussstelle), sodass ein einheitli-
ches Bewertungsraster nicht zielfiihrend ist. Wegen der sehr unterschiedlichen Planungsstande der
Malnahmen sind ferner KenngréRen, die nur bei sehr weit fortgeschrittenen Planungen mit hinreichen-
der Genauigkeit ermittelbar sind, nicht sinnvoll nutzbar. Unter Berticksichtigung dieser Randbedingun-
gen wurde das in Tab. 21 wiedergegebene Bewertungssystem entwickelt, das sowohl fiir verschiedene
Malnahmentypen als auch auf MalRnahmen mit unterschiedlichsten Planungsstanden angewendet

werden kann.
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Tab. 21: Bewertungssystem fiir die StraRenprojekte

MaRnahmentyp
. Ausbau StraBenver- Neubau Ortsum-
Kriterien- o Neubau . ) Neu- / Ausbau
Kriterium bindung / Leistungs- fahrung / In-
gruppe StraBenver- . Anschluss- .
. steigerung durch nerortliche Ver-
bindung stelle
Verkehrssteuerung kehrsentlastung
Zusatzliche Blindelung im Korridor der « « «
MaRnahme [zus. Kfz / d]
Max. Belastung der Aus- / Neubaustrecken « « «
[Kfz / d]
Zusatzliche Bindelung auf den Zufahrten «
zur Anschlussstelle [zus. Kfz / d]
Gesamtbelastung der Anschlussstelle (nur
Auf- und Abfahrten; Ab- und Einbieger) X
[Kfz / d]
Reise- / Transportzeitgewinne auf Hauptre- « « «
lationen [min / Kfz]
Beitrag zur Engpassbeseitigung / Erh6hung « « « «
Verkehr Zuverlassigkeit [Zahl der Engpasse]
Entlastung von Ortsdurchfahrten absolut
[Kfz*km / d] (Bezug: alle entlasteten Inner- X X X X
ortsstrecken)
Max. Entlastung einer Ortsdurchfahrt rela-
tiv [%] (Bezug: am starksten entlastete Stre- X X X X
cke)
Mehrbelastung Ortsdurchfahrten absolut
[Kfz*km / d] (Bezug: alle mehrbelasteten In- X X X X
nerortsstrecken)
Anteil Induzierter Verkehr [%] X X X
Veranderung Verkehrssicherheit
[€ / d] (nur MaRnahmen an Bundesfernstra- X X X
Ren)
SUP: Betroffenheit von Schutzglitern ge-
samt bzw. pro km [Anzahl] (nur bei neuen X X X
Trassen]
FFH-Vorprufung erforderlich [ja / nein] (nur| « « «
bei neuen Trassen)
Umwelt/ |Verdnderung CO,-Emissionen [t/ d] (nur « « y
Klima MaRnahmen an BundesfernstralRen)
Veranderung Schadstoffemissionen
[€ / d] (nur MaRnahmen an Bundesfernstra- X X X
Ren)
Reduktion Larm [dB * km Innerortsstre- « « « «
cken] (Larmkennziffer)
Lage im regionalbedeutsamen Netz
[Verbindungsfunktionsstufe, Zentralitat der X X X X
Verbindungen]
Erreichbarkeit wichtiger Ziele und Infra-
. X X X
Raumord- |strukturen [Zahl der Ziele]
nung Beitrag / Konkurrenz zu sonstigen Planun- « « « «
gen [Zahl der Planungen]
Zerschneidungswirkung [ja / nein] X X
Flacheninanspruchnahme [ha] (neu bean-
. X X X X
spruchte Flachen)
Kosten Investitionskosten [Mio. €] (informativ) X X X X




108 Regionalverkehrsplan Region Stuttgart

Das Bewertungssystem unterteilt die StraRenbauvorhaben in die vier 0.g. MaBnahmentypen, die mit
jeweils unterschiedlichen Kriterien bewertet werden. Die Kriterien decken die Kriterienfelder Verkehr,
Umwelt / Klima und Raumordnung ab. Sie ermdglichen dadurch eine gesamthafte, tiberfachliche Be-

wertung. Zudem werden zur Information die voraussichtlichen Investitionskosten dargestellt, sofern

hierzu verwendbare Angaben verfiigbar sind (bei einigen Projekten insbesondere mit sehr friihzeitigem

Planungsstand kénnen keine belastbaren Kostenangaben hergeleitet werden). Es kommen folgende Be-

wertungskriterien zur Anwendung:

Das Kriterium ,Zusétzliche Biindelung im Korridor der MaRnahme* [Einheit: zusatzliche Kfz / d auf
den ZufahrtsstraBen zur MaBnahme] stellt ein Maf fiir die verkehrliche Wirksamkeit eines StraRen-
bauvorhabens dar. Bei Neu- und Ausbauten von StraBenachsen, auf denen Verkehr geblindelt wer-
den soll, gehen hier hohe Werte positiv in die Bewertung ein. Bei Umfahrungen kdnnen dagegen
hohe Werte dann nachteilig gewertet werden, wenn das zusatzliche Verkehrsaufkommen Mehrbe-
lastungen anderer Ortsdurchfahrten des Korridors bewirkt. In gleicher Weise wird das Kriterium ,,Zu-
satzliche Biindelung auf den Zufahrten zur Anschlussstelle” [zusatzliche Kfz auf den Zufahrten / d]
bei Neu- und Ausbauten von Knotenpunkten und Anschlussstellen angewendet.

Bei den Kriterien ,,Max. Belastung der Aus- / Neubaustrecken” [Kfz / d] bzw. ,,Gesamtbelastung der
Anschlussstelle” [Kfz / d] werden dagegen hohe Werte stets positiv bewertet, da diese als Indikator
fir eine hohe Effektivitat der MaBRnahme interpretiert werden kdnnen. Bei Neu- und Ausbauten von
StraRenverbindungen sowie Ortsumfahrungen geht hier jeweils das Maximum der Querschnittsbe-
lastungen aller Streckenabschnitte der MaBnahme in die Bewertung ein. Bei Neu- und Ausbauten
von Knotenpunkten bzw. Anschlussstellen wird die Anzahl der Ab- und Einbieger in die Bewertung
einbezogen. Die Geradeausstrome bleiben auBen vor, da diese z. B. bei Autobahnanschlussstellen
die Verkehrsstrome dominieren, gleichzeitig aber fiir die Beurteilung eines neuen Anschlusses von

nachrangiger Bedeutung sind.

Die Reduzierung der Reise- und Transportzeiten zahlt in volkswirtschaftlicher Hinsicht zu den wich-
tigsten Nutzen von StraRenverkehrsprojekten. Diese Nutzen werden durch das Kriterium ,Reise- /
Transportzeitgewinne auf Hauptrelationen” [min / Kfz] reprasentiert. Da sich in den Szenarien je-
weils mehrere Projekte auf die Fahrzeiten auswirken kénnen, konnten die durch eine Einzelmal-
nahme erzeugten Fahrzeitdifferenzen oft nicht unmittelbar durch Szenarienvergleiche bestimmt
werden. Um Einflisse anderer MaBBnahmen herauszufiltern, wurden die jeweils starksten Verkehrs-
strome, die Uber die zu betrachtende MaRRnahme verlaufen, ermittelt und fur diese Einzelfahrzeit-
vergleiche durchgefiihrt. Der Mittelwert fiir die Fahrzeitgewinne der betrachteten Stréme geht in
die Bewertung ein, wobei Fahrzeitgewinne unter einer Minute je Fahrzeug unberiicksichtigt bleiben.
Da die Reduzierung von Reise- und Transportzeiten beim Bau von Umfahrungen allenfalls ein nach-
rangiges Planungsziel darstellt, werden bei diesem MaBnahmentyp Reisezeitgewinne nicht betrach-
tet.

In der Untersuchung ,,Engpassanalyse fiir den StraBenverkehr in der Region Stuttgart” wurden die
wesentlichen Engpésse im regionalbedeutsamen Strallennetz ermittelt. Auf dieser Basis kann mit

dem Kriterium ,Beitrag zur Engpassbeseitigung / Erhéhung Zuverlassigkeit” [Zahl der Engpéasse] er-
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fasst werden, ob eine MaBnahme zur Erhohung der Zuverldssigkeit des Verkehrs im regionalbedeut-
samen Strallennetz beitragt, indem sie zu einer Entlastung einer oder mehrerer Engpassstrecken
flihrt und damit einen oder mehrere grolRere Engpasse mildert. Ebenso konnen nachteilige Effekte,
wie Mehrbelastungen oder weitere Beeintrachtigungen des Verkehrsflusses auf Engpassstrecken, in
die Bewertung einbezogen werden. Bei diesem Kriterium werden die MaRnahmen in eine der in Tab.

22 dargestellten Kategorien eingeordnet.

Tab. 22: Kategorien der Wirkungen auf die Zuverlassigkeit des StraBenverkehrs

Kategorie (s. MaBnahmen-

Wirkung im Hinblick auf Z lassigkeit t keh
irkung im Hinblick auf Zuverlassigkeit des Stralenverkehrs steckbriefe im Anhang A 4)

Positiver Beitrag durch Entlastung mindestens eines Engpasses +1

Keine Wirkung 0

Negativer Beitrag durch Verscharfung mindestens eines Engpasses, indem z. B. mehr Ver-
kehr Uber einen Engpass abgewickelt werden muss oder der Verkehrsfluss an einem Eng-
pass durch eine zusatzliche Anschlussstelle und die damit verbundenen Ein- / Abbiegevor-
gange gestort wird

e Strallenbauvorhaben kdénnen durch Verkehrsentlastungen zur Vermeidung verkehrsbedingter Beein-
trachtigungen in Ortslagen beitragen. Gleichzeitig konnen sie an anderen Stellen (z. B. Nachbarge-
meinden) Mehrverkehre innerhalb von Siedlungsflachen nach sich ziehen und dort Beeintrachtigun-
gen verstarken. Diese Wirkungen werden durch die Kriterien , Entlastung von Ortsdurchfahrten ab-
solut, und ,,Mehrbelastung von Ortsdurchfahrten absolut” in der Bewertung berticksichtigt. Dabei
wird jeweils die Verdanderung bei der Verkehrsleistung [Kfz * km / d] auf samtlichen innerértlichen
StraRen im Wirkungsbereich der MaBnahme zugrunde gelegt, um sowohl die Héhe der Belastungs-
veranderungen als auch die Lange der entlasteten oder starker belasteten Innerortsstrecken einbe-

ziehen zu kdnnen.

Die Differenz der KenngrofRen ,Entlastung von Ortsdurchfahrten absolut, und ,Mehrbelastung von
Ortsdurchfahrten absolut” stellt das wichtigste Kriterium zur Beurteilung der verkehrlichen Wirkun-
gen dar. Sie wird als Hauptkriterium fir die Beurteilung der MaBnahmen herangezogen. Um eine
vergleichende Bewertung zwischen den EinzelmalBnahmen zu ermdoglichen, wurden fiir dieses Krite-

rium die in der Tab. 23 wiedergegebenen Klassen definiert.

Tab. 23: Klassen des Hauptkriteriums zur Beurteilung der verkehrlichen Wirksamkeit
Verkehrliche Wirksamkeit sehr hoch mittel gering gering
[Entlastung von Ortsdurchfahrten absolut abzgl. hoch bis
Mehrbelastung von Ortsdurchfahrten absolut] mittel
MaRnahmentyp
Neubau Straenverbindung >50.000 | >20.000 | >15.000 | >10.000 | <10.000
Ausbau oder Leistungssteigerung StraRenverbindung >20.000 >7.500 >5.000 >2.500 <2.500
Neu- / Ausbau Anschlussstelle >10.000 >7.500 >5.000 >2.500 <2.500
Neubau Umfahrung oder innerdrtliche Entlastungsstrecke >30.000 | >20.000 >7.500 >5.000 <5.000
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e Das Kriterium ,Maximale Entlastung von Ortsdurchfahrten relativ,, [%] bezieht sich im Vergleich zum
0.g. Hauptkriterium nicht auf die gesamten Innerortsnetze, sondern den (relativ) am starksten ent-
lasteten Streckenabschnitt innerhalb von Siedlungsflachen. Diese GréRe wird als weiteres MaR fiir

die Effektivitdt von StraRenbauvorhaben herangezogen.

e Eine Verringerung von Reisezeiten kann ,induzierte Verkehre” hervorrufen, wenn der eingesparte
Zeitaufwand von den Verkehrsteilnehmern in zusatzliche oder langere Fahrten investiert wird. Fir
die MalRnahmen an den Bundesfernstralen konnte anhand der Ergebnisse aus der Untersuchung
»Volkswirtschaftliche Bewertung von MalRinahmen in der Region Stuttgart im Bundesfernstrallenbau
nach BVWP“ der Anteil des induzierten Verkehrs hergeleitet werden. Fiir die Vorhaben an Landes-,
Kreis- oder Gemeindestrallen musste, da keine entsprechenden Einzelbetrachtungen vorliegen, auf
eine ndherungsweise Herleitung anhand der jeweiligen Reisezeiteinsparungen und Querschnittsbe-
lastungen zuriickgegriffen werden. Als Referenz gelten die Zusammenhange zwischen den Reisezeit-
einsparungen, Querschnittsbelastungen und dem Anteil des induzierten Verkehrs bei den MaRnah-

men an den BundesfernstralRen.

e Auch zu den Wirkungen im Hinblick auf die Verkehrssicherheit liegen fiir die Mallnahmen an den
Bundesfernstrallen Einzelergebnisse aus der Studie ,Volkswirtschaftliche Bewertung von Malinah-
men in der Region Stuttgart im BundesfernstraBenbau nach BVWP“ vor. Grundlage sind streckentyp-
abhingige Unfallkostenraten je Kilometer Fahrleistung (in € / 1000 Kfz-km), die fir die Fortschrei-
bung des Bundesverkehrswegeplans 2030 entwickelt und fir das Kriterium Veranderung der Ver-
kehrssicherheit [1000 € / d] genutzt wurden.

Aussagen zu den Wirkungen der MalBnahmen an Landes-, Kreis- und GemeindestraBen auf die Ver-
kehrssicherheit sind nicht moglich, da hierzu Einzelverkehrsprognosen vorliegen missten. Hier kann
allerdings angesichts der GroRe und verkehrlichen Wirkungen der MaBnahmen vereinfachend davon
ausgegangen werden, dass die Verdanderungen hinsichtlich der Verkehrssicherheit kleiner als bei den
Bundesfernstraenvorhaben ausfallen. Fiir die MalRnahmen an Landes-, Kreis- und Gemeindestra-

Ren bleiben die Wirkungen auf die Verkehrssicherheit daher in der Bewertung unberiicksichtigt.

e Im Rahmen der SUP wurden rund 100 StralRenverkehrsprojekte, fiir die neue Trassen bendtigt wer-
den, geprift. Sowohl die Vorgehensweise als auch die erfassten Einzelkriterien entsprechen dem
Vorgehen und den Kriterien bei den Schienenverkehrsprojekten (vgl. Kap. 4.1.2 sowie den Umwelt-

bericht zur Fortschreibung des Regionalverkehrsplans).

e Fir rund 65 StralRenbauvorhaben wurde zudem eine Natura2000-Vorprifung durchgefiihrt, da diese
Malnahmen bzw. deren Einflussbereiche innerhalb von FFH- oder Vogelschutzgebieten liegen. Da
die Datenlage bezliglich relevanter Artvorkommen fiir eine endgiiltige Einschatzung regelmaRig un-
zureichend ist, kdnnen meist nur Hinweise auf weitere Priferfordernisse nachgelagerter Planungs-
ebenen erfolgen. Es wurde daher beim Kriterium FFH-Vorprifung gepruft, fir welche MalRhahmen
auf einer der nachgelagerten Planungsebenen eine Natura2000-Vertraglichkeitsprifung durchzufiih-
ren ist. Zum jetzigen Priifzeitpunkt sind das alle Vorhaben, die direkt oder deren Wirkbereich in ei-
nem FFH- oder Vogelschutzgebiet liegen. Trifft dies bei einer Mallnahme zu, ist beim Kriterium FFH-

Vorprifung eine 1 angegeben.
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In der Studie ,Volkswirtschaftliche Bewertung von MaBnahmen in der Region Stuttgart im Bundes-
fernstraBenbau nach BVWP* wurde fiir alle MaRnahmen an den BundesfernstraRen das Minde-
rungspotenzial fir Schadstoffemissionen bestimmt und monetarisiert. Die Monetarisierung erfolgte
nach den Vorgaben der Bewertung zum Bundesverkehrswegeplan und ist erforderlich, um die ver-
schiedenen Schadstoffarten zu einer KenngréRe aggregieren zu konnen. Die KenngréRe ,,Reduktion
Schadstoffemissionen” [€ / d] driickt die Kompensationskosten fiir die abgasbedingten Beeintréchti-
gungen aus und wird bei MaBnahmen an BundesfernstralRen als Kriterium fiir die MaBnahmenbe-

wertung herangezogen.

Flr die MaRnahmen an Landes-, Kreis- und GemeindestralRen ist eine dhnliche Abschatzung nicht
moglich. Dies wirde fiir jedes Projekt eine Einzelverkehrsprognose erfordern, die aus Aufwands-
griinden nicht gerechtfertigt ware. Es ist zudem davon auszugehen, dass die Wirkungen der Mal3-
nahmen an Landes-, Kreis- und GemeindestraBen in der Regel deutlich unter den Wirkungen ent-
sprechender BundesfernstraBenvorhaben liegen. Dies gilt vor allem fiir die betrachteten Ausbauvor-
haben an Landes- und KreisstralRen, die im Vergleich zu Autobahn- oder BundesstraBenausbaupro-
jekten nur sehr geringe verkehrliche Wirkungen aufweisen. Auch bei den Umfahrungen erzielen die
Vorhaben an Landes-, Kreis- und GemeindestraBen deutlich geringere Entlastungen in den Orts-
durchfahrten: im Mittel liegt die Entlastung bezogen auf die Verkehrsleistung [Kfz*km] bei ca. 50 %
der Entlastungswirkung der BundesstraRenumfahrungen. Somit ist auch bei Umfahrungen davon
auszugehen, dass die Schadstoffreduktionen bei Landes-, Kreis- und GemeindestraRenprojekten die
fir die BundesstraRenumfahrungen angegebenen Werte deutlich unterschreiten. Daher wird der
Nutzen aus vermiedenen Schadstoffen bei MakRnahmen an Landes-, Kreis- und Gemeindestraflen na-

herungsweise vernachlassigt.

Diese Zusammenhange gelten auch fiir das Kriterium ,,Reduktion CO,-Emissionen” [t]. Wegen der
sehr engen Korrelation zwischen Fahrleistung und CO,-Ausstol® kann anhand der in der ,,Volkswirt-
schaftlichen Bewertung von MaRnahmen in der Region Stuttgart im BundesfernstraRenbau nach
BVWP“ erfolgten Fahrleistungsprognose fiir alle dort betrachteten Einzelvorhaben eine fundierte

Abschatzung zur CO,-Vermeidung getroffen werden.

Flr die MaRnahmen an Landes-, Kreis- und Gemeindestral3en ist eine dhnliche Abschatzung mangels
einer Einzelprognose zur Fahrleistung nicht moglich. Es kann jedoch angesichts der GréRe und ver-
kehrlichen Wirkungen der MaRnahmen unterstellt werden, dass die Wirkungen hinsichtlich der CO,-
Emissionen deutlich unter den Wirkungen entsprechender BundesfernstralRenvorhaben liegen und

somit nicht in die Bewertung einbezogen werden mussen.

Fir alle StraRenbauvorhaben wird anhand der Verdnderungen bei der innerértlichen Fahrleistung

(s. Kriterien ,,Entlastung von Ortsdurchfahrten absolut,, und ,,Mehrbelastung von Ortsdurchfahrten
absolut”) eine Abschatzung zur Entwicklung der Larmemissionen im Innerortsbereich vorgenommen.
Durch die Begrenzung auf StralRen innerhalb von Siedlungsflaichen werden diejenigen Bereiche er-
fasst, in denen die groRten Beeintrachtigungen durch Verkehrslarm entstehen. Die Entwicklung der

Larmemissionen in den Innerortsbereichen wird als Kriterium ,Reduktion Larm (Larmkennziffer)”
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[dB * km Innerortsstrecken] zur MaBnahmenbewertung herangezogen werden. Dieses Kriterium be-
ricksichtigt neben der mittleren Larmreduktion auch die Lange der entlasteten Strecken [km Inner-

ortsstrecken].

e In der strategischen Verkehrsnetzplanung werden jedem Netzelement Funktionen und Aufgaben zu-
gewiesen. Die Funktion eines Netzelementes (ausgedriickt in sogenannten Verbindungsfunktionsstu-
fen) ergibt sich aus der Zentralitatsstufe der Orte, deren Verkehrsverbindungen Gber das Netzele-
ment verlaufen. Je hoher die Zentralitat, desto bedeutsamer die Relationen und umso héher die An-
spriche an die Verbindung etwa in Hinsicht auf den StraBenquerschnitt oder die erreichbare Fahrge-
schwindigkeit. Dementsprechend wird die Bedeutung einzelner MalRnahmen fiir die Weiterentwick-
lung des regionalbedeutsamen StraBennetzes der Region Stuttgart iber das Kriterium , Lage im regi-
onalbedeutsamen Netz” [Verbindungsfunktionsstufe] berticksichtigt. Dabei werden MaBnahmen au-
Rerhalb des regionalbedeutsamen Netzes neutral und insbesondere die Mallnahmen entlang der
hochrangigen Achsen (StralRen fiir den groRraumigen und liberregionalen Verkehr, Verbindungs-
funktionsstufen 0 bis 2) wegen deren herausgehobener Verkehrsbedeutung positiv bewertet. Dies
ist vergleichbar mit einem Bonus fiir die besonders wichtigen Relationen. Die Herleitung der Verbin-
dungsfunktionsstufen der StraRenbaumaRnahmen erfolgt analog zum Vorgehen bei den Malinah-

men im Schienenverkehr (s. Tab. 8).

e Die Verbesserung der Erreichbarkeit zentraler Orte, wichtiger Ziele und regionalbedeutsamer Infra-
strukturen stellt eine wichtige regionalplanerische Zielsetzung dar. Erfasst wird diese durch das Kri-
terium ,,Erreichbarkeit wichtiger Ziele und Infrastrukturen” [Zahl der Ziele]. Der Indikator beschreibt,
zu wie vielen wichtigen Zielen durch eine MaBnahme Reisezeiteinsparungen generiert werden kon-
nen. Gewertet werden nur Zeiteinsparungen (ber einer Minute. Als Ziele gelten die Kerne des Ober-
zentrums Stuttgart und der Mittelzentren, die Universitat, der Bereich Messe / Flughafen, die Hafen
Stuttgart und Plochingen sowie das Umschlagterminal in Kornwestheim. Beim MalBnahmentyp Orts-
umfahrungen und innerdértliche EntlastungsstraRen wird dieses Kriterium nicht angewendet, da eine
Verbesserung der Erreichbarkeitsverhaltnisse nicht zu den vordringlichen Zielen dieser MaBnahmen
zahlt.

e Strallenbauvorhaben kdénnen darlber hinaus zu Planungen Dritter beitragen und somit weiteren
Nutzen hervorrufen. Dies gilt derzeit insbesondere fiir die Larmaktions- und Luftreinhalteplanungen
der Stadte und Gemeinden in der Region Stuttgart. Mit dem Kriterium ,Beitrag / Konkurrenz zu
sonstigen Planungen” [Zahl der Planungen] wird erfasst, wie viele solcher Planungen durch Ver-
kehrsentlastungen unterstitzt bzw. negativ betroffen waren (Letzteres vor allem durch Zusatzbelas-

tungen in Ortsdurchfahrten).

e Verkehrswege nehmen Flachen in Anspruch und fiihren zum Teil zu Zerschneidungswirkungen. Bei
beidem handelt es sich haufig um Auswirkungen in einem regionalplanerisch relevanten Ausmal.
Die Kriterien ,Zerschneidungswirkung” [ja / nein] und ,Flacheninanspruchnahme (nur neu bean-
spruchte Flachen)” [ha] werden daher in der MaBnahmenbewertung beriicksichtigt. Die Flachenin-
anspruchnahme wird fir alle StraRenbauvorhaben erfasst, wahrend es bei der Zerschneidungswir-
kung ausreicht, nur die Wirkungen neuer StraBenverbindungen und Ortsumfahrungen abzuschatzen,

da AusbaumaBnahmen sowie Neu- oder Ausbauten von Knotenpunkten und Anschlussstellen in der
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Regel die Zerschneidungswirkung im regionalplanerischen MaRstab nicht maRgeblich erhéhen. Das
Vorgehen zur Ermittlung der Zerschneidungswirkung entspricht der Vorgehensweise bei den Schie-

nenverkehrsvorhaben (s. Tab. 9 in Kap. 4.1.2).

