Anregungen und Hinweise zum 1. Nahverkehrsentwicklungsplan (NVEP) der Landeshauptstadt Stuttgart

4.) Trager 6ffentlicher Belange und sonstige beteiligte Stellen (T6B)

Hinweis: Sind Textteile in der Spalte ,,Behandlung bzw. Einbindung in den NVEP-Entwurf* fett gedruckt, so wurde im NVEP eine Anderung/Erginzung vorgenommen.

6:56 Uhr nicht.

17:30 Uhr.
Begrindung:

Gebiets immer noch nicht abgeschlossen ist.

sollen.

Aktuell finden von Montag bis Freitag zwischen 5:17 Uhr und 6:37 Uhr
(Abfahrtszeiten ab Zazenhausen Krone) im 20-Minuten-Takt finf Fahr-
ten der Linie 401 von Zazenhausen bis Feuerbach Bahnhof statt. Fahr-
ten nach 6:37 Uhr enden an der Haltestelle Zuffenhausen Bahnhof.
Eine direkte Riickfahrméglichkeit fir Nutzer des OPNV mit der Linie
401 ab Feuerbach nach Zazenhausen bzw. Muhlhausen besteht nach

Es wird angeregt, direkte Rickfahrmdglichkeiten ab Feuerbach Bahn-
hof im Zeitfenster zwischen 14 und 18 Uhr zu schaffen, z.B. Abfahrts-
zeiten ab Feuerbach-Bahnhof um ca. 14:30 Uhr, ca. 16 Uhr und ca.

 Nutzer des OPNV kénnen zur Zeit zwar direkt Feuerbach erreichen,
haben aber keine direkte Riickfahrmdglichkeit. Die bestehenden Hal-
testellen ,Feuerbach Bosch®“ und ,Werner und Pfleiderer” sind pra-
destiniert, Fahrgéste der dort anséssigen Betriebe aufzunehmen.

¢ In das Gebiet Hohlgrabenacker Zuffenhausen/Zazenhausen sind
viele Berufstatige zugezogen, die in Feuerbach tatig sind. Das Gebiet
wird bereits als ,Bosch-Higel“ bezeichnet. Fahrgastzahlungen friihe-
rer Jahre haben heute keine Aktualitdt mehr, da die Bebauung des

¢ Durch die Verbindung Feuerbach — Zazenhausen/Miihlhausen kénn-
ten viele PKW-Nutzer auf den OPNV umsteigen. Die aktuelle Fein-
staub-Debatte liefert geniigend Argumente, zumal aktuell zu héren
war, dass bei aus klimatologischer Sicht erforderlichen Stral3ensper-
rungen auch Strallen in Zuffenhausen und Feuerbach betroffen sein

Nr. ToB/ Anregung Behandlung bzw. Einbindung in den NVEP-Entwurf
Stelle
Biirgerverein Zazenhausen
1 BvZ Erweiterung des Busverkehrs der Linie 401 Mehrfach war — auch mit Unterstiitzung des bedienenden Busunterneh-

mens — in der Diskussion, die Fahrten der Buslinie 401 zwischen Zuffen-
hausen und Feuerbach komplett einzustellen.

Zum einen ist das Fahrgastaufkommen auf diesem Linienabschnitt relativ
gering, zum anderen entstanden am Nachmittag/Abend durch den regel-
maRigen Pendlerstau in der stark befahrenen Wernerstralle haufig er-
hebliche Verspatungen, die im weiteren Verlauf der Linie nicht mehr aus-
geglichen werden konnten.

Daher wird aktuell in der morgendlichen Hauptverkehrszeit das Angebot
beibehalten, in der abendlichen Hauptverkehrszeit (wenn der Verkehr be-
sonders staugefahrdet ist) fahrt die Linie 401 hingegen nur zwischen
Muhlhausen und Zuffenhausen Bahnhof.

Fur Beschaftigte der Fa. Bosch, die in Zazenhausen wohnen, war und ist
es daher zeitlich sinnvoller und kalkulierbarer, in der abendlichen Haupt-
verkehrszeit tGiber den Fulliweg zum Bahnhof Feuerbach die Riickfahrt mit
einmaligem Umsteigen in Zuffenhausen anzutreten.