Bei der Bewertung wurden die Strallenverkehrsprojekte zunachst anhand der verkehrlichen Wirksam-
keit beurteilt. Als Hauptkriterium hierzu diente die Differenz der KenngrofRen , Entlastung von Orts-
durchfahrten absolut, und ,Mehrbelastung von Ortsdurchfahrten absolut” (vgl. Ausfihrungen zu Tab.
23 aufS. 109), mit der die malRnahmenbedingte Entlastung aller Innerortsbereiche von Kfz-Fahrleistung
erfasst wird. Anhand dieses Hauptkriteriums erfolgte eine erste vorlaufige Zuordnung der Vorhaben in
die Dringlichkeitsstufen des Regionalverkehrsplans. In der Folge wurden anhand der weiteren Kriterien

Auf- oder Abstufungen vorgenommen.

Auf eine Gewichtung oder Verrechnung zwischen den Kriterien, z. B. Gber eine Monetarisierung der
Kosten und Nutzen, wurde angesichts der stark unterschiedlichen Wirkungsbereiche verzichtet. Durch
die Beurteilung anhand der Einzelwirkungen werden zudem samtliche Entscheidungsgrundlagen fiir die
Abwdagung offengelegt und es wird vermieden, dass grofle Mangel bei einem Kriterium durch Verrech-

nung mit anderen Wirkungen verschleiert werden.

4.2.3 Zusammenfassung und Bewertungsergebnisse

Die Bewertungsergebnisse fir die StraBenverkehrsvorhaben sind im Anhang A 4 in MalRnahmensteck-
briefen fiir alle bewerteten Einzelvorhaben detailliert dargelegt. Sie werden nachfolgend zusammenfas-
send wiedergegeben und sind zudem in der Karte 3 im Anhang A 6 dargestellt.

Vorab sind die seit dem Analysejahr 2010 in Betrieb genommenen oder gegenwartig in der Realisierung
befindlichen MaBnahmen, fiir die im Regionalverkehrsplan keine Bewertung mehr durchgefiihrt wer-

den musste, nachrichtlich in der Tab. 24 aufgefiihrt.
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Tab. 24: StraRenverkehrsmaBnahmen, die seit 2010 realisiert wurden oder in Bau sind
i';;aezir:i-e l':lllr?lgn.- StraRenzug |[MaBnahme ::::;Jngs-/Reahmerungs-
202 A8 Streckenbeeinflussung AD Leonberg - AS Wendlingen in Betrieb seit 2012
214 |A8 Verflechtungsstreifen AK Stuttgart - AS Leonberg-Ost in Betrieb seit 2017
215 |A8 Temporare Seitenstreifenfreigabe AK Stuttgart - AS Degerloch in Betrieb seit 2013
218 |A8 Erweiterung AS Esslingen (Halbanschluss Neuhausen) in Betrieb seit 2010
216 |A8 Ausbau Gruibingen - AS Miihlhausen in Betrieb seit 2012
217 |A8 Ausbau Hohenstadt - AS Ulm-West im Bau
203 A 81 Streckenbeeinflussung Engelbergtunnel - AS Mundelsheim in Betrieb seit 2014
220 |A381 Ausbau Boblingen-Hulb - Gartringen in Betrieb seit 2012
221 |A81 Ausbau AS Sindelfingen-Ost - AS Boblingen-Hulb (inkl. Vollausbau AS [im Bau
Boblingen-Ost u._ Umbau AS Sindelfingen-Ost zu Richtungsanschluss)
224 |A81 Ausbau AS Rottenburg a. Neckar im Bau
Bundes- 226 B 10 Rosensteintunnel im Bau
fernstraRe |227 |B10 GOppingen/O - StiRen/O; OU Salach u. StiRen (m. B 466) in Betrieb seit 2011
228 B 10 StRken/O - Gingen/O in Betrieb seit 2018
Ausbau Nellmersbach - Backnang-West, Abschnitt Waldrems - Back-
230 B 14 nang-West (hier provisorischer Ausbau AS Backnang-Mitte; 4-streifi- |in Betrieb seit 2015
ger Gesamtausbau ist in Nr. 263 abgebildet)
229 B 14 C\;Jasll();:r:]\lfllmersbach - Backnang-West, Abschnitt Nellmersbach - im Bau
204 B 27 Zuflussdosierung AS Bonlanden, Plattenhardt und Stetten in Betrieb seit 2012
231 B 28 Ausbau Herrenberg - Jettingen in Betrieb seit 2016
237 |B464 Renningen - Sindelfingen 3. BAin Betrieb seit 2014
238 [B464 n Holzgerlingen - s Holzgerlingen ("Altdorfer Kreuzung") in Betrieb seit 2016
239 |B466 SiiRen - w Donzdorf in Betrieb seit 2016
255 B 466 Umfahrung Donzdorf in Betrieb seit 2010
241 L1138 Nordumfahrung Benningen incl. neuer Neckarbriicke im Bau
243 L1148 Umfahrung Haubersbronn in Betrieb seit 2010
244 L1150 Umfahrung Haubersbronn/Nord in Betrieb seit 2010
261 L1179 Querspange Rutesheim-Perouse in Betrieb
246 L1182 Nordumfahrung Darmsheim in Betrieb seit 2018
Landes- 247 L1189 Stidumfahrung Magstadt in Betrieb seit 2012
straBe 248 :: i;g; / Knotenpunktsertiichtigung zwischen A 8 und B 10 in Betrieb
249 L1192/ Sidumgehung Plieningen, BA Il im Bau
L1204
307 L1204 Verlegung nérdl. Neuhausen (Nordumfahrung Neuhausen) in Betrieb
- L 1250 Verlegung in Wendlingen a. N. auf die sogenannte Westtangente in Betrieb seit 2020
251 L 1250 Beseitigung der Bahniibergdnge in Oberboihingen in Betrieb seit 2013
252 K 1013 Ausbau Malmsheim - Perouse in Betrieb
367 K 1013 sBC-PF:Lat:I:,Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse Perouse mit Larm- im Bau
K 1029/ Neuordnung des StraBennetzes im Bereich Nordumfahrung Herren-
Kreis- 260 [K1049/ |berg: Abstufung der K 1029, K 1043, K 1069 und der GVS Oberjesin- |umgesetzt
straRe K 1069 gen - Nufringen
253 K 1030 Umfahrung Oberjettingen in Betrieb seit 2011
254 K 1081 Umfahrung Herrenberg-Nord und -Affstatt in Betrieb seit 2011
256 |K 1846 Ausbau Nellmersbach - Erbstetten in Betrieb
257 |K 1881 Beseitigung Bahnibergang Schorndorf - Urbach in Betrieb seit 2014
313 K1057 Boblingen / Sindelfingen, Netzkonzeption-Ost (Anbindung K 1055 in Betrieb

und K 1057 an AS Boblingen-Ost der A 81)
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Fortsetzung von Tab. 24 StraRenverkehrsmalRnahmen, die seit 2010 realisiert wurden oder in Bau sind:

i’;;z[;zr:i-e L/Ire-lﬁn.- StraRenzug |MaRnahme SPtlz:;ngs-/ReaI|5|erungs-
] 259  |Asperg Asperg, Ostumfahrung in Betrieb
S}ti;r;;znde- 269 Boblingen |Bdblingen und Sindelfingen, Querspange in der Realisierung
268  [Schlat Schlat, Nordspange in Betrieb
201  [Lkw Lkw-Maut - Erweiterung auf 4-streifige BundesstraRen in Betrieb seit 2015
205  [Lkw Lkw-Lenkungskonzept Schurwald (Durchfahrtsverbote) eingefihrt
206 Lkw Lkw-Durchfahrverbot Stuttgart eingefihrt
207 Lkw Lkw-Durchfahrverbot Leonberg und Ditzingen eingefihrt
Verkehrs- (208  |Lkw Lkw-Durchfahrverbot Markgréningen eingefihrt
regelung (209  |Lkw Lkw-Durchfahrverbot Pleidelsheim - Ingersheim - Freiberg eingefihrt
210  [Lkw Lkw-Durchfahrtsverbote Ludwigsburg eingefihrt
i Lkw LKW-Durchfahrtsverbot Raumschaft Kirchheim u.T. (Bereich B 10, eingefiihrt
B 313, A 8 und B 297 auf den LandesstraBen 1200, 1201 u. 1207)
211  [Tempo Geschwindigkeitsbeschrankung in Urbach eingefihrt

Bei den wichtigsten neuen MaRnahmen, den in der Tab. 25 dargestellten StraRenverkehrsvorhaben der
hochsten Dringlichkeit, liegt der Schwerpunkt auf Aus- und Neubauprojekten im Netz der Bundesfern-
strallen. Hervorzuheben ist zundchst der zur Herstellung einer ausreichenden Leistungsfahigkeit auf der
Autobahnumfahrung von Stuttgart erforderliche Ausbau der A 8 im Abschnitt AD Leonberg — AS Wend-
lingen sowie der A 81 im Abschnitt Pleidelsheim - Stuttgart-Zuffenhausen. Daneben kommt dem Aus-
und Neubau einiger auf das Oberzentrum Stuttgart orientierter radialer Achsen, wie z. B. A 8 AS Mihl-
hausen — AS Hohenstadt (Albaufstieg), A 81 AS Boblingen-Hulb — AK Stuttgart, B 10 Enzweihingen —
Stuttgart, B 10 Gingen-Ost — Geislingen-Ost, B 14 Backnang — Nellmersbach und B 27 Aich — Leinfelden-
Echterdingen eine besondere Bedeutung zu. Zudem weist die Schaffung angemessen leistungsfahiger
Tangentialverbindungen im Nordosten von Stuttgart zwischen den Raumen Ludwigsburg / Kornwest-
heim und Waiblingen / Fellbach sowie im Stidosten von Stuttgart zwischen der B 10 im Neckartal und
der A 8 auf den Fildern, wo heute jeweils nur unzureichende StraBenverbindungen bestehen, die
hochste Dringlichkeit auf.

Fir die MaRBnahmen der hochsten Dringlichkeit sollte eine méglichst umgehende Umsetzung ange-
strebt werden. Hierzu ist, sofern noch nicht geschehen, die Baureife moglichst zeitnah herzustellen und
eine Finanzierung im nachsten oder tbernachsten Flinfjahresplan fir den Bundesfernstraenbau bzw.

fur die LandesstraBen aus den LandesstraRenbaumitteln anzustreben.
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Tab. 25: StraRenverkehrsmaBnahmen héchster Dringlichkeit
StraBen- |Maln.- |StraBen-|MaRBnahme Planungs- / Reali-
kategorie [Nr. zug sierungsstand
284 A8 Ausbau AD Leonberg - AK Stuttgart
285 A8 Ausbau AK Stuttgart - AS Stuttgart-Degerloch
331 A8 Ausbau AS Stuttgart-Degerloch - AS Esslingen
332 A8 Ausbau AS Esslingen - AS Wendlingen
286 A8 Neubau AS Mihlhausen - Hohenstadt (Albaufstieg) Planfeststellungs-
verfahren lduft
287a A81 Ausbau Pleidelsheim - Ludwigsburg-Nord (- Zuffenhausen)
287b A 81 Ausbau (Pleidelsheim -) Ludwigsburg-Nord - Zuffenhausen
219 A8l Temporare Seitenstreifenfreigabe AS Ludwigsburg-Nord - AS Stuttgart-Zuf- |vorbereitende Ar-
fenhausen beiten (u. a. Wech-
selverkehrszeichen)
222 A 81 AK Stuttgart - AS Sindelfingen/Ost (6 streifiger Ausbau mit Verflechtungs-
streifen; 1. Ausbaustufe von Nr. 222 / 288)
288 A 81 AK Stuttgart - AS Sindelfingen/Ost (8-streifiger Ausbau; 2. Ausbaustufe von
Nr. 222 / 288)
225 B 10 Verlegung Enzweihingen Planfestgestellt
335 B 10 Enzweihingen - Schwieberdingen Vorplanung
262 B 10 Schwieberdingen — Stuttgart-Zuffenhausen (A 81) Vorplanung
289 B 10 Stuttgart-Zuffenhausen - Neuwirtshaus
270 B 10 Stuttgart (B 14) - Stuttgart/Hafen - Esslingen - Plochinger Dreieck
Bundes- (ggf. verkehrstechnische Ersatzlosungen)
fernstraBe [300 B 10 Ausbau des Anschlusses Gdppingen-Zentrum / Berufsschulzentrum Ode  |teilweise in Betrieb
zum Vollanschluss mit Verbindung zur L 1214 in sudl. Richtung
272 B 10 Gingen/O — Geislingen/M Vorplanung lduft
292 B 10 Geislingen/M - Geislingen/O Vorplanung lduft
273 B 14 Umfahrung Oppenweiler Vorplanung
263 B14 Ausbau Nellmersbach - Backnang-West, Abschnitt Waldrems - Backnang- |Planfestgestellt;
West (4-streifiger Gesamtausbau von MaRnahme 230) Mittelfreigabe
345 B14 Verbindung B 10 - A 8 (Filderaufstieg mit langem Tunnel B 14 - B 27) Voruntersuchung
293 B14 Anschluss der Blisnauer StraRe in Stuttgart
275 B 27 Ausbau Aich - Leinfelden-Echterdingen Vorplanung lauft
338 B 29 Verbindung Waiblingen / Fellbach-Ludwigsburg / Kornwestheim Linienbestimmung
(3-streifig; Alternative zu Nr. 338a)
338a B 29 Verbindung Waiblingen / Fellbach-Ludwigsburg / Kornwestheim Linienbestimmung
(4-streifig; Alternative zu Nr. 338)
234 B 295/ |Lickenschluss bei Renningen Vorplanung
B 464
282 B 297 |Lokale Entlastung Rechberghausen
339 B 297 |Umfahrung Albershausen
340 B 297 |Umfahrung Nirtingen-Reudern
276 B465 |Umfahrung Owen
344 B466 |Umfahrung B6hmenkirch
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Fortsetzung von Tab. 25 StraRenverkehrsmafRnahmen héchster Dringlichkeit:

StraBen-  |MaRn.- [StraBen-|MaRnahme Planungs- / Reali-
kategorie |Nr. zug sierungsstand

328 L 1107 |Bietigheim-Bissingen Westumfahrung ortsnah (Alternative zu Nr. 374) Voruntersuchung

374 L1107 |Bietigheim-Bissingen Westumfahrung ortsfern (Alternative zu Nr. 328) Voruntersuchung

278 L1115 [Ausbau Backnang - AS Mundelsheim Vorentwurf, Auf-

stufung zur Bundes-
Landes- strale beantragt
straRe 321 L 1197 |[Neckarquerung sidlich Remseck-Aldingen (1. Ausbaustufe fir Nr. 338 oder
Nr. 338a)
250 L1214 |Umfahrung Jebenhausen Planfeststellungs-

verfahren lauft

325 L1214 [Umfahrung Bezgenriet

Gemeinde- (390 Stuttgart/Ausbau / Ertlichtigung Nord-Siid-StraRe
straBBe

Daneben ist fur die in Tab. 26 aufgefiihrten StraBenverkehrsvorhaben eine hohe Dringlichkeit festzu-
stellen. Fiir diese MalRnahmen sollten die noch ausstehenden Untersuchungen zeitnah in die Wege ge-
leitet werden, um eine friihzeitige Realisierung (moglichst unmittelbar nach den o. g. Vorhaben der
hdchsten Dringlichkeit) zu ermoglichen.

Tab. 26: StraRenverkehrsmafRnahmen hoher Dringlichkeit

StraBen- [MaRn.-|StraBenzug [MaBnahme Planungs- / Reali-
kategorie |Nr. sierungsstand
334 A81 Neubau AS Ditzingen
Bundes-  [337 B 27 Ludwigsburg-Eglosheim, Tunnel (alternative Lésung aufgrund lokaler Ge- |Voruntersuchung
fernstralRe gebenheiten moglich, z. B. Nr. 318)
315 B 295 Altstadttunnel Leonberg
349 L 1100 Ausbau Murr - Marbach a.N.
357 L 1150 Umfahrung Welzheim-Breitenfiirst
306 L1185 Umfahrung Nirtingen-Oberensingen (Tunnellsung)
Landes- 359 L 1200 Entlastungsstraenkonzeption Weilheim a. d. T. (alternative Losung auf-
straRe grund lokaler Gegebenheiten maglich, z. B. Nr. 323)
308 L1208 Leinfelden-Echterdingen, Verbindung Nord-Siid-Stralle - L 1208
346 L 1209 Verbindung A 8 - B 27 6stlich des Flughafens (Umfahrung Sielmingen) Voruntersuchung
364 L1217 Umfahrung Heiningen
KreisstraRe 371 K 1705 Umfahrung Markgr.é')n'!ngen - 3. Bauabschnitt zw. K 1671 (Tammer Str.)
und L 1141 (Unterriexinger Str.)
Gemeinde-|375 Herrenberg |Innenstadtentlastung Herrenberg Reinhold-Schick-Platz Varianten-
strale untersuchung

Fiir die in der Tab. 27 aufgelisteten MaBnahmen zur Trassenfreihaltung ist auf der Basis der heutigen
Erkenntnisse ein weiterer Bedarf fiir eine Realisierung nach dem Prognosehorizont des Regionalver-
kehrsplans 2025 zu erkennen. Die notwendigen Trassen sollten im Rahmen der kommunalen Bauleitpla-

nung vorsorglich gesichert und von entgegenstehenden Nutzungen freigehalten werden.
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Tab. 27: StraBenverkehrsmallnahmen zur Trassenfreihaltung

StraBen- |MaRn.-|StraBenzug  |Malnahme Planungs- / Reali-
kategorie |Nr. sierungsstand
317 A81 Ausbau AS Ludwigsburg-Sid (an heutiger Stelle) Voruntersuchung
271 B 10 Vollausbau Anschluss Stuttgart-Neuwirtshaus / Korntal
294 B 14 Umfahrung / Tunnel Sulzbach a.d.Murr
274 B 27 Umfahrung Kirchheim a. Neckar (gemeinsame Losung mit Nr. 277)
Bundes- 295 B 27 Komplettierung der Verknlpfung mit B 312 in Aichtal
fernstrale (296  |B 296 Umfahrung Herrenberg-Oberjesingen
329 B 297 Ostumfahrung Goppingen als Verbindung B 297 - L 1219 - B 10
341 B 297 Umfahrung Nirtingen-Neckarhausen
343 B 312 Beidseitiger Anschluss der L 1185 bei Aichtal
298 B 465 Umfahrung Lenningen
347 L 1066 Umfahrung Murrhardt
350 L1106 Umfahrung Freudental
277 L1107 Umfahrung Bénnigheim (gemeinsame Losung mit Nr. 274)
351 L1107 Umfahrung Erligheim
304 L1107 Nordost-Umfahrung Lochgau
352 L1113 Umfahrung Besigheim-Schimmelfeld
353 L1124 Umfahrung Marbach-Rielingshausen
280 L1125 Ingersheim, Pleidelsheim, Freiberg u. Bietigheim-Bissingen, Stufe 1 des |Voruntersuchung

interkomm. Verkehrskonzeptes (Halbanschluss Freiberg, Verlegung
L 1113, Teilortsumfahrung Ingersheim, Lkw-Sperrung entlang L 1125 und
in Freiberg, Schworer-Trasse Freiberg)

309 L1125 Ingersheim, Pleidelsheim, Freiberg u. Bietigheim-Bissingen, Stufe 2 des |Voruntersuchung
interkomm. Verkehrskonzeptes (Nordostumfahrung Pleidelsheim, Ost-
oder Nordwestumfahrung Freiberg)

299 L1125 Umfahrung Uhingen-Holzhausen mit Vollanschluss B 10 / B 297
305 L1127 Umfahrung Affalterbach Bebauungsplan in
Landes- Aufstellung
straBe 379 L1138 Stdumfahrung Asperg
242 L1148 Umfahrung Miedelsbach
354 L 1150 Umfahrung Winterbach
320 L 1155 Umfahrung Alfdorf
245 L1177 Umfahrung Heimerdingen Satzungsbe-
schluss Bebau-
ungsplan
396 * |L1180 Verlangerung der Rechtsabbiegespur an der AS Rutesheim der A 8 in
Richtung Stuttgart
322 L1200 Nordumfahrung Wendlingen
360 L 1200 Stidumfahrung Kirchheim u. T.-Otlingen
327 L1200 Kirchheim u.T. Verbindung B 465 — L 1200
361 L1201 Umfahrung Plochingen / Stumpenhof (Stumpenhofauffahrt)
324 L1201 Umfahrung Hochdorf
362 L1201 Umfahrung Notzingen
363 L 1205 Umfahrung Wolfschlugen
310 K 1057 Verlangerung Schoénaich bis zur L 1185
. 369 K 1066 Umfahrung Aidlingen
KreisstraRRe . -
376 K 1850 Schwaikheim, Stidumfahrung
312 K 1862 Umfahrung Weinstadt-Beutelsbach
Gemeinde- 330 Aichtal A.nschluss der Wohngebiete Rudolfshohe und Weckholder tiber die
strafe Riedstralle an die B 27

378 Kirchheim u.T.|Kirchheim u. T., Nordwesttangente

*  Die MaRnahme wurde nicht in den Szenarien untersucht, sondern einer kursorischen Prifung unterzogen
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Die in der Tab. 28 aufgefiihrten StraBenbauvorhaben kdnnen als wichtige lokale Projekte angesehen

werden. Sie haben fiir die groRrdumigen, iberregionalen und regionalen Verkehre eine allenfalls nach-

rangige Bedeutung und weisen vorwiegend lokale Wirkungen auf.