Dachverband Integratives Planen und Bauen e.V. (DIPB)
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DIPB

Barrierefreiheit

Entsprechend der gesetzlichen Vorgaben soll der 6ffentliche Nahver-
kehr auch fur mobilitatsbehinderte Menschen ohne besondere Er-
schwernis nutzbar sein. Im stadtischen Verkehrsnetz ist dieses Ziel
bisher noch nicht erreicht. Die Thematik ist bereits im Nahverkehrsplan
dargestellt, so dass an dieser Stelle im NVEP darauf verzichtet wird.
Fahrzeuge

Im stadtischen Verkehrsnetz werden derzeit ausschlief3lich Niederflur-
fahrzeuge mit Klapprampe, Inneneinrichtung nach EU-Norm, Klimaan-
lage und optischen wie akustischen Haltestellenankiindigungen einge-
setzt. Die Landeshauptstadt Stuttgart geht davon aus, dass dieser
Standard auch auf den einbrechenden Linien der benachbarten Land-
kreise nach dem Abschluss der dortigen Vergabeverfahren spatestens
ab Dezember 2019 angeboten werden wird. Hinsichtlich Barrierefrei-
heit und Beférderungskomfort sollte dann der gesamte Fahrzeugpark,
der innerhalb der Stadtgrenzen zum Einsatz kommt, dem aktuellen
Stand der Technik entsprechen.

Haltestellen

Von den ca. 950 Haltepositionen auf Stuttgarter Gemarkung ist derzeit
lediglich etwa ein Drittel auf barrierefreie Zustiege hin optimiert. Die
Planungen zum Umbau weiterer Haltestellen sind bereits im Nahver-
kehrsplan Kap. 4.5.3 dargestellt, so dass an dieser Stelle darauf ver-
wiesen wird. Parallel zur sukzessiven Herstellung der baulichen Merk-
male soll zur Steigerung der Attraktivitat allerdings auch die dynami-
sche Fahrgastinformation in einer vereinfachten Technik auch an im-
mer mehr Bushaltestellen bereitgestellt werden. Vorrangig sind hierbei
Haltestellen an Verknipfungspunkten sowie solche in zentralen Berei-
chen, auch in den Stadtbezirken, auszustatten.

Stellungnahme des DIPB

An dieser Stelle wird auf die Stellungnahme des DIPB vom 27.11.2015
auf die 2. Fortschreibung des Nahverkehrsplanes fiir die Landeshaupt-
stadt Stuttgart vom Jahre 2015 verwiesen. Dort steht: ,das novellierte
Personenbeférderungsgesetz fordert in § 8 (3) fiir die Nutzung des 6f-
fentlichen Personennahverkehrs bis zum 1. Januar 2022 eine vollstédn-
dige Barrierefreiheit zu erreichen®. Nach dem Behindertengleichstel-
lungsgesetz (BGG) in § 4 bedeutet dies ,Zugénglichkeit und Nutzbar-
keit von Einrichtungen fiir in ihrer Mobilitét eingeschrénkte Personen in

GemaR § 11 Abs. 5 des OPNV-Gesetzes des Landes Baden-W irttem-
berg soll der Nahverkehrsplan (NVP) ,durch einen Nahverkehrsentwick-
lungsplan [NVEP] erganzt werden, der Aussagen enthalt zur angestreb-
ten Entwicklung der Verkehrssituation, die auch Uber den Planungszeit-
raum des NVPs hinaus reichen (langfristige Verkehrsentwicklungsprog-
nose), [sowie] zu angestrebten Angebotsverbesserungen in betrieblicher
und tariflicher Hinsicht mit Darstellung der Fordermdglichkeiten.” Weitere
Vorgaben beziiglich der Inhalte bestehen nicht.

Die LH Stuttgart als Aufgabentrager und der VVS als Entwurfsersteller
haben sich bei der NVEP-Erarbeitung auf diese Vorgaben konzentriert.
Dem Thema Barrierefreiheit wurde im bereits beschlossenen NVP der
Stadt Stuttgart ein ganzes Kapitel (4.5) gewidmet. Eine nochmalige Be-
handlung dieses Aspekts in dem bewusst etwas weniger konkreten
NVEP erscheint wenig hilfreich.

Die Formulierung im Kap. 3.4.5 neu wird im Sinne des Hinweises
korrigiert.




der allgemein lblichen Weise, ohne besondere Erschwernis und
grundsétzlich ohne fremde Hilfe“. Die Verkehrsinfrastruktur, die Fahr-
zeuge und die Verkehrsangebote im OPNV sollen deshalb so geplant
und gestaltet werden, dass eine moglichst weitreichende Barrierefrei-
heit erreicht wird.

Leider fehlt auch im vorliegenden NVEP jegliche Zeitangabe, bis wann,
wenn auch nur stufenweise, eine vollkommene Barrierefreiheit erreicht
werden soll. Dies wurde schon bei der Stellungnahme des DIPB zur 2.
Fortschreibung des NVP beméngelt. Die Bemerkung im vorliegenden
NVEP, dass ab Dezember 2019 der Standard aller Fahrzeuge dem ak-
tuellen Stand der Technik entspricht ist nicht ausreichend. Auch beim
Hinweis, dass eine dynamische Fahrgastinformation in einer verein-
fachten Technik an immer mehr Bushaltestellen bereitgestellt werden
soll, fehlt eine genaue Zeitangabe (Seite 3).