Tab. 28: Wichtige lokale StraRenverkehrsprojekte

StraBen-  |MalRn.- |StraBen- |MaBnahme Planungs- / Reali-
kategorie |Nr. zug sierungsstand
301 B 10 Ausbau / Ertlichtigung Anschlussstellen Vaihingen a.d.Enz-West und -Mitte
290 B 10 Anschluss Gewerbegebiet Feuerbach im Bereich Friedrichswahl (MEA-Bri-
cke)
302 B 28 Anbindung der K 1040 in Herrenberg Vorentwurf
391* |B295/ [Umfahrung Heilig-Kreuz-Kapelle in Weil der Stadt
Bundes-
fernstraRRe L 343
303 B 297 Lokale Entlastung Waschenbeuren
342 B 312 Teilanschluss Ostlich des Baugebietes ,Hinter Holz” in Neckartenzlingen
392 * |B464 Kreuzungsfreier Anschluss Richtung Béblingen am Holzgerlinger First
393 * |B465 Vierstreifiger Ausbau, zumindest bauliche Ertiichtigung der Knotenpunkte bei
Dettingen u. T.
394 * |L1107 Anbau einer Busspur zwischen Bénnigheim und Bietigheim-Bissingen
395 * L1110 Ausbau Siidtangente Bietigheim-Bissingen
264 L1127 Ausbau Winnenden - Affalterbach
Landes- 283 L1140 neue Neckarbriicke bei Remseck (ortsnahe Lésung / Westrandbriicke)
strale 279 L1140 Ausbau Winnenden - Schwaikheim
380 L1182 Weil der Stadt, Umfahrung Hausen und Merklingen
358 L1192 Rickbau auf 6,5 m in Reichenbach a.d.Fils (Stuttgarter und Ulmer StralRe)
366 L1250 Umfahrung Nirtingen-Zizishausen
368 K 1045 |Verlegung des Anschlusses an die B 14 in Nufringen
370 K 1404 Nordwestumfahrung Salach
311 K 1667  |Tunnel Hochberg
372 K 1880 |Westumfahrung Urbach
KreisstraRe 326 K 1881 Urbach, sudliche Entlastungsstrale
266 K1900 |Ausbau Vorderwestermurr —Kdsbach
373 K 1907 / |Weissach i.Tal, Umfahrung Unterweissach
K 1908
258 K 1914  |Ausbau Baach — Biirg
267 K 1915 |Ausbau Rettersburg — Oschelbronn
314 Boblingen|Boblingen, Anschluss Boblingen-Hulb (Hans-Klemm-Str.) an B 464
398 * |Ludwigs- [Verlangerung der EisenbahnstraBe bis zum Domertaltunnel mit Querverbin-
burg dung zur Anschlussstelle der B 27 Ludwigsburg-Sid
Gemeinde-|281 Magstadt |Magstadt, Osttangente (mit SchlieBung der HolzertalstraRRe) Bebauungsplan
stralle rechtskraftig
316 Marbach |Querspange zwischen K 1695 und L 1127
a. Neckar
397 * |Wernau [Fortsetzung Nordostliche Randstrale

*  Die MaRRnahme wurde nicht in den Szenarien untersucht, sondern einer kursorischen Priifung unterzogen

Dartber hinaus wurden bei den Arbeiten zum Regionalverkehrsplan einige StraBenbauprojekte geprift,

flr die keine regionale Bedeutung erkennbar ist, die nur geringe Verkehrspotenziale aufweisen oder fir

die unter den zuvor genannten Vorhaben sinnvollere Alternativiosungen bestehen. Fir die in Tab. 29

aufgefiihrten MalBnahmen kann daher eine Weiterverfolgung nicht empfohlen werden.
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Tab. 29: StraBenverkehrsvorhaben, die nicht weiterverfolgt werden

MaRn.-Nr. MaRnahme

333 A 81 Ausbau AS Ludwigsburg-Stid (mit Verlegung nach Siiden)

319 B 14 Verbindung B 10 - A 8 (Filderaufstieg mit kurzen Tunneln bei Heumaden, Riedenberg und Kemnat
318 B 27 Ludwigsburg-Eglosheim, Entlastung durch Variante H4 — B4

297 B 297 Umfahrung Neckartailfingen (2. BA)

381 L 1136 Verbindung L 1136 - L 1140 am nordlichen Ortsrand von Hemmingen

348 L 1148 Umfahrung Rudersberg-Hauptort, -Schlechtbach und -Michelau

355 L 1148 Umfahrung Rudersberg-Schlechtbach

356 L 1148 Umfahrung Rudersberg-Michelau

323 L1200 Umfahrung Weilheim a.d.Teck

365 L 1218 Umfahrung Géppingen-Holzheim

377 GoOppingen Anbindung des ehemaligen Flugplatzgelandes Goppingen-Nordost an die L 1219
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4.3 Organisatorische, preis- und ordnungspolitische MaBnahmen

Durch organisatorische, preis- und ordnungspolitische MalRnahmen und Konzepte kann das Verkehrsan-
gebot auf vielfaltige Weise gesteuert und verandert werden, um die Mobilitatsentscheidungen, das Ver-
kehrsverhalten und die Verkehrsablaufe im Sinne der in Kapitel 2 dargelegten Ziele der weiteren Ver-
kehrsentwicklung zu beeinflussen. Hierzu kommen sowohl Angebotsverbesserungen als auch teilweise
restriktiv wirkende Regelungen in Betracht. Zudem kénnen neben langfristig wirkenden Angebotsveran-

derungen auch kurzfristige Steuerungsmalinahmen ergriffen werden.

Dem integrierten Handlungsansatz des Regionalverkehrsplans folgend wurden ergdanzend zu den oben

dargestellten Infrastrukturvorhaben und Angebotsverbesserungen im Schienenverkehr in einem weite-
ren Untersuchungsschwerpunkt mogliche organisatorische, preis- und ordnungspolitische MaBnahmen
und Konzepte betrachtet. Dabei wurde beleuchtet, welche Potenziale derartige Malnahmen in der Re-
gion Stuttgart zur Beeinflussung des Mobilitats- und Verkehrsverhaltens sowie der Verkehrsablaufe auf-
weisen und welche konkreten Verbesserungen durch den Einsatz solcher MalRnahmen erwartet werden

kénnen.

Die untersuchten MalRnahmen und deren Wirkungen werden nachfolgend beschrieben. Diese Ausfiih-
rungen stellen keine verbindlichen Vorgaben oder Festlegungen, sondern vielmehr Hinweise auf mogli-
che / denkbare MaRnahmen und deren Wirkungspotenzial dar. Im Hinblick auf die bei einigen MaRknah-
men enthaltenen quantitativen Angaben zu Kosten oder Gebuhren gilt ferner, dass diese als Eingangs-
groRe fur die rechnergestiitzten Wirkungsabschatzungen mit Hilfe des regionalen Verkehrsmodelles be-
notigt wurden, jedoch keinen empfehlenden oder verbindlichen Charakter aufweisen. Ohnehin setzt
eine Umsetzung der aufgezeigten MaRRnahmenoptionen weitere detaillierte, einzelfallbezogene Planun-
gen voraus, bei denen die MalRnahmenauspragungen u. a. auf die lokalen Gegebenheiten, Rahmenbe-
dingungen und Zielvorstellungen anzupassen sind. Insofern kénnen die dargestellten MaBnahmen-
auspragungen und Wirkungen lediglich eine erste Grundlage fir spatere konzeptionelle Weiterentwick-

lungen liefern.
4.3.1 MaBnahmenspektrum

Im Bereich der organisatorischen, preis- und ordnungspolitischen MalRnahmen und Konzepte ist eine
sehr groRe Anzahl an MalRnahmen mit verschiedensten Auspragungen denkbar. Daher mussten sich die
Wirkungsabschatzungen auf eine Auswahl beschranken. Das betrachtete MaBnahmenspektrum ist in
der folgenden Tabelle ausgewiesen. Die MalRnahmen sind im Anhang A 5 in Einzelsteckbriefen ausfiihr-

lich beschrieben.

Weitere, allenfalls langfristig und erst mit Vorliegen bestimmter Voraussetzungen, wie z. B. einer Recht-
sgrundlage, umsetzbare MaBnahmen (City-Maut, Nahverkehrsabgabe etc.) wurden zurlickgestellt. Sie
werden ggf. in der im Nachgang zur Fortschreibung des Regionalverkehrsplans angedachten Langfrist-
betrachtung untersucht, in der zeitlich Giber den Prognosehorizont des Regionalverkehrsplans hinausrei-

chende Uberlegungen zur Entwicklung des Mobilitdts- und Verkehrsgeschehens angestellt werden.
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Tab. 30: Untersuchte organisatorische, preis- und ordnungspolitische MaBnahmen

MaRnahmenfeld

Untersuchte MaRnahmen

1 Streckenbeeinflussung
Mobilitats- und -

2 Netzbeeinflussung
Verkehrsmanagement

3 Mobilitdtsmanagement

4 Parkraumkonzept im Oberzentrum Stuttgart

5 Parkraumkonzept im Oberzentrum Stuttgart und in den Mittelzentren
Parkraummanagement 6 Forderung P+R (ohne Lenkungswirkung)

7 Forderung P+R mit Lenkungswirkung

8 Parkraumkonzept kombiniert mit P+R Konzept
Vernetzung der Verkehrstrager / . . i

. . 9 Forderung intermodale Konzepte an zentralen Mobilitatspunkten

Forderung Intermodalitat

10  Vereinfachung OPNV-Tarif
OPNV-Tarif 11a  Kostengiinstigerer OPNV — Stufe 1: Tarifsenkung 10 %

11b  Kostengiinstigerer OPNV — Stufe 2: Tarifsenkung 25 %
Beschrinkungen / Verbote / 12 Durchfahrts- und Einfahrverbote
Appelle 15  Pkw-Fahrt in Stuttgart nur mit bestimmten Kennzeichen
Verbesserungen im . . . . .
. . 13 Durchgéngiger 15-Min.-Takt bei der S-Bahn (weitere MaRRnahmen s. Kapitel 4.1)
offentlichen Verkehr
Forderung des nicht-motorisierten B

14 Forderung des Fahrradverkehrs

Verkehrs

4.3.2 Bewertungsmethode

Zur Bewertung der organisatorischen, preis- und ordnungspolitischen MalRnahmen wurden nicht nur

deren verkehrliche Wirkungen, sondern dariiber hinaus weitere Auswirkungen im Hinblick auf regional-

planerische Zielsetzungen herangezogen.

Bei den beriicksichtigten verkehrlichen Wirkungen handelt es sich um die mallnahmenbedingten Veran-

derungen

in der Gesamtverkehrsleistung (Uber alle Verkehrstrager hinweg),

beim Modal-Split / bei der Verkehrsmittelwahl,

in der Verkehrsleistung im Schienennetz,

in der Verkehrsleistung im StraBennetz sowie

beim Anteil des Kfz-Durchgangsverkehrs im Talkessel von Stuttgart.

Um nicht nur eine rein verkehrliche, sondern eine lberfachliche Abwagung zu erméglichen, wurden die

Malnahmenwirkungen in Hinblick auf weitere bewertungsrelevante Aspekte beriicksichtigt:
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e Wabhl der Ziele bzw. Aktivitatenstandorte (v. a. fiir Einkauf, Erledigung und Freizeit),
e Starkung / Schwachung zentraler Orte
e Energiebedarf und Emissionen sowie

e ggf. der Finanzierungsbedarf (v. a. Betriebskosten).

Eine Verrechnung der Einzelwirkungen, z. B. mittels einer Monetarisierung, wurde aufgrund der stark
unterschiedlichen Wirkungsbereiche nicht vorgenommen. Die MaRnahmen wurden anhand ihrer Ein-
zelwirkungen bei den o. g. Kriterien und Aspekten beurteilt. Dabei konnten stark negative Wirkungen
bei einem Kriterium ggf. bereits zu einer negativen Gesamteinschatzung einer MaBnahme fiihren.
Durch den Verzicht auf eine Verrechnung werden alle Entscheidungsgrundlagen fiir die notwendige Ab-
wagung offengelegt und es kann vermieden werden, dass groRe Mangel bei einem Kriterium durch Ver-

rechnung mit anderen Wirkungen verschleiert werden.
4.3.3 Zusammenfassung und Bewertungsergebnisse

Die ermittelten Wirkungen und Bewertungsergebnisse fiir die betrachteten organisatorischen, preis-
und ordnungspolitischen MalBnahmen und Konzepte sind in den Steckbriefen im Anhang A 5 detailliert

dargelegt. Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass die Mallnahmen
e Streckenbeeinflussung (Nr. 1),

e Netzbeeinflussung (Nr. 2),

o Mobilitaitsmanagement (Nr. 3),

e Parkraumkonzept kombiniert mit P+R Konzept (Nr. 8, basierend auf den MaRnahmen Nr. 5 Park-
raumkonzept flr das Oberzentrum Stuttgart und die Mittelzentren sowie Nr. 7 P+R-Konzept mit Len-

kungswirkung),
e Forderung intermodale Konzepte an zentralen Mobilitdatspunkten (Nr. 9),
e Vereinfachung des OPNV-Tarifs (Nr. 10),
e Durchgangiger 15-Minuten-Takt bei der S-Bahn (Nr. 13) sowie

e Forderung des Fahrradverkehrs (Nr. 14)

weitestgehend erwiinschte Wirkungen mit sich bringen kénnen. Sie sollten - je nach Umsetzungsstand -
weiter ausgeweitet oder konzeptionell weiterentwickelt werden. Auf die Notwendigkeit zusatzlicher
einzelfallbezogener Untersuchungen oder Planungen sowie das Erfordernis der Abstimmung auf die lo-

kalen Gegebenheiten, Rahmenbedingungen und Zielvorstellungen wird nochmals hingewiesen.

Die genannten MaRnahmen und Konzepte wurden in den zusammenfassenden Szenarien F und G als
vollstandig realisiert unterstellt, um eine Abschatzung des Gesamtwirkungspotenzials von organisatori-
schen, preis- und ordnungspolitischen Losungsansatzen in der Region Stuttgart zu erhalten (in Szenario

F als alleiniges MaRnahmenblindel, in Szenario G in Kombination mit den Infrastrukturvorhaben und
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Angebotsverbesserungen im Schienenverkehr der hochsten und hohen Dringlichkeit). Die Ergebnisse

dieser Wirkungsabschatzungen sind in Kapitel 3 dargestellt.

Demgegeniiber lassen die MalRnahmen

e Parkraumkonzept im Oberzentrum (Nr. 4),

e Forderung des P+R ohne Lenkungswirkung (Nr. 6),

e Kostengiinstigerer OPNV (Stufen 1 und 2; Nr. 11a und b),
e Durchfahrts- und Einfahrverbote (Nr. 12) sowie

e Pkw-Fahrt in Stuttgart nur mit bestimmten Kennzeichen (Nr. 15)

eine Schwachung zentraler Orte, einen deutlich ansteigenden Gesamtverkehrsaufwand, nicht gerecht-
fertigte Einnahmeverluste fiir den 6ffentlichen Verkehr und / oder eine Zunahme des Energiebedarfs
und der verkehrsbedingten Schadstoffemissionen erwarten. Aufgrund dieser nachteiligen Wirkungen ist
eine planerische Weiterentwicklung oder Umsetzung im Rahmen eines regionalen Konzeptes nicht an-

gezeigt.

Dessen ungeachtet steht im Raume, dass in der Region Stuttgart zugunsten der Luftreinhaltung voraus-
sichtlich zumindest temporar weitere ordnungspolitische MaRRnahmen ergriffen werden. Die Bewer-

tungsergebnisse liefern erste Hinweise zu den Auswirkungen.
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4.4 Fahrradverkehr

4.4.1 Situation im Fahrradverkehr in der Region Stuttgart

Der Anteil des Fahrradverkehrs am werktadglichen Gesamtverkehr in der Region Stuttgart lag im Analy-
sejahr 2010 bei rund 7,7 % (1995: 7,6 %). AnteilsmaRig haufiger wurde das Fahrrad nur von den Perso-
nengruppen Schiler, Auszubildende und Studenten und somit im Ausbildungsverkehr genutzt. Hier er-
reichte das Rad einen Anteil von rund 13 %. Etwa ein Viertel aller mit dem Fahrrad zuriickgelegten
Wege war kirzer als 1 km, rund 60 % kiirzer als 2 km und knapp 85 % kiirzer als 5 km. Aufgrund der ge-
ringen mittleren Wegeldnge lag der Anteil des Fahrradverkehrs an der Gesamtverkehrsleistung (Zahl
der an einem Werktag in der Region Stuttgart zuriickgelegten Personen-Kilometer mit allen Verkehrs-
mitteln) lediglich bei rund 2,1 %.

Die Verkehrsprognosen zu den Szenarien (vgl. Kap. 3.3) zeigen auf, dass die Fahrradnutzung im Alltag
ohne eine Forderung des Radverkehrs leicht zuriickgeht (je nach Szenario auf bis zu rund 7 %) und
durch eine gezielte Forderung mit einem verbesserten Angebot regionsweit auf anndhernd 10 % gestei-

gert werden kann.

Vor diesem Hintergrund finden seit einiger Zeit vielfaltige Aktivitaten statt, mit denen die Nutzung des
Fahrrades als umwelt- und stadtvertragliches Verkehrsmittel geférdert werden soll. Zu nennen sind hier
beispielsweise die Radstrategie des Landes, vielfaltige Radverkehrskonzepte der Landkreise und Stadte
in der Region Stuttgart und nicht zuletzt die Einrichtung von Mobilitdtspunkten mit Rad- und / oder Pe-
delec-Verleihstationen sowie Park-and-Bike-Stellplatzen an mehreren Schienenverkehrshaltestellen mit
Hilfe einer Foérderung durch das Programm ,,Modellregion flir nachhaltige Mobilitat” des Verbandes Re-

gion Stuttgart.

Im Jahr 2018 startete zudem unter dem Namen ,RegioRadStuttgart” ein regionsweites, flaichendecken-

des Fahrrad- und Pedelec-Verleihsystem mit Anschluss an den OPNV in der Region Stuttgart. Dieses ist

inzwischen in tUber 45 Kommunen der Region etabliert, an rund 230 Stationen konnen Rader entliehen

oder zuriickgegeben werden (Stand 2021). Weitere Stationen sind in Planung. Mit rund 1.500 Fahrra-

dern und Pedelecs steht ein kostengiinstiges und nachhaltiges Mobilitdtsangebot mit der bundesweit

groRten Flotte an Fahrrddern mit Elektroantrieb bereit. Die Zweirdder stehen an Bahnhofen, S-Bahn-

und Stadtbahn-Stationen sowie in Innenstadten und Ortskernen und kdnnen unkompliziert per App ge-

liehen und nach der Fahrt an jeder beliebigen Station wieder abgegeben werden.
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Der Verband Region Stuttgart unterstitzt mit einem umfangreichen MaRhahmenpaket die Nutzung,

Vermarktung und regionale Vernetzung dieses Angebots. Z. B. bezuschusst die Region mit dem Forder-

programm ,Zwei fur eine” den Bau weiterer (Gegen-)Stationen. Daneben unterstiitzt sie u. a. die Ein-

fihrung von 15 Freiminuten bei der Ausleihe von Pedelecs mit der regionalen Mobilitdtskarte polygo-

Card sowie die Verbesserung der Ausschilderung in Bahnhofen zu RegioRadStuttgart-Stationen.

Die vielfaltigen Aktivitaten kénnen auf dem Trend aufbauen, dass sich das Fahrrad als Freizeitverkehrs-
mittel nach wie vor einer wachsenden Beliebtheit erfreut. Es besteht auRerdem die Chance, dass mit
der zunehmenden Verbreitung von Pedelecs gerade derzeit auch im Bereich des Alltagsverkehrs wei-

tere Verkehrspotenziale fiir den Radverkehr erschlossen werden kénnen.

Als MaRnahmen zur Forderung des Fahrradverkehrs kommen zunachst infrastrukturelle Vorhaben in
Betracht, wie z. B. der Bau von Radwegen (mit moglichst querungs- und steigungsfreier Streckenfih-
rung), die Einrichtung von RadverkehrsstralRen, die Weiterflihrung der Schutzstreifen innerorts, eine
Offnung von EinbahnstraRen fiir Fahrrader in Gegenrichtung, der Bau von Radschnellwegen oder die
Schaffung von sicheren Abstellplatzen bzw. Fahrradparkhausern insbesondere an groReren, stark fre-
quentierten Schienenverkehrshaltestellen. Daneben kénnen flankierende MaRBnahmen ergriffen wer-
den, wozu z. B. eine Verbesserung der Beschilderung / Wegweisung, die Mitnahme von Fahrradern in
offentlichen Verkehrsmitteln (mit einer fahrradmitnahmegerechten Fahrzeugausstattung), der Betrieb

von Radroutenplanern, die Schaffung eines flachendeckenden Netzes an Fahrradgeschaften und -werk-

statten (fiir die entsprechende Gewerbeflachen zu Verfligung stehen missen) sowie die Entwicklung

von Marketingstrategien oder Konzepten zur Bewusstseinsbildung zahlen. Im Hinblick auf die zuneh-
mende Verbreitung des Pedelecs gewinnen zudem die Schaffung von Ladestationen und sicheren Ab-

stellplatzen sowie (aufgrund des Gewichts) die Beseitigung von Hindernissen an Bedeutung.

Bei den meisten der genannten MaRnahmenfelder wurden in der Region Stuttgart in den letzten Jahren
deutliche Verbesserungen erreicht. U. a. wurden das Radverkehrsnetz und die Abstellmdglichkeiten fir
Fahrrader (z. T. mit Reparaturangeboten in Fahrrad-Servicestationen) teilweise ausgebaut, Fahrrad- und
Pedelec-Verleihsysteme eingerichtet, FahrradstralRen in Betrieb genommen, viele Einbahnstralien fiir
Fahrrader in Gegenrichtung gedffnet, vielfach eine einheitliche und richtlinienkonforme Beschilderung
hergestellt, die kostenfreie Fahrradmitnahme in 6ffentlichen Verkehrsmitteln erméglicht (im Schienen-
verkehr mit Ausnahme der Hauptverkehrszeiten und in Buslinien teilweise; ein Beispiel ist das Projekt
»,Fahrrad2Go” im Rems-Murr-Kreis, bei dem auf inzwischen vier Buslinien bis zu 10 Fahrrader im Bus
oder auf einem absenkbaren Hecktrager sicher und kostenlos mitgenommen werden kénnen), das An-
gebot im B+R weiter ausgebaut (an nahezu allen S-Bahn und DB-Stationen sowie an vielen SSB-Halte-
stellen gibt es nach Angaben der VVS GmbH derzeit ca. 18.000 Einstellplatze fir Fahrrader, oftmals
iberdacht oder mit Fahrradboxen, die ein wichtiges Element zur Verkniipfung von Fahrrad und OPNV
darstellen) sowie mit Hilfe von EU-Fordermitteln ein regionsweiter Radroutenplaner entwickelt. Den-
noch sollte die Férderung des Fahrradverkehrs weiter verstarkt werden und hierfir sind in nahezu allen
Malnahmenfeldern, aber insbesondere beim Ausbau des Radwegenetzes, den Abstellanlagen und der
Beschilderung, haufig noch Verbesserungspotenziale zu erkennen. Diese sollten zeitnah realisiert wer-

den, um die Akzeptanz des Fahrrads auch im Alltagsverkehr weiter steigern zu kénnen.
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Einen Beitrag hierzu soll das regionalbedeutsame Radverkehrsnetz liefern. Bei diesem steht im Gegen-
satz zu den Radwegen des Landschaftsparks, die vorwiegend dem Freizeit- und touristischen Verkehr
dienen, der Alltagsverkehr und somit die Verbindungsfunktion der Radwege im Vordergrund. Es soll ei-
nen Orientierungsrahmen fiir die Radnetzplanungen der Kreise, Stadte und Gemeinden dahingehend
darstellen, welche Relationen und Routen fiir den Uberregionalen, regionalen und zwischengemeindli-
chen Verkehr in der Region Stuttgart eine besondere Bedeutung aufweisen und daher vorrangig be-
darfsgerecht ausgebaut und angemessen ausgestaltet werden sollten, sodass schnelle, direkte, sichere,
von Hindernissen und Einbauten freigehaltene und vom MIV moglichst unabhangige Alltagsverbindun-
gen angeboten werden. Die Qualitat der Verbindungen sollte sich an den im RadNETZ Baden-Wirttem-
berg entwickelten Qualitatsstandards und Musterlésungen orientieren. Durch dieses Netz soll insbeson-
dere die Erreichbarkeit der zentralen Orte, Gemeindehauptorte, wichtiger Infrastruktureinrichtungen,
der Arbeits-, Ausbildungs- und Versorgungsschwerpunkte sowie der Schienenverkehrshaltestellen im

Radverkehr verbessert werden.
4.4.2 Weiterentwicklung des regionalbedeutsamen Radverkehrsnetzes

Im Regionalverkehrsplan aus dem Jahr 2001 wurde erstmals ein regionalbedeutsames Radverkehrsnetz

ausgewiesen. Fiir dieses Netz bestand Uberarbeitungsbedarf, da

e sich seither wichtige Planungsrahmenbedingungen verandert haben, z. B. durch die Ausweisung
neuer Landesentwicklungsachsen und neuer Mittelzentren im Umland der Region Stuttgart, die an

das Radverkehrsnetz angebunden werden missen,

e insbesondere das Land und die Landkreise einige Radwegenetze fiir Teilbereiche der Region konzi-
piert haben oder derzeit entwerfen, auf die mit der regionalen Netzkonzeption reagiert werden

muss, und zudem

e das Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur eine neue Methodik zur Netzplanung

auch fur den Radverkehr eingefiihrt hat.

Aufgrund der umfangreichen Anderungen bei den Planungsgrundlagen wurde keine Fortschreibung,
sondern eine Neuentwicklung des regionalbedeutsamen Radverkehrsnetzes vorgenommen. Diese ist

durch folgende Aspekte gekennzeichnet:

e In der Region Stuttgart ist bereits eine Vielzahl an Fern- und Regionalfreizeitrouten fiir den Rad- und
Pedelec-Verkehr ausgewiesen, wie z. B. die E-Bike-Region Stuttgart, die in diversen Veroffentlichun-
gen und im Radroutenplaner Region Stuttgart dargestellt und umfassend beschrieben sind. Der Fo-
kus lag deshalb auf der Entwicklung eines Alltagsnetzes. Der Bestand an ausgewiesenen Freizeitrou-
ten wurde bei der Netzplanung fiir den Alltagsverkehr dennoch als Grundlage beriicksichtigt, um

nach Moglichkeit Bindelungen der Verkehrsarten auf denselben Radwegen vornehmen zu kdénnen.

e Das Alltagsnetz wurde gemaR der Methodik der Richtlinien fiir Integrierte Netzgestaltung (RIN 2008)
der Forschungsgesellschaft flr Strallen- und Verkehrswesen geplant. Dieser Methodik folgend wur-

de das regionalbedeutsame Radverkehrsnetz in Analogie zu dem im Regionalplan ausgewiesenen
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regionalbedeutsamen Strallennetz aus den Routen fiir die Verbindungen zwischen den zentralen Or-
ten abgeleitet. Wie beim StralRennetz wurden dabei die Relationen zwischen den Ober-, Mittel- so-
wie Unter- und Kleinzentren betrachtet und in Verbindungsfunktionsstufen eingeordnet. Es kamen
die bereits bei der Bewertung der Schienenverkehrsvorhaben (in Kap. 4.1.2, Tab. 8) beschriebenen
Verbindungsfunktionsstufen 1 ,,groBraumige Verbindung®, 2 ,(iberregionale Verbindung” und 3 , re-
gionale Verbindung” zur Anwendung. Das Netz wird dadurch hierarchisch gegliedert und die Netze-

lemente kénnen ihrer Verbindungsbedeutung entsprechend dimensioniert und gestaltet werden.

Fir jeden zentralen Ort wurden neben den Verbindungen innerhalb der Region auch die Verkehrsre-
lationen zu den benachbarten zentralen Orten in den Nachbarregionen berlicksichtigt. Die Festle-
gung, wie viele und welche Relationen eines zentralen Ortes in die Netzplanung eingehen, erfolgte

gemaR der in Tab. 31 dargelegten Zusammenhange und hangt somit ab von
0 der Zentralitatsstufe der zu verbindenden zentralen Orte,
0 der Funktion der Verbindung (Versorgung oder Austausch) sowie

O der Lage des Ziels der Relation (innerhalb / auRerhalb der Region Stuttgart).

Tab. 31: Festlegung der zu berticksichtigenden Relationen

Funktion der

Regel zur Festlegung der Relationen

Unter-/Kleinzentrum Unter-/Kleinzentrum

Quelle Ziel .

Verbindung Ziel in Region Stuttgart Ziel auBerhalb Region
Oberzentrum Oberzentrum deckt Landesnetz i.d.R. ab deckt Landesnetz i.d.R. ab
Mittelzentrum Mittelzentrum Austausch | ndchste + Ubernachste Nachbarn nachste Nachbarn

nachste + Ubernachste Nachbarn

nachste Nachbarn

Mittelzentrum Oberzentrum

Unter-/Kleinzentrum Oberzentrum

Unter-/Kleinzentrum Mittelzentrum

Versorgung

Stuttgart

nachstgelegenes Oberzentrum

Stuttgart

nachstgelegenes Oberzentrum

nachstes + Ubernachstes
Mittelzentrum

nachstgelegenes
Mittelzentrum

e Die Planungen des Landes zum Landesradverkehrsnetz ,RadNETZ Baden-Wirttemberg”, einem

durchgangigen Netz alltagstauglicher Fahrradverbindungen zwischen Mittel- und Oberzentren ent-

lang der wichtigsten Siedlungsachsen im Land mit einer Lédnge von ca. 7.000 km, galten als Rahmen-

vorgabe und wurden ohne Uberarbeitung vollstindig ibernommen. Dieses Netz deckt die Verbin-

dungen des Oberzentrums Stuttgart zu den benachbarten Oberzentren iberwiegend ab.

e Der Bereich Flughafen / Messe / Filderbahnhof wurde wegen seiner kiinftigen Bedeutung als zent-

rale Verkehrsdrehscheibe als fiktives Mittelzentrum in die Betrachtungen einbezogen.

e Fir die Ermittlung der Routen wurden als Ziele neben den Stadt- / Ortskernen (lber die Anforderun-

gen der RIN 2008 hinaus) auch die Bahnhofe / Schienenverkehrshaltestellen herangezogen. Dadurch
kann die Netzplanung (im Sinne des OPNV-Paktes) zur besseren Vernetzung der Verkehrsmittel Fahr-

rad und Schienenverkehr beitragen und die Intermodalitat férdern.

Hochste Prioritat bei der Suche geeigneter Alltagsrouten hatte eine moglichst direkte und schnelle
Verbindung zum Ziel mit moglichst geringer Umwegigkeit, wenig Steigungen und einem geeigneten

Belag.
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e Die Ermittlung der Routen fiir die 0.g. Verbindungen erfolgte in einem ersten Schritt mit Hilfe des
Radroutenplaners Region Stuttgart der VVS GmbH. Das aus den Routen aller beriicksichtigten
Quelle-Ziel-Relationen entstehende Netz wurde unter Beachtung der Planungen zum Landesradver-
kehrsnetz, der ausgewiesenen Freizeitrouten, der Kreisradnetze und des Hauptradroutennetzes der
Stadt Stuttgart in enger Kooperation mit den Landkreisen, der Landeshauptstadt und dem ADFC pla-
nerisch Uberarbeitet. Dabei wurden z. B. die Zielplanungen der Kreise integriert (Zielnetz) und sinn-
volle Biindelungen von Routen vorgenommen. Bei der Blindelung wurde darauf geachtet, dass die
zusatzlichen Fahrzeiten und Distanzen den auch vom Land verwendeten Maximalwert von +20% ein-
halten. Bei der planerischen Uberarbeitung wurde zudem dafiir Sorge getragen, dass die Wohn- und

Arbeitsplatzschwerpunkte in das regionalbedeutsame Radverkehrsnetz eingebunden sind.

Das mit diesem Vorgehen entwickelte regionalbedeutsame Radverkehrsnetz ist in der Karte 4 im An-
hang A 6 dargestellt. Dieses Netz deckt die rund 1.500 zu berticksichtigenden Verkehrsrelationen zwi-
schen den zentralen Orten in und im Umfeld der Region Stuttgart vollstandig ab. Die Streckenldange des
Netzes liegt bei ca. 1.200 km. Gegenliber dem friiheren Radverkehrsnetz im Regionalverkehrsplan von
2001 ergibt sich infolge der neuen Netzplanungsmethodik, der mittlerweile héheren Anzahl an Entwick-
lungsachsen und zentralen Orten sowie der direkten Anbindung der Bahnhofe und Schienenverkehrs-
haltestellen eine insgesamt deutlich hohere Netzdichte. Auch im Vergleich zum regionalbedeutsamen
Strallennetz ist das Radverkehrsnetz dichter, da die Empfindlichkeit gegenliber Umwegen im Radver-

kehr deutlich groRer als im Kfz-Verkehr ist.

Das regionalbedeutsame Radverkehrsnetz enthalt fiir einen grofRen Teil der zugrunde liegenden Ver-
kehrsrelationen bereits heute zlgig, sicher und hindernisfrei befahrbare Verbindungen mit geringen
Umwegigkeiten. Dennoch ist ein weiterer Verbesserungsbedarf hinsichtlich dieser Anforderungen er-
kennbar. Dieser kann zum Teil mit einem bedarfsgerechten Ausbau der Bestandsstrecken umgesetzt
werden. Fir einige Verbindungen ist allerdings auch ein Neubau von Radverkehrswegen angezeigt. Ent-
sprechende Uberlegungen sind als Strecken des sogenannten Zielnetzes ausgewiesen (hierbei handelt
es sich um Planungsvorstellungen der Kreise, Stadte und Gemeinden). Mit dem regionalbedeutsamen
Radverkehrsnetz liegt insofern ein Orientierungsrahmen vor, der bei kiinftigen infrastrukturbezogenen
Planungsiberlegungen zur Férderung des Radverkehrs in der Region Stuttgart beachtet werden sollte
und dessen Routen vorrangig ausgebaut und angemessen ausgestaltet werden sollten. Dabei sollte
grundsatzlich bei allen Verkehrsmitteln angestrebt werden, dass der Neu- oder Ausbau nicht zu Lasten

anderer Verkehrsmittel geht.
4.4.3 Radschnellverbindungen

Radschnellverbindungen stellen ein relativ neues Instrument der Verkehrsplanung dar, das einherge-
hend mit der Verbreitung von Pedelecs und E-Bikes zunehmend Bedeutung erlangt. Sie verknipfen
wichtige Quell- und Zielbereiche mit hohen Nachfragepotenzialen liber gréRere Distanzen hinweg.
Durch besonders hohe Qualitdtsstandards hinsichtlich Linienfiihrung, Ausgestaltung, Netzverknipfung
und begleitender Ausstattung erhalten die Verkehrsteilnehmer eine attraktive Moglichkeit, langere

Strecken durchgéangig, mit hohen Reisegeschwindigkeiten und sicher zuriickzulegen.



130 Regionalverkehrsplan Region Stuttgart

Die Mindestlange einer Radschnellverbindung betragt in der Regel rund 5 km. Der Radverkehr wird
moglichst kreuzungsfrei und getrennt von anderen Verkehrsmitteln gefiihrt. Wegen des hohen bauli-
chen Aufwandes wird eine Nachfrage von mindestens 2.000 Radfahrern pro Tag angestrebt. Fiir das
Land Baden-Wiirttemberg liegen Qualitatsstandards und Musterlésungen fiir Radschnellverbindungen

vor.

Radschnellverbindungen kdnnen u. a. zur Verlagerung von Verkehren auf den Fahrradverkehr, zur Ver-

meidung von Staus sowie zur Luftreinhaltung und zum Klimaschutz beitragen. In einer landesweiten Po-

tenzialanalyse konnte fiir etwa 20 Relationen in der Region Stuttgart ein Potenzial nachgewiesen wer-

den, das eine Einstufung in die beiden hochsten Kategorien ,Radschnellverbindungen - vordringlicher

Bedarf” und ,Potenzielle Radschnellverbindung” rechtfertigt. Zu mehreren méglichen Korridoren fiir

Radschnellverbindungen liegen Machbarkeitsstudien vor oder sie werden derzeit durchgefiihrt. Diese

bilden eine Grundlage fiir eine spatere Bundes- oder Landesforderung. Hierbei handelt es sich u.a. um

die in der Abb. 31 dargestellten Korridore

e Herrenberg - Béblingen / Sindelfingen als Verldngerung der Radschnellverbindung Béblingen / Sin-

delfingen - Stuttgart,

e \Weil der Stadt - Leonberg - Korntal-Miinchingen,

e Renningen - Sindelfingen / Boblingen - Weil im Schénbuch,

e SiiRen — Goppingen - Ebersbach a.d.F. — Reichenbach a.d.F.,

e Reichenbach a.d.F. - Esslingen a.N. - Stuttgart,

e (Heilbronn -) Bietigheim-Bissingen - Ludwigsburg — Stuttgart,

e (Pforzheim - Miihlacker -) Vaihingen a.d.Enz — Stuttgart,

e Ludwigsburg - Remseck - Waiblingen sowie

e Schorndorf - Waiblingen - Stuttgart,

e Backnang - Waiblingen - Stuttgart,

e Kirchheim u.T. - Stuttgart,

e Fildern — Stuttgart sowie

e Remseck — Stuttgart.

Bei den Relationen Plochingen - Esslingen - Stuttgart und Boblingen / Sindelfingen - Stuttgart handelt es

sich um Pilotprojekte zur Gewinnung von Erfahrungen hinsichtlich der Planungsprozesse und des Baus

von Radschnellverbindungen. Die Stadt Stuttgart hat zudem auf der Basis des Hauptradroutennetzes

geprift, auf welchen Achsen urbane Radschnellverbindungen moglich sind und wie diese mit den Rad-

schnellverbindungen im Umland verknipft werden kénnen.




Regionalverkehrsplan Region Stuttgart 131

Die Ergebnisse der Machbarkeitsstudien dienen als Grundlage fir die Entscheidung, welche dieser Ver-

bindungen realisiert werden sollen und wie die jeweiligen Vorzugstrassen verlaufen. Mehrere Teilab-

schnitte und Demonstrationsteilstiicke der Radschnellverbindungen konnten bereits dem Verkehr liber-
geben werden. Dies betrifft derzeit die Abschnitte Boblingen / Sindelfingen — Stuttgart, Ehningen — Bob-
lingen / Sindelfingen sowie Ebersbach a.d.F. — Reichenbach a.d.F. Fiir weitere Abschnitte werden gegen-
wartig noch Machbarkeitsstudien bearbeitet bzw. Vorplanungen oder konkretisierende Studien durch-

gefiihrt. Die fiir die Realisierung der Vorzugstrassen erforderlichen Flachen sollten in der Bauleitplanung

beriicksichtigt und freigehalten werden. Bei Relationen, die ein entsprechendes Potenzial vorweisen, ist

eine Einstufung in die hochste Kategorie vorzunehmen.

Quelle: Verband Region Stuttgart 2020

Abb. 31: Untersuchungskorridore fiir Radschnellverbindungen und Vorzugstrassen (Stand 2020)
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4.5 Binnenschifffahrt

Fir die Binnenschifffahrt steht in der Region Stuttgart der Neckar zur Verfiigung, der im ca. 203 km lan-
gen Abschnitt von Plochingen bis zur Miindung in den Rhein bei Mannheim als Bundeswasserstralle der
Klasse V a ausgebaut ist. Die durchgehende Fahrrinnentiefe betragt 2,80 m. Die 27 Schleusen im Ab-
schnitt zwischen Plochingen und Mannheim sind liberwiegend als Doppelschleuse mit zwei Kammern
ausgelegt und weisen derzeit in der Regel eine Lange von 110 m und eine Breite von 12 m auf. Der
Neckar kann daher von Schiffen der Klassen Europaschiff und GroRRes Rheinschiff mit einer maximalen
Lange von 105 m und einer Hochstbreite von 11,45 m, einem Tiefgang von 2,50 m - 2,80 m sowie einer
Tonnage von bis zu 3.000 t befahren werden. Die momentan noch bestehenden Einschrankungen hin-
sichtlich der Schleusenzeiten werden sukzessive abgebaut. Ab dem Jahr 2019 soll durch die Inbetrieb-

nahme von Leitzentralen eine 24 Stunden Bedienung an sieben Tagen in der Woche angeboten werden.

Be- und Ablademaoglichkeiten fiir Binnenschiffe bestehen in der Region Stuttgart an den Hafen in Stutt-
gart und Plochingen sowie an insgesamt 14 Anlanden, von denen derzeit 11 aktiv betrieben werden.
Beide Hafen verfligen liber ein Schwergutkai, der Hafen Stuttgart zusatzlich iber drei Containertermi-
nals (eines trimodal Schiff / Schiene / StraRe, zwei bimodal Schiene / StraRe). Uber die Fils- bzw.
Neckartalstrecke und die B 10 sind beide Hafen an das Schienen- und StraBennetz fiir den groRraumi-

gen und Uberregionalen Verkehr eingebunden.

Wahrend im Hafen Stuttgart beim wasserseitigen Umschlag vor allem Baustoffe, Eisen, Stahl und
Schrott umgeladen werden, sind dies im Hafen Plochingen insbesondere Schrott, Diingemittel sowie
Walzdraht, Bleche und Roheisen (Mineral6lerzeugnisse werden jeweils vornehmlich auf der Schiene
transportiert). Die Anldanden werden vor allem fiir die Verladung von Baustoffen, Brennstoffen und Alt-

metallen genutzt.

Im Hafen Stuttgart betragt das Volumen des Wasser- und Bahnumschlags derzeit jahrlich ca. 3,5 Mio. t,
in Plochingen etwa 0,9 Mio. t (s. Abb. 32). In Stuttgart liegt der Anteil des wasserseitigen Umschlags an
der gesamten Umschlagsmenge bei anndhernd 35 %, in Plochingen knapp liber 70 %. Fir diese Gliter-
mengen haben in Stuttgart rund 1.150 Schiffe den Hafen angelaufen oder sind von dort abgefahren, in
Plochingen rund 550 Schiffe. Mit den Anldnden besitzen eine Reihe von Unternehmen eigene Um-
schlagplatze flir den Schifftransport, abseits der Hafen. Laut einer tGberschlagigen Schatzung werden an
den Anlanden in der Region Stuttgart mehrere 100.000 t Giter pro Jahr umgeschlagen (Quelle: Studie
Schnittstellen zu Bahn und Binnenschiff als Wirtschaftsfaktor — Weiterentwicklung des Giterverkehrs in
der Region Stuttgart, 2016). Dies verdeutlicht, dass der Giiterumschlag an den Anldanden eine héhere

Bedeutung hat als allgemein angenommen.