Auf fast alle Mangel in Bezug auf Barrierefreiheit, die vom DIPB bei der
2. Fortschreibung 2015 des NVPs genannt wurden, geht der NVEP
nicht ein. Daher ist der vorliegende NVEP gem. OPNVG §11, Abs. 3,
Nr. 5 nicht gesetzeskonform.

In diesem Zusammenhang muss der DIPB auch darauf hinweisen,
dass neben der beklagten recht dirftigen Benennung des Themas
"Barrierefreiheit" in den Kapiteln 2.2.4, 3.1.4, 3.3.3 und 3.6.1 auch ein
nicht zutreffender/missverstandlicher Begriff aufgefiihrt wurde. So
namlich auf Seite 18 oben (Kap. 2.2.4), wo von der "Nutzbarkeit des
OPNV ohne besondere Erschwernis auch fiir mobilitatsbehinderte
Menschen" gesprochen wird. Dabei wird offensichtlich verkannt, dass
es sich bei der betroffenen Personengruppe nicht nur um mobilitatsbe-
hinderte Menschen, sondern um Menschen mit Behinderungen im all-
gemeinen bzw. i. S. der Beschreibung im Vorwort zur DIN 18040-3
(vgl. dort: 4. Absatz) handelt.

Abgesehen von den Defiziten im Detail — vermisst der DIPB im NVEP
einen Bezug zum Ergebnis des "Stuttgarter Fokus-Aktionsplan zur
Umsetzung der UN-Behindertenrechtskonvention/ Ergebnisse des Be-
teiligungsprozesses" (Breuninger Stiftung, Mai 2015), dessen Themen-
schwer-punkte u. a. "OPNV, Verkehr, die Stadt als Bauherrin, die Stadt
als Planerin" waren. Das sind Inhalte, die durchaus fur das Themen-
feld im NVEP einschlagig sind. Durch dann auch die Vorstellung im
bzw. der Kenntnisnahme des Stuttgarter Gemeinderats am 03.12.2015
ist eine gewisse Selbstverpflichtung fir die Landeshauptstadt erwach-




sen, also die Ergebnisse, Vorgaben und Ziele aus diesem Fokus-Akti-
onsplan-Prozess beim zukilnftigen Handeln, Planen, Investieren auch
umzusetzen.

Diese Selbstbindung ist unbedingt auch im NVEP zu benennen/thema-
tisieren. Der DIPB kann diesem daher erst zustimmen, wenn die ge-
nannten Defizite beseitigt sind.

Industrie- und Handelskammer Region Stuttgart (IHK)
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Die IHK begrit es, dass die Stadt in Ergdnzung zu ihrem zuletzt 2016
fortgeschriebenen Nahverkehrsplan (NVP) einen NVEP erstellt hat, der
Planungsoptionen und Langfristplanungen umfassend darstellt und
Priorisierungen zur Fortentwicklung des 6ffentlichen Personennah-
verkehr (OPNV) in der Landeshauptstadt vornimmt.

IHK

Die vertraglichsten Verkehre sind die, die erst gar nicht entstehen. In
der jungst verdffentlichten und von der RWTH Aachen im Auftrag des
Baden-Wurttembergischen IHK-Tags (BWIHK) erstellten Studie ,Aus-
wirkungen umweltbedingter Verkehrsbeschréankungen in Kommunen*
wird dazu auf die Notwendigkeit eines Abbaus der Mobilitatszwange
hingewiesen. Wirkungsvollstes Handlungsfeld hierfiir sei die Raumpla-
nung in Form der Schaffung kompakter, nutzungsdurchmischter
Raumstrukturen bei gleichzeitiger Férderung von OPNV, Rad- und
Fullverkehr. Insoweit sollte auch der Nahverkehrsentwicklungsplan
diesen Aspekt aufgreifen und zumindest darstellen, wie die Landes-
hauptstadt damit umzugehen gedenkt.