Regionalverkehrsplan Region Stuttgart 133

Quellen: Hafen Stuttgart und Hafen Plochingen

Abb. 32: Entwicklung des jahrlichen Giterumschlags in den Hafen Stuttgart und Plochingen

Nach dem bereits erfolgten Ausbau des Neckars auf eine durchgehende Fahrrinnentiefe von 2,80 m und

der vorgesehenen Ausweitung des Schleusenbetriebs auf 24 Stunden an sieben Tagen, die moglichst

zeitnah umgesetzt werden sollte, werden fiir die Neckarschifffahrt grundsatzlich gute Voraussetzungen

gegeben sein. Einschriankend wirken sich allerdings die zum Teil unzureichenden Durchfahrtshéhen un-

ter einigen Neckarbriicken sowie die heutigen Schleusenldangen aus:

Die eingeschrankten Durchfahrtshohen fiihren zu einer Beschrankung der Ladehdhe, die sich vor al-
lem bei der Containerschifffahrt negativ auf die Wirtschaftlichkeit der Transporte auswirkt. Obwohl
die Containerschifffahrt weiterhin stark an Bedeutung zunehmen wird, kann eine Erhéhung samtli-

cher betroffener Briicken zur Steigerung der Ladehdhe von zwei auf drei Container aus gesamtwirt-

schaftlicher Sicht jedoch nicht empfohlen werden.

In der Binnenschifffahrt besteht wie bei anderen Verkehrstragern aus wirtschaftlichen Griinden die
Tendenz zu immer groReren Transporteinheiten. Derzeit gehen u. a. auf dem Rhein vermehrt Schiffe
mit 135 m Lange in Betrieb, die z. T. kleinere Schiffe ersetzen. Die langeren Schiffe konnen auf dem
Neckar nicht verkehren, da dessen Schleusen nur fiir 105 m lange Schiffe ausgelegt sind. Um zu ver-
meiden, dass der Neckar zunehmend von der Rheinschifffahrt abgehangt wird, muss an allen Schleu-
sen zumindest jeweils eine Kammer auf 140 m verlangert werden. Dadurch werden auch auf dem
Neckar die Voraussetzungen fiir den Einsatz moderner Schiffe mit umweltvertraglicherer Technik
sowie wirtschaftlich tragfahigere Transporte und damit verbunden die Moglichkeit, weitere Giter-
strome auf das Binnenschiff zu verlagern, geschaffen. Dieser MaBnahme kommt die héchste Dring-
lichkeit zu, zumal die Neckarschifffahrt in der Region Stuttgart als einziger Verkehrstrager noch um-
fangreiche freie Transportkapazitdaten aufweist, wohingegen das Schienen- und Strallennetz bereits

sehr stark ausgelastet sind.
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Die Verlangerung der Neckarschleusen zwischen Mannheim und Plochingen ist im Bundeswasser-
strallenausbaugesetz (WaStrAbG) vom 23.12.2016 als Vorhaben des vordringlichen Bedarfs enthal-
ten. Die Uberlegungen des Bundes fiir die Umsetzung dieser MaRnahme sehen allerdings inzwischen
einen dulerst langen Realisierungszeitraum vor (Verlangerung von 11 Schleusen zwischen Mann-
heim und Heilbronn bis zum Jahr 2044 (die Schleuse Feudenheim ist bereits fiir 135-m-Schiffe ausge-
legt), anschlieBend Verlangerung der 15 Schleusen zwischen Heilbronn und Plochingen). Angesichts
der Notwendigkeit, zeitnah auf die derzeit stattfindenden Umstellungen in der Binnenschiffsflotte zu
reagieren, sowie der 6kologischen Vorteilhaftigkeit des Binnenschiffs gegeniliber den anderen Trans-
portsystemen kann diese Zeitplanung keine aus Sicht der Region Stuttgart akzeptable Perspektive
darstellen. Es ist vielmehr eine erheblich friihere Realisierung anzustreben, um die Neckarschifffahrt
als wichtiges Transportsystem fiir die stark exportorientierte Region Stuttgart zu erhalten und zu
starken. Dieses ist dem Bund als zustandigem Aufgabentrager gegentiber nachdriicklich darzulegen.
Zudem werden Bund und Land aufgefordert, unverziglich einen Realisierungsplan fiir die Schleusen-
verlangerungen aufzustellen, der deutlich vor dem Jahr 2044 enden muss. Dabei sollte weiterhin auf
die in der Regel wirtschaftliche Vorgehensweise gedrangt werden, dass Schleusen im Falle einer Sa-
nierung gleichzeitig verlangert werden. Zudem sollte gepriift werden, ob statt der bisherigen Pla-
nung (Verlangerung aller Kammern bis Heilbronn und danach Verlangerungen im Abschnitt bis
Plochingen) im Abschnitt bis Heiloronn zunachst die Verlangerung jeweils nur einer Kammer in ver-
kehrlicher Hinsicht ausreicht, wodurch dieser Abschnitt schneller fertiggestellt werden kénnte und

friiher Mittel fir den Abschnitt bis Plochingen verfiigbar waren.

Um eine zligigere Umsetzung zu erreichen, sollte dariiber hinaus (z. B. durch eine Kampagne bei der
verladenden Wirtschaft) auf eine intensivere Nutzung des Neckars als Transportweg hingewirkt wer-
den, da durch zusatzliche Transportmengen das gesamtwirtschaftliche Ergebnis der Schleusenver-

langerungen verbessert werden kann.

Die Hafen Stuttgart und Plochingen erfiillen als trimodale Umschlagstandorte eine zentrale Funktion im

Rahmen der Ver- und Entsorgung der Region Stuttgart. Ein erheblicher Anteil des Transportbedarfs der

Region wird liber die beiden Hafen abgewickelt. Dies ist z. T. dadurch eingeschrankt, dass weder in
Stuttgart noch in Plochingen Erweiterungsflachen im Umfeld in nennenswertem Male zur Verfligung
stehen und weitere Flachenoptionen aufgrund der topographischen Bedingungen sowie der raumlichen
Konkurrenz zu den umliegenden Nutzungen auch nicht gefunden werden kdnnen. Somit kommt der Op-
timierung der Flachennutzung einschlieRlich der Flachenrestrukturierung, Gewinnung interner Flachen
sowie Auslagerung nicht hafen-affiner Nutzungen eine wichtige Bedeutung zu. Die hier z. T. bereits lau-
fenden Bestrebungen, wie z. B. Verfillung des Sicherheitsbeckens, Schaffung einer Multifunktionsflache
oder Einrichtung eines Umschlagterminals fiir den kombinierten Verkehr in Plochingen, sollten daher

weiter vorangetrieben werden.

Um die Leistungsfahigkeit der Hafen und die Nutzung des Binnenschiffs zu sichern und zu starken, ist
eine optimale Vernetzung mit den anderen Transporttragern erforderlich. In diesem Zusammenhang
weisen insbesondere folgende Aspekte der landseitigen Anbindung der Hafen wesentliche Relevanz

auf:
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Derzeit ist der Hafen Stuttgart nur iber das Zufahrtsgleis vom / zum Bahnhof Untertiirkheim an das
Eisenbahnnetz angebunden. Eine direkte Ausfahrt in Richtung Siiden ist nicht moglich, Zige Rich-
tung Stiden miissen nach kurzer Fahrt aufwandig wenden. Dies flihrt zu Zeit- und Kostennachteilen.
Mit einer direkten Anbindung der Hafenbahnanlage in Richtung Plochingen / Ulm (MaRnahme

Nr. 123; s. Kap. 4.1.7) konnen die Leistungsfahigkeit der Hafenbahn und die Attraktivitat des Schie-

nengliterverkehrs deutlich gestarkt werden.

Die Strallenanbindung beider Hafen in der Region Stuttgart verldauft vorrangig tiber die B 10 und

B 313. Beide Bundesstrallen sind sehr stark belastet. Inwieweit eine bedarfsgerechte Ertiichtigung
moglich ist, um insbesondere die Erreichbarkeit der Hafen im Lkw-Verkehr ganztags in angemesse-
ner Qualitat sicherzustellen, sollte im Zusammenhang mit den Ausbauiberlegungen zur B 10 (MaR-
nahme Nr. 270; s. Kap. 4.2.3) geprift werden. Zudem weist vor allem der Hafen Stuttgart fiir Lkw-
Verkehre aus und in Richtung Westen (A 8) und Siiden (A 81, B 27) Erreichbarkeitsnachteile auf.
Diese konnen mit der MalBnahme Nr. 345 (Filderaufstieg mit langem Tunnel B 14 — B 27; s. Kap.
4.2.3) behoben werden, die eine angemessen leistungsfahige StraBenverbindung zwischen der B 10
im Neckartal und der A 8 auf den Fildern darstellen und somit wesentlich zur besseren Vernetzung
der Transporttrager Binnenschiff, Schienengiiterverkehr und Lkw im Hafen Stuttgart beitragen

wirde.

Sowohl der Hafen Stuttgart als auch der Hafen Plochingen liegen am Ende von Anschlusstrecken der
GroRraum- und Schwerlaststrecke Ravensburg - Hafen Heilbronn und erméglichen fiir den Export

bestimmter Produkte, wie z. B. Pressen oder Industriedfen, einen Zugang zur Wasserstralle. Die An-
schlussstrecken haben somit auch fiir die Wirtschaft in der Region eine groRe Bedeutung und sollen

dauerhaft funktionsfahig gehalten werden.
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4.6 Luftverkehr

Der , Flughafen Stuttgart — Manfred Rommel Flughafen” zahlt zu den Gateway-Infrastrukturen der Re-
gion Stuttgart. Er ist der grofSte Flughafen in Baden-Wiirttemberg und - bezogen auf das Passagierauf-
kommen - der sechstgréBte Flughafen Deutschlands (Stand 2015).

Uber den Flughafen Stuttgart ist die Region Stuttgart in das nationale und internationale Luftverkehrs-
netz eingebunden. Zu den Flugzielen zdhlen zahlreiche deutsche und europaische Metropolraume so-
wie eine groRe Anzahl an internationalen Ferienzielen. Interkontinentale Direktverbindungen bestehen
nach Atlanta und zu einigen afrikanischen Flughafen.

Umfangreichere Verbesserungen der luftseitigen Infrastruktur am Flughafen Stuttgart wurden zuletzt in
den Jahren 1996 und 1997 vorgenommen. Durch die Verlegung und Verlangerung der 45 m breiten Lan-
debahn nach Osten auf die heutige Lange von 3345 m wurden die bis dahin vor allem fiir Langstrecken-
flige bestehenden Einschrankungen weitgehend beseitigt. Zudem wurden durch die Einrichtung eines
Instrumentenlandesystems nach der Allwetterflugbetriebsstufe CAT Ill b die Landebedingungen bei
schlechten Witterungsverhiltnissen deutlich verbessert. Weitergehende Uberlegungen zum Ausbau der

luftseitigen Infrastruktur werden derzeit nicht vorangetrieben.

Die landseitige Infrastruktur wurde in den letzten Jahren sukzessive weiterentwickelt und an die abseh-
baren Bedarfe angepasst. Beispiele hierfir sind die Er6ffnung des Terminals 4 im Jahr 2000 und die In-
betriebnahme des Luftfrachtzentrums auf der Siidseite des Flughafens im Jahr 2002, durch das die
Nordseite des Flughafens vom StraRenverkehr des friiheren Frachtzentrums entlastet wurde. Daneben
wurden mehrfach - u. a. im Zusammenhang mit dem Bau der Neuen Landesmesse, die im Jahr 2007
er6ffnet wurde - die Parkierungseinrichtungen im Messe- / Flughafenareal erweitert. Im Jahr 2016
wurde mit dem Stuttgart Airport Bus Terminal ein Fernbusbahnhof mit 18 Bussteigen in Betrieb genom-
men. Dieser ist auf Giber 400 Bushalte pro Tag ausgelegt und ersetzt den fritheren Fernomnibusbahnhof
am Hauptbahnhof Stuttgart bzw. die Interimsfernbushalte in Stuttgart-Zuffenhausen und —Obertuirk-

heim.

Zu den derzeit laufenden bzw. fiir die Zukunft geplanten Projekten im Hinblick auf die landseitige Infra-
struktur zéhlen u. a. die Entwicklung des Dienstleistungs- und Biirostandortes Stuttgart Airport City, die
Verlegung des Verwaltungsgebaudes der Flughafengesellschaft sowie der Bau einer Kerosinpipeline, mit
der jahrlich rund 7.500 Tanklastzugfahrten zum Flughafen Stuttgart vermieden werden kénnen. Ferner
liegen seit der Teilfortschreibung Messe / Flughafen des Regionalplans die raumordnerischen Voraus-
setzungen fiir eine Westerweiterung des Flughafens vor. Diese soll vor allem eine Ausweitung der Ab-
stellkapazitaten fiir Flugzeuge ermdglichen. Infolge der in den letzten Jahren abnehmenden Anzahl an
Flugbewegungen wird das fiir eine Westerweiterung notwendige behordliche Verfahren jedoch von Sei-
ten der Flughafengesellschaft gegenwartig nicht vorangetrieben. Gleichzeitig flihrt die positive Entwick-
lung bei der Luftfracht seitens der Flughafengesellschaft zu Uberlegungen, das Luftfrachtzentrum mit-

tel- bis langfristig dem zu erwarteten steigenden Bedarf an Umschlags- / Handlingsleistung anzupassen.
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Flr die dazu notwendige flichenmaRige Erweiterung des Luftfrachtzentrums kommt aus Sicht der Flug-
hafengesellschaft eine Einschlussflache 6stlich des Luftfrachtzentrums aufRerhalb des bestehenden Flug-
hafens zwischen Flughafenzaun und Nord-West-Umfahrung Filderstadt-Bernhausen in Betracht. Der
Ausbaubedarf ist nachvollziehbar, die Realisierungsmaoglichkeiten sollten zeitnah geprift und die Flache
bis zu einer endgiiltigen Entscheidung freigehalten werden.

Die landseitige Verkehrsanbindung des Flughafens erfolgt derzeit im OPNV vornehmlich iiber die S 2
und S 3 sowie im StraBenverkehr vor allem lber die A 8 und die B 27. Die Anbindungsqualitat kann an-
gesichts relativ langer Fahrzeiten im Schienenverkehr und der hdufigen Staus im StralRennetz im Umfeld
des Flughafens aktuell allenfalls als befriedigend bezeichnet werden. Sie wird jedoch in den nachsten
Jahren durch mehrere Vorhaben erheblich verbessert, mit denen der Bereich Messe / Flughafen zu ei-
ner hochrangigen Verkehrsdrehscheibe entwickelt wird: Im Zuge des Projektes Stuttgart 21 wird am
Flughafen Stuttgart ein Fern- und Regionalbahnhof realisiert, Giber den der Flughafen, die Messe und
die Filderkommunen erstmals einen direkten Zugang zum Schienenfern- und —regionalverkehr erhalten.
Zudem wird die ErschlieRung des Flughafenareals durch den 6ffentlichen Verkehr verbessert, indem die
U 6 von Stuttgart-Fasanenhof zum Flughafen und die S 2 nach Neuhausen a.d.F. verlangert sowie Ex-

pressbuslinien von Leonberg und Kirchheim u.T. zum Flughafen eingerichtet werden (Anmerkung: die

beiden Expressbuslinien wurden im Dezember 2016, die Verlangerung der U 6 im Dezember 2021 in Be-

trieb genommen). Im StraBenverkehr sind u. a. Ausbauten der A 8 und der B 27 geplant (und im vor-

dringlichen Bedarf des Bundesverkehrswegeplans verankert), die die Leistungsfahigkeit des StraRennet-
zes im Umfeld des Flughafens und damit verbunden die Zuverlassigkeit des Strallenverkehrs auf den
Fildern deutlich steigern werden. Alle genannten Infrastrukturvorhaben weisen nach den in Kapiteln
4.1.7 und 4.2.3 dargelegten MaBnahmenbewertungen die hochste Dringlichkeit auf. Diese hochrangige
Bewertung ist nicht zuletzt auch aus dem Grund angebracht, dass durch eine leistungsfahige und attrak-
tive Verkehrsanbindung der Gateway-Infrastruktur Flughafen ein positiver Beitrag zur Starkung der Re-

gion Stuttgart im globalen Wettbewerb geleistet werden kann.

Die Verkehrsentwicklung am Flughafen Stuttgart ist in der Abb. 33 dargestellt. Seit der Finanzkrise in
den Jahren 2007 - 2009 steigen die Fluggastzahlen kontinuierlich an. Im Jahr 2015 wurde mit ca.

10,53 Mio. Fluggasten / Jahr ein neuer Passagierrekord erzielt. Fiir das Jahr 2016 wird von einer erneu-
ten Nachfragesteigerung auf rund 10,8 Mio. Passagiere / Jahr ausgegangen. Bis zum Jahr 2030 rechnet
die Flughafengesellschaft mit einer weiteren Zunahme des Fluggastaufkommens auf dann rund

14,4 Mio. Personen / Jahr (Anmerkung: Durch die Covid-19 Pandemie kam es zu einem starken Ein-

bruch bei den Fluggastzahlen weltweit. Dementsprechend ist inzwischen von anderen Prognosewerten

auszugehen). Beim Luftfrachtaufkommen sind dagegen kaum Nachfragednderungen zu verzeichnen
(Anm.: bei den in der Abb. 33 dargestellten Luftfrachtmengen handelt es sich um die tatsachlich geflo-
gene Luftfracht, die iberwiegend als sogenannte Beifracht in Passagierflugzeugen transportiert wird
und einen Anteil von rund 15 % der gesamten Luftfracht ausmacht, wahrend ca. 85 % der Luftfracht mit
dem Lkw zu anderen Flughafen, insbesondere den grofRen Luftfracht-Drehkreuzen Frankfurt, Miinchen,
Luxemburg, Amsterdam und Paris, transportiert werden). Den Passagierzunahmen steht eine abneh-
mende Zahl an Flugbewegungen gegeniiber, da vermehrt groRBere Flugzeuge eingesetzt werden und die

Auslastung der Flugzeuge auf inzwischen knapp 77 % gesteigert werden konnte.
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Quelle: Geschéftsberichte der Flughafen Stuttgart GmbH

Abb. 33: Verkehrsentwicklung am Flughafen Stuttgart

Mit den o. g. Verbesserungen im StralRen- und Schienenverkehr wird eine hochleistungsfahige und sehr
attraktive Verkehrsanbindung des Bereiches Flughafen / Messe realisiert, die auch im Falle der prognos-
tizierten Fluggastzuwachse ausreichende Kapazitaten bietet und die Erreichbarkeit des Flughafens und
der Messe verbessert. Es kann zudem davon ausgegangen werden, dass es auch in den nachsten Jahren
in gewissem Umfang gelingen wird, verstarkt groRere Flugzeuge einzusetzen und die Flugzeugauslas-
tung weiter zu erhdhen, sodass die Zunahme der Flugbewegungen voraussichtlich schwacher ausfallen
wird als der Passagierzuwachs. Dennoch wird die laut verschiedener Luftverkehrsprognosen absehbare
Nachfragesteigerung mittelfristig wieder zu einer Zunahme der Flugbewegungen auch am Flughafen
Stuttgart fiihren. Dies kann langfristig einen Bedarf zur Weiterentwicklung sowohl der land- als auch der
luftseitigen Infrastruktur nach sich ziehen. Insofern missen die Flachen fiir die dann notwendigen bauli-
chen MaRnahmen (z. B. Abfertigungseinrichtungen, Parkierungsanlagen, Abstellflachen, Westerweite-
rung) weiterhin freigehalten werden, damit der Flughafen auf Dauer die Funktion einer attraktiven und
leistungsfahigen Gateway-Infrastruktur fur die Bevolkerung und die Wirtschaft der Region Stuttgart und
des Landes Baden-Wiirttemberg erfiillen kann. Dementsprechend sollte auch, um die Funktionsfahig-
keit des Flughafens dauerhaft zu gewahrleisten, notwendige Ausbauoptionen offen zu halten und zu-
dem eine Verscharfung der Konflikte durch Fluglarm zu vermeiden, eine Siedlungsentwicklung in Rich-
tung des Flughafens unterbleiben.
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4.7 Giiterverkehr und Logistik

Guterverkehr und Logistik sind in unserem arbeitsteiligen Wirtschaftssystem sowohl Voraussetzung als
auch Folgewirkung des wirtschaftlichen Handelns. Die Bedeutung der Logistik fiir die wirtschaftlichen
Ablaufe nimmt seit Jahren kontinuierlich zu, sodass die Logistik inzwischen die drittgroRte Wirtschafts-
branche in Deutschland darstellt. Ausloser hierfiir sind einige wirtschaftliche ,,Megatrends”, die zu einer
erhdhten Inanspruchnahme von Logistikleistungen flihren. Diese sind z. B. die Globalisierung und Libe-
ralisierung der Markte, die weiterhin zunehmende Arbeitsteilung, die mit den rasanten Entwicklungen
im Bereich Digitalisierung, Informations- und Kommunikationstechnologie verbundenen Méglichkeiten
zur Optimierung logistischer Prozesse, die Individualisierung der Produkte sowie die Deregulierung des

Transportmarktes.

Daneben flihren Veranderungen in der ,Bestellkultur®, wie z. B. der Online-Handel oder kleiner wer-
dende Warenmengen, sowie Optimierungen bei den Produktionsverfahren, z. B. durch just-in-time-
oder just-in-sequence-Belieferung, zu einem ansteigenden Logistikbedarf. Dieser kann vor allem wegen
der zunehmend kleineren SendungsgrofRen und der kurzen Zeitfenster fiir die Anlieferung (z.B. bei just-
in-time-Belieferung erst bei tatsachlichem Bedarf des Abnehmers) in der Regel nicht (iber die Schiene

realisiert werden und setzt daher neben Infrastrukturkapazitaten fur die Belieferung mit unterschied-

lich groRen Fahrzeugen (vom Lastenrad bis zum 40 Tonnen-Lkw) auch entsprechende Lager-, Manipula-

tions- und Konsolidierungsflichen vorausentsprechende-Flichenundtnfrastrukiurkapazitdtenfirdie

In stark produktions- und exportorientierten Regionen wie der Region Stuttgart zahlen hochwertige G-
terverkehrs- und Logistikangebote zu den wichtigsten Standortfaktoren fiir die produzierenden Unter-
nehmen, da diese liber zuverldssige, effiziente, sichere und kostenglinstige Transportmoglichkeiten mit
den Beschaffungs- und Absatzmarkten verbunden sein missen. Die 6konomischen Zukunftschancen
der Region hdangen somit u. a. stark von der Leistungsfahigkeit des Verkehrssystems, der Wettbewerbs-
fahigkeit der Verkehrswirtschaft und der Qualitat des Logistikangebotes ab. Im Hinblick auf die Klima-
und Umweltschutzziele nimmt gleichzeitig die Notwendigkeit zu, gerade im Ballungsraum die glterver-

kehrsbedingten Emissionen durch intensivere Nutzung der Schiene und des Binnenschiffs zu reduzieren.

Vor diesem Hintergrund sind beim Glterverkehr und der Logistik im Kontext der Regionalverkehrspla-
nung neben den in den Kapiteln 4.1 und 4.2 behandelten Infrastrukturvorhaben im Schienen- und Stra-

Renverkehr vor allem die Aspekte

e Logistikknoten (groRere Standorte / Schwerpunkte fiir Giterverkehrs- und Logistiknutzungen mit

leistungsstarken Umschlaganlagen zwischen den Transporttragern),uad

e Schnittstellen (kleinere Umschlagstellen zwischen Stralle und Schiene bzw. StraBe und Binnenschiff

in Form von Gleisanschlissen und Anlanden) sowie

e City-Logistik
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von Bedeutung. Die regionalplanerischen Uberlegungen zu Logistikknoten,-und Schnittstellen und City-

Logistik werden in den Kapiteln 4.7.1 wre-bis 4-7:24.7.3 dargelegt. Dariber hinaus kénnen u. a. fol-

gende beispielhafte Hinweise und Aspekte geeignete Losungsbeitrage zur Deckung des Logistikbedarfes

leisten:

4.7.

Bei Konversionsflachen sollte grundsatzlich geprift werden, ob diese primar oder in Teilen einer lo-

gistischen Nutzung zugefiihrt werden kénnen.

Nicht-gewerbliche oder nicht kompatible Nutzungen in logistikaffinen Gebieten sind kritisch zu hin-
terfragen, da sie zur Flachenknappheit fiir Logistikaktivitaiten und vermehrten Ansiedlung von Lo-
gistiknutzungen fernab der (Wertschopfungs-)Zentren beitragen und sich somit ggf. durch lange

Transportdistanzen verkehrs- und emissionserhéhend auswirken.

In innerstadtischen Bereichen kénnen neue Ver- und Entsorgungskonzepte zu Verkehrs- und Emissi-
onsreduzierungen fiihren. Dabei sind je nach System Flachen fir einen Umschlag zwischen groRen
und kleineren Fahrzeugen bzw. Liefergefdalen notwendig. Hierflir kommen zum Teil auch Flachen im

offentlichen Raum in Betracht.

Angesichts der steigenden Zahl an Paketlieferungen sollte moglichst an zentralen Punkten, an denen
z. B. mehrere Verkehrstriger vernetzt sind, die Méglichkeit zur Einrichtung von ,,Ubergabepunkten®
geschaffen werden (z. B. im Sinne einer barrierefreien und fir alle Transportdienstleiter und Emp-

fanger nutzbaren ,Paketstation”, Stichwort ,,Urban Hub“). Diese Punkte sollten aus Effizienzgriinden

auch mit gréBeren Fahrzeugen anfahrbar sein. Ebenso sollte auch bei der Planung gréRerer Wohn-

und/oder Gewerbegebdude gepruft werden, ob Fldchen fur die Installation von (privaten oder 6f-

fentlichen) Paketkastenanlagen vorzusehen sind, die eine Verbesserung der logistischen Erschlie-

Rung mit sich bringen.

In der Folge der geplanten Ausweitungen des S-Bahn- und Regionalverkehrs ist von einer héheren
Auslastung des Schienennetzes und weniger freien Fahrplantrassen fiir Schienengiiterverkehre aus-
zugehen. Zur Aufrechterhaltung und Steigerung des Schienenglterverkehrs sollten ausreichende
Streckenkapazititen vorgehalten sowie zusitzliche Abstell- und Uberholgleise geschaffen werden.
Bei den geplanten Ausbaumalnahmen, vor allem an der Remsbahn, Murrbahn und Gaubahn, sollten
die Belange des Schienengiiterverkehrs ausreichend berticksichtigt werden. Fiir den Schienengtiter-

verkehr ist auch die kleine Murrbahn und deren Leistungsfahigkeit von Bedeutung.

Fur das Handwerk sind Stellplatze in direkter Nahe der Auftragsorte, aber auch an innerstadtischen

Betriebssitzen haufig unverzichtbar. Eine Verbesserung der Stellplatzsituation kann durch einen regi-

onalen Handwerkerparkausweis erreicht werden, der vor Ort tatige Dienstleister dazu berechtigt,

ohne weitere Gebuhren und ohne Beachtung der Hochstparkdauer parken zu diirfen. Hierzu bietet

sich ein System zur digitalen Buchung und Abrechnung an.

1 Logistikknoten

In der Region Stuttgart befinden sich derzeit mit

den Hafen in Stuttgart und Plochingen (als trimodale Umschlagstandorte StraRRe / Schiff / Schiene),
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e dem Guterbahnhof und dem Umschlagterminal in Kornwestheim (Strae / Schiene) sowie

e dem Luftfrachtzentrum am Flughafen Stuttgart (StraBe / Luftverkehr)
mehrere grolle Logistikknoten in Betrieb.

Umschlageinrichtungen fiir den kombinierten Verkehr (KV), bei dem Container, Wechselbehélter oder
Sattelanhanger zwischen den Verkehrstragern umgeladen werden, werden im Hafen Stuttgart und in
Kornwestheim vorgehalten. Im ndaheren Umfeld der Region Stuttgart stehen weitere Umschlaganlagen

fir den KV in Heilbronn, Dornstadt und Nagold zur Verfligung.

Insbesondere Uber die o. g. zentralen Logistikdrehscheiben ist die Region Stuttgart in die nationalen
und internationalen Transportnetze auf der Schiene und der Wasserstralle eingebunden. Der Sicherung
und bedarfsgerechten Weiterentwicklung dieser Standorte und Einrichtungen kommt folglich eine
grolSe Bedeutung fiir die Funktionsfahigkeit der Region als Wirtschaftsstandort zu. Bei der Weiterent-
wicklung ist ein Schwerpunkt auf die Ausweitung der KV-Umschlagkapazitdten zu legen, da laut einer in
der ,Konzeption zur Starkung des Kombinierten Verkehrs in Baden-Wirttemberg (2014)“ dargelegten
Prognose ohne Terminalaus- oder —neubauten im Raum Stuttgart bis zum Jahr 2025 eine Uberlastung
der bestehenden Terminal-Infrastruktur eintreten kann. Insofern sollten die fiir den Hafen Stuttgart und
das Terminal in Kornwestheim durch die Betreiber bereits angekiindigten Kapazitatsausweitungen zeit-

nah vorangebracht werden.

Uberlegungen zur Ergidnzung der bestehenden Logistikknoten durch weitere KV-Standorte oder Schwer-
punkte fir logistische Nutzungen wurden in den letzten Jahren in mehreren Studien angestellt:

e Bei den Arbeiten zum Regionalverkehrsplan von 2001 wurden mehrere Standortkonzepte hinsicht-
lich ihrer verkehrlichen Wirkungen und Realisierungschancen gepriift. Die Varianten mit einem bzw.
zwei sehr grolRen, zentral gelegenen Logistikknoten wurden verworfen, da eine erhebliche Zusatzbe-
lastung der Standortrdume zu erwarten ware. Bei einem Konzept mit vielen kleinen Logistikstandor-
ten wirde dagegen die Biindelungswirkung auf die Giterstréme nicht fir wirtschaftlich tragfahige
Schienentransporte ausreichen. Als Vorzugsvariante wurde daher eine Erganzung der bestehenden
(und z. T. auszubauenden) Logistikknoten durch zwei ,Satelliten-Standorte” im Sidwesten und Std-
osten der Region Stuttgart empfohlen. Dieses Konzept ermoglicht eine fiir wirtschaftliche Schienen-
transporte genligende Bilindelung von Glterstrémen und vermeidet unhaltbare Zusatzbelastungen
der Standortraume. Zudem kann eine vollstandige Abdeckung der Region mit den Einzugsbereichen
der Standorte von etwa 20 km erreicht werden, ohne dass diese wesentlich in Konkurrenz zueinan-
der treten. Fir dieses Konzept wurden in zwei Standortsuchverfahren in den Mittelbereichen Her-
renberg und Béblingen / Sindelfingen bzw. Kirchheim u. T. und Nirtingen die planerisch am besten
geeigneten Flachen ermittelt. Die Empfehlung aus dem Regionalverkehrsplan 2001 und die Ergeb-
nisse der Standortsuchverfahren waren die Grundlage fir die Festlegung der beiden Schwerpunkte
fir Industrie und Logistik Bondorf-Stid / Rottenburg-Ergenzingen und Kirchheim u.T.-Kruichling im

Regionalplan 2009 als Satelliten zum Logistikknoten in Kornwestheim.
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e Ineiner im Jahr 2013 im Auftrag des Landes durchgefiihrten Studie zum Bedarf an Umschlagflachen
fir den KV im Raum Stuttgart wurden die konzeptionellen Ansatze der obigen Untersuchungen be-
statigt und weitere Standortpotenziale fiir KV-Terminals beleuchtet. Einer der Schwerpunkte dieser
Betrachtung lag auf der Durchsetzbarkeit der Standorte (da sich bei den friiher betrachteten Stand-
orten Umsetzungshemmnisse zeigten). Als aussichtsreichste Optionen erwiesen sich mit Eutingen im
Gau und Reutlingen zwei Standorte aulRerhalb der Region Stuttgart sowie mit dem Hafen Plochingen
ein bereits als Logistikknoten genutztes und erst nach einer Flachen-Umstrukturierung fir den KV in
Betracht kommendes Areal. Bei den dariber hinaus betrachteten Standortoptionen ergaben sich
wegen verschiedener Restriktionen keine nennenswerten Vorteile gegenliber den in frilheren Stu-
dien gepriiften Flachenpotenzialen.

Die Uberlegungen zu einem KV-Terminal in Eutingen im Gau konnten aufgrund von Widerstinden

aus der Bevolkerung nicht verwirklicht werden. Als Alternativstandort wurde Horb-Heiligenfeld ge-

wahlt. Die Planungen fir das "Kombi-Terminal-Horb" (KTH) sind inzwischen sehr weit fortgeschritten

und die Umsetzung konnte gestartet werden.

Die auf der Grundlage der o.g. Studien und Standortsuchverfahren im Regionalplan als Schwerpunkte
fir Industrie und Logistik festgelegten Standorte innerhalb der Region Stuttgart konnten aus verschie-
denen Griinden bislang nicht als Logistikknoten oder ,Satellit” entwickelt werden. Sie stellen dennoch
u. a. aufgrund des Flachenzuschnittes, der naturrdaumlichen Gegebenheiten, der leistungsfahigen und
weitestgehend anbaufreien Verkehrsanbindung sowie des Gliterverkehrspotenzials im Einzugsbereich
die planerisch am besten geeigneten Standortoptionen dar. Eine erneute Standortsuche wiirde nicht zu
planerisch besser geeigneten Optionen flihren. Es erscheint vielmehr dringend notwendig, Instrumente
zu entwickeln, mit denen die raumordnerisch gesicherten Schwerpunkte fir Industrie und Logistik in

Kooperation mit den Belegenheitskommunen fiir logistische Nutzungen erschlossen werden kénnen.

Unabhangig davon entsteht auch aufRerhalb der regionalbedeutsamen Schwerpunkte zuweilen Nach-
frage nach Flachen fir logistische (Einzel-)Nutzungen. Angesichts der groRen Bedeutung der Logistik flr
den Wirtschaftsstandort Region Stuttgart sollte die Akzeptanz fiir solche Ansiedlungen bei den Kommu-

nen geférdert werden.

4.7.2 Schnittstellen

Seit rund 20 Jahren gibt es grundsatzlich keine kleinteilige Verladung mehr von einzelnen Frachtstiicken
oder Stiickgut auf die Bahn. Kleinste Einheit eines bahnseitigen Transports ist ein Container bzw. ein
Waggon. Den friiheren ,Gliterbahnhof” als Zugangsstelle fiir Frachtstlicke oder Stlickgut zur Schiene
gibt es seither auch in der Region Stuttgart nicht mehr. Eine Glterverladung findet im KV in speziellen

Terminals oder direkt beim Kunden lber Ganzzug- oder Einzelwagenverladung z.B. an Ladestellen statt.

Ladestellen in Form von Gleisanschliissen und Anlanden kdnnen grundsatzlich positive Beitrage zur Ver-
lagerung von Giitern auf die Schiene bzw. das Schiff leisten. Bei einer direkten Beladung beim Versen-

der oder Entladung beim Empfanger entfallen nicht nur Umladevorgange an logistischen Knoten, son-
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dern auch der Zu- bzw. Abtransport zum bzw. vom Hauptlauf, sodass ein wirtschaftlicher Betrieb mog-
lich werden kann. Voraussetzung ist ein ausreichend groRes Transportvolumen einzelner oder kooperie-
render Versender / Empfanger bzw. Gebiete. Ein positiver Einfluss im Hinblick auf die wirtschaftliche
Tragfahigkeit ist zudem dann gegeben, wenn sowohl der Versender / das Quellgebiet als auch der Emp-
fanger / das Zielgebiet Gber einen Gleisanschluss oder eine Anlande verfiigen.

Vor diesem Hintergrund wurden in der Projektstudie , Schnittstellen zu Bahn und Binnenschiff als Wirt-
schaftsfaktor — Weiterentwicklung des Giiterverkehrs in der Region Stuttgart” (2016) der aktuelle Zu-
stand und die gegenwartige Nutzung der Gleisanschliisse und Anlanden in der Region Stuttgart erfasst

und darauf aufbauend Handlungsempfehlungen zur intensiveren Nutzung der Schnittstellen entwickelt.

Die in der Projektstudie durchgefiihrte Bestandsanalyse erbrachte u. a. folgende Erkenntnisse:

e laut der Studie werden Uiber die betrachteten Gleisanschliisse und mit dem Binnenschiff tiber die
Anlanden anndhernd 10 Mio. t Guter / Jahr umgeschlagen. Die Entlastungswirkung von Bahn und
Binnenschiff in der Region Stuttgart liegt demnach bei ca. 3.000 LKW-Fernfahrten von ,,40-Tonnern”
pro Werktag.

e Nahezu alle Gleisanschlisse in der Region werden im Einzelwagenverkehr bedient. Dabei werden auf
einem Gleisanschluss fallweise oder regelmaRig ein oder mehrere Waggons versendet oder empfan-
gen. Die Wirtschaftlichkeit dieses Verkehrs kann erhoht werden, indem auf dem Weg vom Gleisan-
schluss zum Rangierbahnhof in Kornwestheim, den taglich weit tGiber 1.000 Waggons durchlaufen,
Wagengruppen aus mehreren, glinstig gelegenen Gleisanschllissen gekoppelt werden.

e Die Anzahl von ca. 40 vorhandenen Einrichtungen fiir den Schienengiterverkehr, die heute tatsach-
lich bedient werden oder mit keinem bzw. geringem Aufwand nutzbar bzw. aktivierbar waren, ist

deutlich groRer als bisher 6ffentlich dokumentiert.

e Es lassen sich vier raumliche ,Cluster” fiir den Schienengtiiterverkehr identifizieren, an denen ein
Grofteil des Umschlages stattfindet. Dies sind der Rangierbahnhof Kornwestheim, die Hafen Stutt-
gart und Plochingen sowie das Werk Sindelfingen der Daimler AG. Zudem werden an weiteren
Standorten erhebliche Volumina im Schienengliterverkehr umgeschlagen, wie z. B. in Stuttgart-Vai-

hingen, Schorndorf oder Nirtingen.

e Einige Stadte und Gemeinden sind Besitzer einer eigenen Schieneninfrastruktur zur ErschlieBung von
Gewerbegebieten (,Stammgleise”). Die Aufgabentragerschaft fir die Stammgleise wird oft von den

Kommunen kritisch hinterfragt.

e Der Riickbau der Bahninfrastruktur in den letzten Jahren hat mittlerweile dazu gefiihrt, dass die Vo-

raussetzungen fir die Bedienung von Gleisanschliissen vielerorts nicht mehr gegeben sind.

e Betriebswirtschaftlich lohnt sich Einzelwagenverkehr vor allem dann, wenn geniligend Wagengrup-
pen zusammengestellt werden kdnnen. Dies kann ermdglicht werden, wenn genligend Potential an
einem Standort, z. B. einem regionalen Gewerbeschwerpunkt, vorhanden ist bzw. generiert werden

kann. In diesem Fall kbnnen auch kleine Ladestellen wirtschaftlich sein.
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e Die Anlanden in der Region werden zu einem groRen Teil als Lagerfldache fiir Baustoffe genutzt. 11
von 14 Anlanden werden aber weiterhin durch Schiffe bedient und erreichen mit insgesamt mehre-
ren 100.000 t Giitern pro Jahr einen nicht unbedeutenden Anteil am Gesamtumschlag der regiona-

len Binnenschifffahrt.

Aus dieser Bestandsaufnahme lassen sich die nachfolgend dargelegten Handlungsempfehlungen und

Umsetzungsansatze ableiten.

e Bereich verbesserte Kommunikation, Vermarktung:

0 Viele Unternehmen und Akteure kennen die nutzbaren oder aktivierbaren Gleisanschliisse nicht.
Die Ergebnisse der Projektstudie insbesondere zu den einzelnen Schnittstellen sollen der Wirt-
schaft, den betroffenen Kommunen, Infrastrukturbetreibern und —besitzern sowie weiteren rele-

vanten Akteuren kommuniziert werden.

O Es gibt mehrere positive Beispiele, bei denen zwei oder mehrere Unternehmen einen Industrieg-
leisanschluss nutzen. Dadurch wird sowohl die Auslastung und betriebswirtschaftliche Nutzung
der Gleise fiir den Infrastrukturinhaber verbessert als auch eine wirtschaftliche Andienung durch
einen Bahnbetreiber aufgrund einer ausreichenden Lieferleistung erst ermoglicht. Die positiven
Beispiele der gemeinsamen Nutzung von Schnittstellen sollen verstarkt bei potentiellen Kunden

und Nutzern kommuniziert werden.

0 Betreibern von Infrastruktur zum Gliterumschlag, die an einer Aktivierung der Gleisanschliisse
bzw. Gewinnung weiterer Kunden interessiert sind, sollen in einem Arbeitskreis Austauschmog-
lichkeiten eréffnet werden, um Erfahrungen sammeln und Kooperationsmaoglichkeiten prifen zu
kénnen. Bedarf ist ebenso fiir einen Austausch mit den Kommunen zu sehen, da grolRe Giiterver-

kehrsanlagen oft in Konkurrenz zur kommunalen Flachenentwicklung stehen.

0 Der ,Railport” im Bereich des Giiterbahnhofes in Kornwestheim (einer von bundesweit rund 30
,Railports”) ermoglicht den Umschlag zwischen Schiene und StraRe iber Einzelwagen und Wa-
gengruppen. Die Einrichtung ist pradestiniert fiir eine Abwicklung auch vergleichsweise kleiner
Mengen aus der Region. Bisher wird sie jedoch vor allem fiir den Umschlag von Schwergut ge-
nutzt. Der ,,Railport” soll starker als flexibles, zentrales Angebot fiir den Schienengiiterumschlag
bei Unternehmen in der Region beworben und als Geschaftsmodell auch anderen Betreibern

empfohlen werden.

e Bereich zielgerichtete Investitionen

0 An den vorhandenen intermodalen Umschlagterminals bedarf es gréRerer Lagerflachen fiir Con-

tainer, um eine Abfertigung von mehreren Ziigen pro Tag und Gleis zu ermdoglichen.

0 Der Riickbau von Abstell- und Uberholgleisen muss beendet werden, wenn Schienengiiterver-
kehre auch neben den intensivierten Personenverkehren weiterhin bestehen sollen. Derartige
Gleise dienen zugleich auch der Fahrplanstabilitat des Personenverkehrs.

0 Schienengtterverkehre sind in aller Regel Fernverkehre. Ein Abbau von Engpassen ist daher auch

auBerhalb der Region Stuttgart erforderlich, um leistungsfahige Alternativrouten zu schaffen.

0 _Eine Reihe von Anlédnden ist fiir den Umschlag von Schwergut geeignet. Im Einzelfall gewdhren

Betreiber von Anlanden hierfiir auch Fremdunternehmen Zugang. Dies ist zu unterstitzen.
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O Eine Starkung vorhandener oder reaktivierter Schienenanschlisse in groReren Gewerbegebieten

kann erreicht werden, indem diese mit Umschlagplatzen fur Lkw kombiniert werden, sodass die

Umschlageinrichtungen auch fur gebietsfremde Transportstrome genutzt werden knnen.

e Bereich potenzielle Aufgabenbiindelung und planerische Sicherung

0 Mit den betroffenen Stadten und Gemeinden ist zu prifen, ob der Verbleib des Betriebes der
Stammgleise bei den Kommunen oder ob eine andere rechtliche und betriebliche Lésung am bes-

ten geeignet ist, um die Kommunen zu entlasten und eine Wirtschaftlichkeit darzustellen.

0 Durch die Bindelung von Einzelwagenverkehren bzw. die Koppelung von Wagengruppen auf dem
Weg zwischen dem Gleisanschluss und dem Rangierbahnhof in Kornwestheim kénnte eine Nach-
frage erzielt werden, die in Einzelfdllen ausreicht, um auch kleine Ladestellen und eine dezentrale
Verladung in der Region wirtschaftlich zu betreiben. Die Chancen und Potenziale eines solchen

gef. regionalen Ansatzes sollen beleuchtet werden.

0 Um die zurzeit noch bedienten und auch die potenziell nutzbaren und besonders geeigneten
Schnittstellen flr eine kiinftige Nutzung als Umschlagstandort zu sichern, soll geprift werden,
inwieweit diese analog zur Trassensicherung fiir den Schienenpersonenverkehr sowohl auf regio-

naler als auch kommunaler Ebene planerisch gesichert werden kénnen.

0 Zudem sollten Industriegleise und Gleisanschlisse klinftig starker in Planungsiiberlegungen, z. B.
bei der Entwicklung gréBerer Gewerbe- und Industriestandorte, einbezogen werden. Hier kann in
einigen geeigneten Fallen ein wichtiger Beitrag zur Entlastung von Siedlungsbereichen von Lkw-

Verkehren und den damit verbundenen Umweltfolgen und Beeintrachtigungen geleistet werden.
Die Handlungsempfehlungen der Projektstudie werden zeitnah aufgegriffen und einzelne Umsetzungs-

vorschlage dazu erarbeitet. In einem Konzept zur Optimierung des Giiterverkehrs in der Region Stutt-

gart werden diese Umsetzungsvorschlage konkretisiert.

4.7.3 City-Logistik

Der Verband Region Stuttgart hat im Jahr 2019 beschlossen, in Form einer verstarkten Netzwerkarbeit

logistische Themen starker voranzutreiben. Hierzu wurde ergdnzend zu dem bereits bestehenden Netz-

werk auf Ebene der Stadt Stuttgart (Arbeitskreis Citylogistik) ein Regionaler Arbeitskreises Lieferlogistik

ins Leben gerufen, um Kommunen, Unternehmen und Experten in der Region zu informieren und zu

sensibilisieren.

Der Regionale Arbeitskreis Lieferlogistik dient als Austauschplattform zu aktuellen Themen und guten

Beispielen und kann konkrete umsetzungsorientierte kommunale Projekte in der Region Stuttgart an-

stoRen. Hierzu stehen pro Jahr 50.000 € Kofinanzierungsmittel fir Projekte der kommunalen Logistik

zur Verfigung. Zum Beispiel testet die Stadt Ludwigsburg seit dem Jahr 2021, ausgehend vom regiona-

len Netzwerk, am Bahnhof im Franck-Areal ein gemeinschaftliches Mikrodepot-Projekt, an dem sich

drei Logistikunternehmen mit Lasten-Pedelecs zur Belieferung der Innenstadt beteiligen.
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Uber das seit dem Jahr 2014 bestehende Kofinanzierungsprogramm Wirtschaft und Tourismus der Re-

gion kdnnen ebenso Projekte der stadtischen Logistik angestoRen und unterstitzt werden. Einer der

neun explizit beworbenen Themenschwerpunkte ist die Umsetzung von Wirtschaftsverkehr- und Lo-

gistikprojekten. Im Rahmen des im Jahr 2021 gestarteten Projekts Digitalisierungsoffensive im Rems-

Murr-Kreis planen der Landkreis, vier Stadte und der ZVW-Verlag den Aufbau und die Konzeptionierung

eines interkommunalen Citylogistik-/Belieferungssystems mit Elektrofahrzeugen oder Lastenrddern als

Teil einer attraktiven und kundenorientierten Innenstadt.

In Zusammenarbeit mit dem Karlsruher Institut fiir Technologie (KIT) werden im Wintersemester

2021/2022 im Rahmen der Seminar Verkehrswesens drei studentische Untersuchungen erarbeitet, zu

den Potentialen des innerregionalen Schienengiiterverkehrs in Zusammenhang mit Auslieferungskon-

zepten auf der letzten Meile.

Der Verband Region Stuttgart beteiligt sich im Jahr 2022 zusammen mit 27 anderen Projektpartnern an

einer europdischen Forderausschreibung zu Lastenrad- und mikrohubbasierten kommunalen Logistiklo-

sungen auf der letzten Meile. Unter der Voraussetzung eines Zuschlags im Frihjahr 2022 plant der Ver-

band Region Stuttgart zusammen mit LNC LogisticNetwork Consultants GmbH Berlin/Hannover die Be-

arbeitung von zwei Demonstrator-Projekten mit folgenden Teilaspekten:

e Regionales Mikrohub-Netzwerk: Erarbeitung von Standortkriterien, technischen Bedingungen und

Geschéaftsmodellen sowie Standortsuche und Implementierung von Hub-Infrastruktur in mehreren

Kommunen der Region

e Regionales Paketanlagen-Netzwerk: Klarung rechtlicher Fragen, Erarbeitung von Geschafts- und Nut-

zungsmodellen fir verschiedene Standorttypen (Wohnquartiere, Gewerbegebiete, 6ffentlicher

Raum etc.), Standortsuche und Implementierung von Paketanlagen in mehreren Kommunen der Re-

gion

Weiterhin ist der Verband Region Stuttgart in einem engen Austausch mit der Stadt Stuttgart (z.B.

Mikrodepots in Parkhdusern, digital buchbare Lieferzonen in den Stadtbezirken) und der IHK Region

Stuttgart bezuglich der dort laufenden und geplanten MaRnhahmen.

Ziel aller genannten MafRhahmen in der Region ist es letztendlich, durch die VergroRerung des Angebots

an Letzter-Meile-Infrastruktur in den Kommunen der Region mittelfristig ein substanzielles Netzwerk an

verschiedenen Lieferkonzepten zu schaffen (Mikrodepots, Paketanlagen, Gutertram/Schienenguterver-

kehr auf der vorletzten Meile, gemeinsame Innenstadt-Lieferprojekte mit dem Einzelhandel, Waren-

schleusen, Lieferzonen, etc.). Dieses durch Logistikunternehmen im besten Fall anbieterneutral nutz-

bare Grundangebot kann dazu beitragen, Citylogistikdienstleistungen nicht nur punktuell, sondern fl&-

chendeckend und dadurch sowohl wirtschaftlich als auch emissionsfrei zu betreiben.
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4.8 Mobilitats-Innovationen

Mobilitat von Menschen und Giitern ist eine der zentralen Voraussetzungen fir die Funktionsfahigkeit
von Wirtschaftsstandorten und modernen Gesellschaften. Die Bevolkerung und die Wirtschaft der Re-
gion Stuttgart sind daher in hohem MaRe auf Mobilitdt angewiesen. Die in Kapitel 3 dargestellten Er-
gebnisse der Verkehrsprognosen verdeutlichen, dass die Nachfrage nach Mobilitdt in der Region bis
zum Jahr 2025 weiter zunehmen wird. Unterdessen sind die Moéglichkeiten zur Erweiterung der Schie-
nen- und StralReninfrastruktur aus 6konomischen Griinden und im dicht besiedelten Ballungsraum oft
auch aus Griinden der Raumvertraglichkeit begrenzt. Zudem missen die verkehrsbedingten Klima- und
Umweltfolgen so weit moglich verringert werden. Dariiber hinaus befindet sich die Mobilitat aktuell in
einem vielschichtigen Wandel, da viele EinflussgrofRen des Verkehrsgeschehens und der Mobilitatsaus-
Ubung rapiden Veranderungen unterworfen sind. Dies betrifft z. B. die Verfligbarkeit neuer Verkehrs-
mittel (E-Bikes, Pedelecs), die Fortschritte in der Informations- und Kommunikationstechnologie (als Ba-
sis fr Echtzeitinformationen, Buchungs- und Zahlvorgéange, aber auch fiir Online-Bestellungen, die zu
einem Riickgang von Einkaufswegen und einer Zunahme der Warentransporte fiihren), die Entwicklung
neuer Antriebstechnologien (Elektro- und Brennstoffzellenantrieb mit veranderten Reichweiten und

Ladebedarfen) oder das zunehmende Angebot an Verkehrsmittel-Leihsystemen (Carsharing etc.).

Um die daraus resultierenden Chancen nutzen und die kiinftigen Mobilitatsbediirfnisse angemessen
erfillen zu kénnen, ist der Verband Region Stuttgart gemeinsam mit vielen weiteren Partnern in einer
Vielzahl an Projekten, Programmen und Initiativen aktiv, in denen Ideen, Technologien und Zukunfts-
strategien im Bereich der Mobilitdt entwickelt, erprobt und im Verkehrssystem der Region Stuttgart im-
plementiert werden. Diese Aktivitdten tragen dazu bei, innovative Mobilitatslésungen sichtbar zu ma-
chen, die einzelnen Verkehrstrager besser zu vernetzen und den Menschen zukunftsfahige Mobilitats-
angebote zur Verfligung zu stellen. Einige dieser Mobilitdts-Innovationen werden nachfolgend exempla-

risch dargestellt.
4.8.1 Regionales Verkehrsmanagement

GemaR § 4 Abs. 1 Nr. 2 des Gesetzes Uber die Errichtung des Verbandes Region Stuttgart (GVRS) hat der
Verband Region Stuttgart als freiwillige Aufgabe ,,die Koordinierung und Férderung eines regionalen
Verkehrsmanagements und der intermodalen Vernetzung der Verkehrstrager innerhalb des Verbands-
gebiets”. Diese Aufgabe fuRt auf dem OPNV-Pakt und wurde mit Giiltigkeit Mai 2015 im Landesrecht
gesetzlich verankert. Eine abschlieRende Definition der Zielsetzungen und Inhalte der neuen Aufgabe
regionales Verkehrsmanagement steht derzeit noch aus. In Anbetracht der zunehmenden Nachfrage
nach Mobilitat soll als Leitlinie insbesondere die Effizienz der Verkehrssysteme gesteigert werden, in-
dem die einzelnen Verkehrsmittel gezielt aufeinander abgestimmt und besser vernetzt werden. Zum

moglichen Malnahmenspektrum zahlen dabei u. a.
e die Unterstiitzung des betrieblichen Mobilitatsmanagements,
e eine FuR- und Radverkehrsberatung (fir Verkehrsteilnehmer sowie kleine und mittlere Kommunen),

e eine elektronische Radroutenplanung,
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e intermodale Verkehrsinformationen zu langfristigen und spontanen Mobilitdtsalternativen,

e die Entwicklung, Abstimmung und Vereinbarung von intermodalen Verkehrslenkungsstrategien zwi-
schen den verschiedenen Institutionen mit Verkehrslenkungskompetenz und den OV-Aufgabentri-

gern in der Region,
e die finanzielle Forderung von Instrumenten der intermodalen Verkehrslenkungsstrategien sowie

e die Vermittlung von Mitfahrmaoglichkeiten.

Uber die genannten MaRBnahmen hinaus kénnen tangierende Ansitze, wie eine verkehrsgiinstige Steue-
rung von Arbeits- und Betriebszeiten mit einer gleichmaRigeren Verteilung von Beginn und Ende der
Arbeitszeiten Gber den Tagesverlauf oder die Férderung ortsunabhangiger Arbeitsplatze dazu beitra-
gen, die Kapazitaten der Verkehrssysteme volkswirtschaftlich sinnvoller auszulasten sowie Verkehrsspit-

zen und damit die gréRten Uberlastungen der Verkehrswege abzumildern.

Regionale Mobilitatsplattform

Das regionale Verkehrsmanagement soll auf den Ergebnissen vieler bereits abgeschlossener oder noch
laufender Programme und Projekte aufbauen. Hierzu zahlt z. B. die polygoCard, die im Rahmen des
Schaufensters Elektromobilitdt des Bundes unter Mitfinanzierung des Verbandes Region Stuttgart ent-
wickelt wurde und u. a. als Zugang zu allen neuen Mobilitdtsangeboten genutzt werden kdénnen soll.
Ebenso sollen die im Pilotvorhaben moveBW (Mobilitdtsinformation und Verkehrssteuerung Baden-
Wirttemberg) des Landes entwickelten technischen Infrastrukturen fiir ein digitales Verkehrsmanage-
ment, wie z. B. ein App-basierter Mobilitatsassistent und eine neue Datenplattform, in das regionale
Verkehrsmanagement einflieBen. Dies gilt in gleicher Weise fiir die im Rahmen des Landesprogrammes
NAMOREG (Nachhaltig mobile Region Stuttgart) erarbeiteten Ergebnisse, wie z. B. Echtzeitinformation
fir alle Busse, P+R-Echtzeitinformation fiir einen verlasslichen Umstieg, ein inter- und multimodales
Verkehrsauskunftsportal oder ein situatives Routing iber Navigationsgerate in Abstimmung auf die Ver-

kehrssteuerung der Integrierten Verkehrsleitzentrale der Stadt Stuttgart (NAVIGAR).

Erstes Teilprojekt fir den Aufbau des regionalen Verkehrsmanagements ist das Projekt regionale Mobi-
litatsplattform, das als Leuchtturmprojekt im RegioWIN-Wettbewerb um Fordermittel der EU und des
Landes pramiert wurde. Dieses ermoglicht es dem Verband Region Stuttgart, Aufgaben des regionalen
Verkehrsmanagements wahrzunehmen. Im Rahmen der ersten Phase des Projektes werden die Grund-
lagen fiir Verkehrsmanagementstrategien und deren Projektierung erarbeitet und eine Abstimmung

Uber die Art der Vernetzung der Beteiligten herbeigefiihrt. Ziele dabei sind:

e die Etablierung einer dauerhaften Zusammenarbeit der Akteure im Verkehrsmanagement in der Re-

gion Stuttgart sowie ein intensiver Austausch und Wissenstransfer,

e die Entwicklung einer einheitlichen Verkehrsinformations-Plattform (statt vieler einzelner Teil-Platt-

formen),

e die Entwicklung eines regional abgestimmten gebietsiibergreifenden dynamischen StralRenverkehrs-

managements,
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e eine Effizienzsteigerung der Verkehrsinfrastruktur durch verkehrslenkende und —steuernde Malinah-

men,
e die Optimierung der Voraussetzungen fiir eine intermodale Nutzung sowie

e eine Reduktion der CO,-Emissionen des StraRenverkehrs.

In der zweiten Projektphase sollen Verkehrsmanagementstrategien fiir den MIV und den straRengebun-
denen OPNV ausgefiihrt und die dafiir notwendige verkehrs- und systemtechnische Infrastruktur imple-

mentiert werden.
Regionale Mobilitdtsagentur

Als ein Baustein des regionalen Verkehrsmanagements soll eine Mobilitatsagentur fiir die Region Stutt-
gart eingerichtet werden. Diese soll verkehrstrager- und verkehrsmittellibergreifend operieren und
Dienstleistungen und Services insbesondere im Bereich der Schnittstellen zwischen den Verkehrsmit-

teln Gbernehmen. Als Aufgaben kommen beispielsweise

e die Bereitstellung und Ausweitung von Infrastrukturen fiir den Verkehrsmittelwechsel, wie z. B. P+R-
Anlagen, B+R-Anlagen, Fahrrad-, Pedelec- und Carsharing-Verleihstationen an OV-Haltestellen,

e die Organisation von Dienstleistungen im Rahmen dieser Infrastrukturen, wie z. B. die Ausschreibung

von Verleihsystemen oder E-Tanksaulen, sowie

e die Bereitstellung von Echtzeitinformationen, Serviceangeboten, Buchungs- und Zahlfunktionen fir

alle Verkehrsmittel (auch IV) und alle verkehrsmittellibergreifenden Transportketten
in Betracht.

Die Organisationsstruktur und das Aufgabenspektrum der Mobilitdtsagentur kénnen nicht vorab ab-
schlieflend definiert, sondern missen im Laufe der Zeit unter Berlicksichtigung der Vorstellungen, Inte-
ressen und Handlungsmoglichkeiten der beteiligten Partner entwickelt werden. Bei einer sehr weitrei-
chenden Entwicklung kann die Mobilitatsagentur die gesamte Bandbreite des Verkehrsmanagements
fiir die Region Stuttgart Gbernehmen. Dies gilt auch fiir die im Kap. 4.8.2 aufgezeigten Aufgaben im Be-

reich der Vernetzung.

Durch die Mobilitatsagentur wird es fiir den Verkehrsteilnehmer zu jeder Zeit moglich, alle vorhande-
nen Verkehrsmittel auf einfache Weise und anhand von Echtzeitinformationen miteinander zu kombi-
nieren, zu buchen und zu bezahlen. Durch diesen Service kann die Mobilitatsagentur wesentlich zur Er-

fallung des politischen Auftrags zur Nutzung nachhaltiger Mobilitdtsangebote beitragen.

Als weitere Zielgruppe der Echtzeitinformationen kénnen insbesondere die Kommunen mit Unterstuit-
zung der Mobilitatsagentur situationsbezogene Lenkungskonzepte entwickeln, verbindlich absprechen

und damit auch umsetzen.
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4.8.2 Intermodale Vernetzung der Verkehrstrager

Wie das regionale Verkehrsmanagement zahlt auch die , Koordinierung und Férderung der intermoda-
len Vernetzung der Verkehrstrager innerhalb des Verbandsgebiets” und deren praktische Umsetzung zu
den Aufgaben des Verbandes Region Stuttgart, die auf den OPNV-Pakt zuriickgehen. Die Region Stutt-
gart fillt diese Aufgabe aktuell insbesondere durch die Entwicklung eines P+R-Konzeptes fiir die Region
sowie die inzwischen beendete Forderung von Mobilitdtspunkten und Pedelec-Stationen an Schienen-
verkehrshaltestellen in der Region aus. Diese beiden MalRnahmen werden nachfolgend eingehend dar-
gestellt. Daneben wird - ebenfalls in Umsetzung des OPNV-Paktes und aufbauend auf den Analysen
und Festlegungen des Regionalverkehrsplans - mittelfristig die Entwicklung einer ganzheitlichen Strate-
gie fiir die intermodale Vernetzung der Verkehrstrager auch unter Bericksichtigung des FuR- und Rad-

verkehrs als Zubringer zum OPNV angestrebt.
P+R-Konzept

Vorrangiges Ziel des regionalen P+R-Konzeptes ist es, die Innenstadte der Landeshauptstadt Stuttgart
und der umliegenden Mittelzentren vom Pkw-Verkehr zu entlasten und einen einfachen und komfor-
tablen Umstieg vom Pkw in den Zug oder die S-Bahn zu ermdoglichen. Ein moglichst groBer Teil des We-
ges soll mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zuriickgelegt werden. Um dies zu erreichen, ist ein aufeinan-
der abgestimmtes Standort-, Tarif- und Informationskonzept erforderlich. Hierzu liegen die nachfolgen-

den konzeptionellen Uberlegungen vor.

Bei den P+R-Standorten gilt es diejenigen herauszufiltern, die bereits jetzt aufgrund ihres Einzugsberei-

ches von regionaler Bedeutung sind und fiir eine Weiterentwicklung die Kriterien
e einfache und kurze Anfahrtswege von der Autobahn bzw. BundesstraRe zur P+R-Anlage,
e keine Zufahrt durch Wohngebiete,

e Reisezeit mit S-Bahn / Stadtbahn in das Zentrum der Landeshauptstadt Stuttgart ist maximal 10 Mi-

nuten langer als mit dem Pkw im unbelasteten StraBennetz,
e mindestens 30-Minuten-Takt der S-Bahn / Stadtbahn,

e der Einzugsbereich geht liber die Grenzen der eigenen Gemeinde und der Nachbarkommunen hin-

aus sowie

e mehr als 150 Stellplatze und / oder Erweiterungspotenzial.

erfillen. Aus den P+R-Anlagen, die diesen Kriterien entsprechen, wird ein mehrstufiges Konzept gebil-

det. Der Zielverkehr der Region soll moglichst an den Grenzen des Verkehrs- und Tarifverbundes Stutt-
gart (VVS) auf P+R-Platze gelenkt werden. Hierzu ist ein duRerer Ring mit attraktiven und leistungsfahi-
gen P+R-Anlagen an den Randern des Verbundgebietes erforderlich. Um einen Anreiz fiir ein moglichst
friihes Umsteigen auf die Bahn zu geben, sind diese Stationen mit der niedrigsten Parktarifstufe zu ver-
sehen. Bestenfalls ist das P+R auf diesen Anlagen kostenlos. Uber verschiedene Medienkanile (flexible

Anzeigen am StraBenrand, Radio, Internet, VVS, Navigationssysteme etc.) ist sicherzustellen, dass die
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Autofahrer Uber die Zufahrtswege, die Anzahl der freien Stellplatze auf diesen Anlagen und die Ver-

kehrslage sowie bereits voll belegte P+R-Platze auf dem Weg nach Stuttgart informiert werden.

Vor den Mittelzentren sind P+R-Anlagen auszuweisen, die die Kriterien fir regionalbedeutsame Anlagen
erfillen und vorwiegend Verkehre aufnehmen, die ihre Quelle in der Region Stuttgart und ihr Ziel in ei-
nem Mittelzentrum oder der Landeshauptstadt haben. AuRerdem dienen sie als Uberlauf, falls die P+R-
Anlagen an der Verbundgrenze bereits vollstandig belegt sind. Die Tarife auf diesen P+R-Anlagen sollen
die Tarife des daulReren Rings nicht unterschreiten. Die Anzahl der freien Stellplatze ist Gber Online-Me-

dien zu verbreiten.

Vorwiegend fiir den regionalen Binnenverkehr mit Ziel in den Stuttgarter Innenstadtbezirken ist ein in-
nerer Ring mit P+R-Anlagen am Rande der Landeshauptstadt angedacht. Die Parktarife fiir diese Anla-
gen sind Gber den Tarifen fur alle anderen P+R-Platze anzusiedeln. Die Autofahrer werden Uber die Zu-
fahrtswege, die Anzahl der freien Stellplitze und das Verkehrsangebot im OPNV {iber mehrere Medien-

kanale (s. 0.) informiert.

Die P+R-Standorte, denen keine regionale Bedeutung zugemessen wird, erschlieBen gemeindelibergrei-
fend die umgebenden Teilraume der Anlagen. Sie sind tariflich moglichst in das System der regionalbe-

deutsamen Standorte einzupassen. Die Anzahl der vorhandenen Stellplatze und eine zundchst statische
Prognose der Auslastung an Werktagen ist zumindest in den Informationsmedien des VVS darzustellen.

Aufgrund der vielschichtigen Eigentliimer- und Betreiberstruktur sowie der derzeit uniibersichtlichen
Parktarife bei den einzelnen Standorten erscheint eine libergeordnete Betreiberorganisation zielfiih-
rend, um ein regionales P+R-Konzept umzusetzen. Diese konnte die Aufgaben Organisation, Betrieb,
Verwaltung, Planung und Bau von P+R-Anlagen in der Region Stuttgart (ibernehmen. Mitglieder kénn-
ten Stadte und Gemeinden sowie andere Organisationen und Institutionen mit Bezug zu P+R auf freiwil-
liger Basis werden. Die Betreiberorganisation, deren Gesellschaftsform noch festzulegen ist, konnte ge-
genliber den P+R-Kunden als Ansprechpartner fiir Information, Tarif und Angebotsstandard auftreten.
Sie wiirde anfangs mit einigen wenigen Anlagen starten und sich dann sukzessive erweitern und ware

grundsatzlich fur die Aufnahme aller P+R-Anlagen in der Region Stuttgart offen.
P+M-Pladtze

In und im ndheren Umfeld der Region Stuttgart stehen 17 Platze fur das P+M (,,Parken + Mitfahren”)
mit anndhernd 1.300 Kfz-Stellplatzen zur Verfligung. Dieses Angebot soll es Autofahrern erméglichen,
ihre Fahrzeuge auf ausgewiesenen P+M-Platzen an Autobahnen und BundesstralRen abzustellen und
private Fahrgemeinschaften zu bilden. Dadurch kénnen sowohl die individuellen Verkehrskosten als

auch Verkehrsleistung und die damit verbundenen Emissionen verringert werden.

Malgeblich fir die Akzeptanz des P+M ist, dass die Abstellkapazitaten bedarfsgerecht ausgebaut und

die Anlagen sicher und nutzerfreundlich gestaltet sind. Zudem besteht ein Bedarf fiir Informationsmdog-
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lichkeiten Gber das P+M (Vernetzung von Mitfahrbérsen, Einbindung von Mitfahrmoglichkeiten in inter-
modales Routing, Ist-Auslastung, ggf. Fahrplaninformationen fiir nahegelegene Haltestellen usw.). Mit
der Entwicklung der Elektromobilitat gewinnt ferner die Ausstattung mit Ladestationen fiir elektrisch

betriebene Kfz an Bedeutung.
Mobilitdtspunkte und Pedelec-Stationen

Mobilitatspunkte ermdglichen es, verschiedene Verkehrsmittel an einem Ort zu nutzen und sie bei ei-
nem Weg oder einer Wegekette unkompliziert miteinander zu kombinieren. Dies fordert die Nutzung
der umweltfreundlichen Verkehrsmittel.

In der Region Stuttgart wurden mit Mitteln der Region, des Landes und der EU bislang 13 Pedelec-
Standorte errichtet und an derzeit sieben Schienenverkehrshalten Mobilitatspunkte realisiert. Sechs

weitere Mobilitdtspunkte wurden fiir eine Férderung ausgewahlt (vgl. Abb. 34).

Abb. 34: Mobilitdtspunkte und Pedelec-Stationen mit regionalen Férdermitteln

Uber diese Anlagen hinaus entstanden und entstehen in der Region Stuttgart auf Initiative vor allem der
Kommunen weitere Mobilitatspunkte ohne regionale Férderung, die hinsichtlich der Funktionalitdt den

in der Abbildung dargestellten Mobilitdtspunkten nahekommen (z. B. in Kirchheim u.Teck).
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Der Verband Region Stuttgart hat in den zurlickliegenden Jahren die Fordermittel des regionalen Pro-
gramms ,Modellregion fiir nachhaltige Mobilitdt” auf den Ausbau beispielhafter regionaler intermoda-
ler Mobilitatspunkte fokussiert. Ziel dieser Forderung war es, ein Netzwerk an regionalen Mobilitats-
punkten zu entwickeln, das unter einem regionalen Dach vermarktet und koordiniert werden soll. Die

Nutzung der polygoCard als einheitliches Zugangs- und Bezahlmedium spielt darin eine wichtige Rolle.

An den regionalen Mobilitatspunkten gelten Mindestanforderungen fir die vorzuhaltende Infrastruk-
tur. Diese orientieren sich vor allem an der Einwohnerzahl der Standortkommune und an den Pendler-
zahlen, insbesondere aber auch an der bereits vorhandenen Infrastruktur. Alle als Mobilitatspunkte ge-

forderte Haltestellen sollen mindestens die nachfolgenden Angebote aufweisen:
e Anbindung an Eisenbahn / S-Bahnverkehr und Busverkehrsangebot

e P+R-Angebot (nicht verpflichtend in zentraler innerortlicher Lage)

o Taxistellplatze

e (Carsharing-Stellplatze

o K+R- bzw. Kurzzeitstellplatze

e Fahrradabstellanlagen / Fahrradparkhaus

e Personenbediente Mobilitdtsberatung / Fahrscheinverkauf (personenbedient nur an groReren Bahn-

stationen)
e Fahrrad- / Pedelec-Verleih

e Ladestation flir Pkw bzw. Pedelec

Paketstationen und weitere Einrichtungen, die Wege zur Warenfeinverteilung und zur Aufnahme von

Retouren reduzieren kénnen, kénnen sinnvolle Erganzungen darstellen.

Die einzelnen Angebote an den Mobilitdtspunkten werden durch eine regionsweit einheitliche Informa-
tionsstele mit Informations-, Buchungs- und polygoCard-Lesefunktion erganzt. Dieses Angebot dient
dazu, die Zuganglichkeit der einzelnen Dienstleistungen zu erleichtern und in der ganzen Region einen

verbundweit einheitlichen Informationsstandard an allen Mobilitdtspunkten zu sichern.

4.8.3 Elektromobilitat

Die Region Stuttgart mochte ihre Vorreiterrolle bei der Elektromobilitdt weiter ausbauen und hierzu ins-
besondere die Alltagstauglichkeit der Elektromobilitat weiter voranbringen. Ein wichtiger Schritt hierzu
ist die Entwicklung eines Masterplans Schnellladeinfrastruktur fir die Region Stuttgart. In diesem wer-
den die am besten geeigneten Standorte fiir einen bedarfsgerechten Auf- und Ausbau von Schnellla-
destationen ermittelt. Diese missen vor allem zwei Standortkriterien erfiillen: Zunachst sollen sie unter
Berlicksichtigung der Verkehrsstrome, der vorhandenen Ladeinfrastruktur, von Nutzerstudien und Mo-
bilitatskonzepten sowie der Elektrofahrzeugdichte innerhalb der Region gut platziert sein. Dartber hin-

aus soll fir den Verkehrsteilnehmer eine gewinnbringende Nutzung der Ladezeiten moglich sein.
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Die Entwicklung des Masterplans baut auf vorhandenen Erkenntnissen aus bisherigen Modellprojekten
zur Elektromobilitat auf, die die Wirtschaftsférderung Region Stuttgart GmbH (WRS) federfiihrend be-
treut. Es wird ein fortschreibungsfahiges Modell zur standortbezogenen Unterstiitzung von Investitions-
entscheidungen potenzieller Investoren angestrebt. Mit Hilfe der koordinierten regionalen Betrachtung
soll die Planungssicherheit fiir Investoren verbessert und eine ausreichende Anzahl an Gleichstrom-
Schnellladern mit einer Leistung von mindestens 50 kW in der Region Stuttgart eingerichtet werden. In
der Folge wird zudem eine positive Wirkung auf die Kaufentscheidungen und Flottenerneuerungen,

z. B. von Taxiunternehmen, Carsharing-Anbietern, Industrie und Mittelstand sowie Privatpersonen zu-
gunsten der Elektromobilitdt erwartet, da diese maRgeblich von der Verfligbarkeit 6ffentlich zugangli-
cher Ladeinfrastrukturen abhangen.

Um eine starkere Durchdringung mit Elektrofahrzeugen zu erreichen, ist neben einem ausreichenden
Angebot an Lade- und Schnellladeinfrastruktur sicherzustellen, dass die Stromnetze fiir eine klinftig ver-
starkte Nutzung von Elektrofahrzeugen ausgelegt und weiterentwickelt werden. Ferner sind die ent-
sprechende Bereitstellung von Antriebsenergie in erheblichem Umfang aus erneuerbaren Quellen, der

Netzausbau und Serviceleistungen u.a. auch auf kommunaler und regionaler Ebene zu berlicksichtigen.

Daneben kann der Einsatz elektrisch angetriebener (Nutz-)Fahrzeuge eine vertraglichere Ver- und Ent-
sorgung sensibler Bereiche, wie z. B. der Innenstddte, ermoglichen und einen Ansatzpunkt fiir neue und

effektive City-Logistik-Konzepte bilden.

Die Bedurfnisse elektrisch betriebener Fahrzeugkonzepte werden vonseiten des Verbandes Region

Stuttgart im Rahmen seiner Zustdndigkeiten unterstiitzt.

Elektromobilitat, autonomes Fahren, Sharing-Modelle und die Vernetzung der verschiedenen Verkehrs-
trager in ihrer Gesamtheit werden in den nachsten Jahren zu massiven Verschiebungen in den internati-
onalen Wertschopfungsketten der Automobilproduktion und den Verkehrsgewohnheiten fiihren. Weite
Teile der Wertschopfungsanteile werden neu verteilt und neue Anbieter moderner Mobilitatformen
treten hinzu. Fir die Region Stuttgart als fihrender Automobilstandort bilden somit die Elektromobili-
tat und deren Umsetzung in innovative Fahrzeugmodelle und Nutzungskonzepte (bspw. e-Carsharing,
intermodale Verkniipfung mit dem OPNV) sowie eine flichendeckende Ladeinfrastruktur zentrale Zu-
kunftsthemen. Zusatzlich zu den 6konomischen Wachstumspotenzialen bescheinigen Experten der
Elektromobilitdt, dem autonomen Fahren sowie der Vernetzung und Digitalisierung nachhaltiger Mobili-
tatsdienstleistungen auch einen erheblichen Beitrag zur Verbesserung der Luftqualitdt im urbanen
Raum. Vor diesem Hintergrund férdert die Region Stuttgart im regionalen Forderprogramm ,,Modellre-
gion fur nachhaltige Mobilitat” in den Jahren 2019 bis 2021 innovative Projektvorhaben durch Kofinan-

zierung in den Handlungsfeldern
e Elektromobilitat,
e autonomes Fahren sowie

e Nachhaltiges betriebliches Mobilitdtsmanagement.
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4.8.4 Autonomes Fahren

Durch das autonome Fahren sind mittel- bis langfristig verschiedene Verbesserungen denkbar, wie z. B.
eine Erhéhung der Verkehrssicherheit, eine Verbesserung des Fahrtkomforts und des Verkehrsflusses,
eine effizientere Nutzung der Verkehrsinfrastrukturen, eine Reduzierung des Energieverbrauches, eine
Verringerung von Transport- und Beforderungskosten oder die Méglichkeit fiir den Verkehrsteilnehmer,
die Fahrzeit produktiv zu nutzen. Zudem kann sich flir Personengruppen die Option zur Nutzung eines
Fahrzeuges ergeben, die zuvor davon ausgeschlossen sind (z. B. Personen mit bestimmten korperlichen
Einschrankungen, Jugendliche). In der Logistik und im Giterverkehr sind die Anwendungsfalle fiir auto-
nome Fahrzeuge duRerst vielfiltig. Zum Beispiel konnte das sogenannte Platooning (eng hintereinander
fahrende Kfz) auf Autobahnen zur Verringerung des Kraftstoffverbrauchs und der Personalkosten bei-
tragen. Zudem kann durch eine Vollautomatisierung von Lkw auf eine bessere Flottenauslastung und
effizientere Lieferketten hingewirkt werden. Ebenso werden unter Einbeziehung des autonomen Fah-
rens und autonomer Annahmestellen neuartige Belieferungskonzepte vorstellbar, bei denen z. B. durch
eine Zustellung aulRerhalb der Hauptverkehrszeiten (u. a. nachts) Verkehrsspitzen entzerrt werden. Dar-
Gber hinaus kdnnen autonome Fahrzeuge zur Wirtschaftlichkeit sowohl von City-Logistik-Losungen als
auch der infolge der veranderten , Bestellkultur” (mit zunehmend kleineren SendungsgrofRen) nach wie
vor an Bedeutung gewinnenden KEP-Dienste (Kurier-, Express- und Paket-Dienste) beitragen, indem
beispielsweise der Zusteller durch ein autonomes Fahrzeug begleitet wird und keinen Stellplatz suchen

muss oder Abholstationen selbstandig im Laufe eines Tages den Standort wechseln.

Das autonome Fahren birgt jedoch nicht nur Chancen, sondern bringt auch mogliche unerwiinschte
bzw. kontraproduktive Effekte mit sich. Zunichst deuten Studien darauf hin, dass mit dem Ubergang
zum autonomen Fahren weitere Verkehrszuwdchse in zentralen Bereichen zu befilirchten sind. Im Per-
sonenverkehr resultieren diese vor allem als Folge der neuen moglichen Kfz-Nutzergruppen und der
groReren Attraktivitat des autonomen Fahrens sowie aus selbststandigem Parken autonomer Fahr-
zeuge auBerhalb zentraler Bereiche, wodurch zwar Parkflache in den Zentren eingespart werden kann,
aber zusatzliche Fahrten notwendig werden. Moéglich wird beispielsweise auch der Einsatz autonomer
Fahrzeuge als mobile Werbetrager ohne Fahrerkosten. Auch im Lkw-Verkehr sind Verkehrszunahmen
nicht auszuschlieRen, da dessen Marktposition gegeniiber der Schiene und dem Binnenschiff u. a. in-
folge eines geringeren Kraftstoffverbrauchs und niedrigerer Personalkosten gestarkt wird. Im Hinblick
auf den OPNV ist davon auszugehen, dass das autonome Fahren die Attraktivitit des MIV wegen der
oben genannten Vorteile steigert und daher zunichst kontraproduktiv fiir den OPNV sein wird. Im
OPNV selbst kdnnen autonome Fahrzeuge Teil des Verkehrssystems werden und dieses erweitern, oder
eine Konkurrenz bilden und den heutigen OPNV sogar teilweise in Frage stellen. Als Teil des OPNV-Sys-
tems kénnen autonome Fahrzeugflotten zum Beispiel auf schwach nachgefragten Linien oder im Be-
darfsbetrieb eine gute Ergianzung des Linienbetriebs bilden, dadurch die Attraktivitit des OPNV-Systems
erhéhen, die Position des OPNV als Mobilititsdienstleister verbessern und gleichzeitig zur Senkung der
Personalkosten beitragen (s. Projekt ,Dynaxibility4CE“ unten). Ohne Integration in das OPNV-System ist

zu erwarten, dass Dritte Mobilitdtsdienstleistungen mit autonomen Fahrzeugen anbieten (z. B. ,,Robo-
taxis“) und dadurch dem OPNV wichtige Nachfragepotenziale verloren gehen, die abseits der Hauptach-

sen ggf. wirtschaftlich bedingte Angebotsreduzierungen nach sich ziehen.
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Vor diesem Hintergrund ist es unabdingbar, friihzeitig geeignete Regelungen und Steuerungsmafnah-
men zu entwickeln, um den Risiken und unerwiinschten bzw. kontraproduktiven Effekten entgegenzu-

wirken.

Die Entwicklung des autonomen Fahrens wird in erster Linie von der Automobilwirtschaft und der IT-

Branche vorangetrieben. Eine Unterstitzung durch die 6ffentliche Hand kann neben der oben dargeleg-
ten Forderung innovativer Projektvorhaben (durch die Region Stuttgart im Forderprogramm ,Modellre-
gion fur nachhaltige Mobilitat”) vor allem durch die Bereitstellung notwendiger Infrastruktur, aberauech

dureh-die-eine Forderung der Vernetzung der relevanten Akteure oder eine Teilnahme an Forschungs-

projekten und Verkehrsuntersuchungen zum Themenfeld autonomes Fahren erfolgen.

Infrastruktur

Fir die Region Stuttgart wird derzeit in Kooperation zwischen den Landkreisen, der Stadt Stuttgart so-
wie der Wirtschaftsférderung und dem Verband Region Stuttgart mit finanzieller Zuwendung des Lan-
des eine regionsweite Planung fiir ein Breitband-Netz erarbeitet. Intention der regionalen Beteiligung
ist neben der besseren Versorgung von Gewerbegebieten mit schnellem Internet insbesondere der |G-
ckenlose Ausbau des mobilen Breitbands oder Mobilfunks entlang der regionalen Hauptverkehrsach-
sen, da ein kontinuierlicher Datentransfer iber eine leistungsfahige Breitbandversorgung fir kiinftige
Mobilitatsformen, wie dem autonomen Fahren, unabdingbar ist. Der Verband Region Stuttgart ist Pro-
jektkoordinator und biindelt die Untersuchungsabldufe, um regionsweit einheitliche Standards fir die

Planung und den spateren Breitbandausbau zu erhalten.

Der Einsatz automatisierter / autonom agierender Fahrzeuge wird spatestens fiir autonomes Fahren
der Stufe 5 eine flaichendeckende Verfligbarkeit von Informationen und einen bestandigen, leistungsfa-
higen Datenaustausch zwischen den Fahrzeugen und mit der Infrastruktur bedingen. Dies belegt den
Bedarf fiir eine regionsweite Planung eines Breitband-Netzes. Der intensive Datenaustausch wird zu-
dem mit hoher Wahrscheinlichkeit grundlegende Fragen des Datenschutzes aufwerfen, wobei vor allem
der Schutz personenbezogener Daten, zum Beispiel durch Beschrankung auf absolut anonymisierte Aus-

wertungen, zu gewahrleisten ist.

Vernetzung

Die Wirtschaftsférderung Region Stuttgart hat im Jahr 2015 unter dem Dach der landesweiten Cluster-
initiative automotive-bw ein Netzwerk fiir das vernetzte Fahrzeug und automatisiertes Fahren mit der
Bezeichnung ,TecNet ConnectedCar” aufgebaut. Ziel ist in erster Linie die Vernetzung der Akteure, wo-
bei von grolSter Relevanz ist, dass sich sowohl IT-Unternehmen als auch Unternehmen aus der Automo-
tive-Branche im Netzwerk finden und gemeinsam die Hiirden auf dem Weg zum starker digitalisierten
Fahrzeug Gberwinden, statt parallel ohne Wissen voneinander Doppelarbeit zu leisten. Dariiber hinaus

streben die Moderatoren des Netzwerkes Kooperationen der Netzwerkmitglieder an, die weit tber
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klassische Netzwerkarbeit hinausgehen. Ansatzpunkte hierfiir sind die gezielte Bekanntmachung natio-
naler und EU-weiter Ausschreibungen sowie die gezielte Suche nach Ideen innerhalb des Netzwerks, die

in gemeinsame Verbundforderprojekte minden sollen.

Durch den Einsatz autonomer Fahrzeuge kann die derzeit stattfindende Entwicklung zur immer starke-
ren Verkniipfung von IV- und OV-Angeboten kiinftig weiter verstirkt werden. Beispielsweise sind auto-
nom fahrende Carsharing-Flotten oder Minibus-Flotten als ,,bus on demand“-Angebot vorstellbar, die
u. a. als Zu- und Abbringerdienst zu und von Schienenverkehrsangeboten oder anderen Aufkommens-
schwerpunkten fungieren oder fiir weitere Mobilititsdienstleistungen im Kontext des OV eingesetzt
werden. Diese Entwicklung auf dem Mobilitatssektor er6ffnet in Kombination mit Smart City-Ansatzen
Chancen zu innovativen Losungsansatzen fir eine zukunftsfahige Mobilitdt. Die Region wird diese Ent-
wicklung aufgreifen und zusammen mit weiteren Partnern Umsetzungsperspektiven in der Region

Stuttgart aufzeigen und Fordermoglichkeiten erschlieRen.

Forschungsprojekte und Verkehrsuntersuchungen zum Themenfeld autonomes Fahren

Als einer von 11 Partnern sammelt der Verband Region Stuttgart im Interreg Projekt ,,Dynaxibility4CE -

Capacities for dynamic and flexible planning for low-carbon mobility trends and policies in Central Eu-

rope” Erkenntnisse im Themenfeld On-Demand-Verkehr und Autonomes Fahren. Dynaxbility4CE ist ein

vom Interreg Central Europe Programm finanziertes Projekt, in dem u. a. die Integration autonomer On-

Demand Ridesharing Shuttles in den 6ffentlichen Verkehr im peri-urbanen Raum am Beispiel des Pla-

nungsraumes Schurwald untersucht wird. Dabei werden Auswirkungen autonomer, bedarfsgesteuerter

Zubringer zum OPNV auf die Indikatoren Modal Split, Personenkilometer, CO,-Emissionen und Kosten

evaluiert. Zentrale Ergebnisse der modellbasierten Studie fiir den Planungsraum Schurwald sind:

e Implementierung eines attraktiven Zubringers zur S-Bahn und Regionalbahn und damit einherge-

hend eine Verbesserung der Teilhabe aller gesellschaftlichen Gruppen an der Mobilitat.

e Erhdhung des OPNV- und Reduktion des MIV-Anteils am Modal Split.

e Erhdhung des Kfz-Besetzungsgrades auf zwei Personen/Fahrzeug, was eine Verbesserung im Ver-

gleich zum Besetzungsgrad des privaten Pkw-Verkehrs (ca. 1,3 Personen/Pkw) darstellt.

e Zunahme der Personenkilometer im Gesamtverkehr z.B. aufgrund einer deutlich verdichteten Tak-
tung des OPNV-Angebotes.

e Durch den erhdhten Fahrzeugeinsatz aufgrund der dichteren Taktung nehmen unter Berucksichti-

gung der Produktionskette fir die Stromversorgung die Kosten und der Energieverbrauch zu.

e Die CO,-Emissionen bleiben in etwa auf dem Niveau des Referenzfalls ohne autonome, bedarfsge-

steuerte Zubringer.

In Anbetracht der zu erwartenden technischen Weiterentwicklungen im Verkehrssektor missen in den

nachsten Jahren vielfdltige neue Technologien in das Mobilitdtsgeschehen in der Region Stuttgart inte-

griert werden. Neben Neuerungen im OV, wie z. B. neue Antriebsformen und Digitalisierung im Schie-

nenverkehr oder On-Demand-Angebote, weist auch der MIV Potenziale zur Reduzierung der Klima- und
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Umweltfolgen auf. Ein Schwerpunkt liegt hier gegenwartig auf den alternativen Antrieben. Aber auch

autonomes Fahren kann Uber eine energieeffiziente Verflissigung des Verkehrs zur Vermeidung schad-

licher Emissionen und zu einem geringeren Flachenbedarf beitragen. Es bietet umsteigefreie Fahrmaog-

lichkeiten, kann landliche Rdume integrieren und eréffnet Personen mit z. B. eingeschrankter Mobilitat

oder verminderter Fahigkeit zur aktiven Teilnahme am StraRenverkehr neue Mobilitdtsoptionen und

damit Moglichkeiten zu mehr sozialer und gesellschaftlicher Teilhabe. Um diese Potenziale ausschopfen

zu kdnnen, sollen in einer Untersuchung die Chancen zur Realisierung von in das regionale Verkehrsge-

schehen integrierten Teststrecken fur autonomes Fahren beleuchtet werden. In einem ersten Schritt

kommen hierfiur wegen der bereits vorhandenen und freigehaltenen Korridore diejenigen stillgelegten

Schienenstrecken in Betracht, fur die in den gegenwartig laufenden Machbarkeitsstudien eine Reakti-

vierbarkeit nicht nachgewiesen kann. Aufbauend auf einer Potenzialabschatzung sollen konkrete Vor-

schlage fir mogliche Zwischennutzungen der Trassen durch autonome Fahrzeuge erarbeitet werden.

Hierbei ist zu beachten, dass auf einzelnen Relationen auch BRT-Systeme als Interimsnutzung in Be-

tracht kommen kdnnen, sodass ggfs. auch gemeinsame Losungen zu entwickeln sind. Da auch im Falle

eines schlechten Ergebnisses in den aktuellen Machbarkeitsstudien eine spatere Reaktivierung nicht

ginzlich ausgeschlossen werden kann, ist bei den Uberlegungen zur Interimsnutzung ferner darauf zu

achten, dass die Eingriffe einer eventuellen spateren Reaktivierung nicht entgegenstehen oder diese

erschweren wiirden.
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