So werden Hinweise vermisst, welche Auswirkungen die Erneue-
rung Stuttgarts - einige Innenstadt-Quartiere wurden bereits neu ge-
staltet, viele stehen in den kommenden Jahren und Jahrzehnten noch
an - auf die Ausgestaltung des Mobilitdtsangebots haben wird. Die
Veranderungen durch Stuttgart 21 schaffen im Zentrum der Stadt nicht
nur mit dem komplett neu zu gestaltenden Rosensteinviertel viele Mdg-
lichkeiten, neue Wege zu beschreiten. Insbesondere bei den Mobili-
tatsbedirfnissen und im Mobilitatsverhalten zeichnen sich deutli-
che Transformationen ab, die Wirkung dieser Veranderung wird zu-
nehmend sichtbar. Diese Veranderungsprozesse, fiir die das Rosen-
steinviertel sicherlich als Muster gelten kann und soll, wirde in Kombi-
nation mit dem Veranderungsdruck, der sich aus dem Kontext Luft-
schadstoffe ergibt, die Chance bieten, ein ambitioniertes Zielszenario
zu entwerfen, das die Mobilitdt von Personen (und Gutern) in der Lan-
deshauptstadt in einem Zielhorizont der nachsten 25 Jahre beschreibt.

Die Vorstellung einer nutzungsgemischten Siedlungsstruktur, in der die
taglichen Wege aller Familienmitglieder zu Fuld abgewickelt werden kdn-
nen, mag als planerisches Leitbild geeignet sein — und wird unter den
derzeitigen Bedingungen des Immobilienmarkts auch langfristig eine Fik-
tion bleiben. Beispielsweise werden in naher Zukunft im Gewerbegebiet
Wallgraben in erheblichem Umfang zusatzliche Arbeitsplatze angesiedelt,
die teilweise von anderen Standorten innerhalb des Stadtgebiets verla-
gert werden. Die Vorstellung, dass parallel in den kommenden Jahren
sich eine signifikante Zahl der Beschaftigten ebenfalls im Raum Stuttgart-
Vaihingen ansiedeln kdnnte, ware unrealistisch. Weder ist der Woh-
nungsmarkt derart dynamisch noch ware die LH Stuttgart in der Lage,
das Wohnungsangebot standortnah derart auszuweiten. Selbst wenn es
trotz der Zwange der Baunutzungsverordnung gelange, das historische
Konzept der Betriebswohnungen wiederzubeleben, durften die heutigen
Familienstrukturen die Umzugsbereitschaft der Beschaftigten stark damp-
fen.

Aufkommenséanderungen durch kiinftige Umnutzungen sind, soweit im
Voraus abschatzbar, im Prognoseszenario des regionalen Verkehrsmo-
dells abgebildet. Die Verkehrserzeugung im verwendeten Bezugsszena-
rio erfolgt dabei noch nach klassischen Ansatzen. In weiteren Szenarien
wurden dann auch Verhaltensanderungen bertcksichtigt, deren Eintreten
allerdings nicht gesichert ist. Fur die Beschreibung der wahrscheinlichen
Herausforderungen an den OPNV setzt der NVEP daher auf dem Be-
zugsszenario auf.




Bestandteile eines solchen Szenarios kénnten unter anderem die As-

pekte

e kein fossil angetriebener Personenindividualverkehr in der Stutt-
garter Kern-innenstadt;

e ,Urban-Hubs* verbinden als erweiterte multimodale Verknipfungs-
punkte die multimodale Personenmobilitédt mit der Paketisierung
der Warenstréme und helfen den Birgern und Unternehmen, ihre
Mobilitats- und Warenbedurfnisse mit méglichst geringer Umwelt-
belastung zu realisieren;

e bei den Planungen rund um die Personenmobilitat erhalten &ffentli-
che Verkehrsmittel und der Langsamverkehr eine hdhere Prioritat;
die Stadt schafft auf gesonderten Trassen Radschnellweg-Verbin-
dungen in der Kerninnenstadt und in mdglichst viele AulRenbezirke
und sorgt fur sichere Abstellmdglichkeiten; der strallengebundene
OPNV wird in diesem Zeithorizont emissionsminimal oder -frei
ausgestaltet; die Stadt schafft Anreize fir Ersatzinvestitionen hin
zu einem alternativ angetriebenen Fahrzeugpark

sein. Hier erscheint uns das Nahverkehrsentwicklungskonzept noch zu

wenig grundlegend und zukunftsorientiert. Auch die Aussagen zum

Handlungsbedarf in Kapitel 6.1 sind eher vage gehalten und stellen all-

gemein Regulierung und Restriktion des motorisierten Individualver-

kehrs (MIV) in den Mittelpunkt.

Dennoch enthalt das Werk einen wichtigen und auch notwendigen

Fahrplan fir die kiinftige Ausgestaltung vor allem des 6ffentlichen Mo-

bilitdtsangebots in Stuttgart. SchlieBlich wird es auch und vor allem als

eine lokale Verantwortung angesehen, im Gegenzug zu den sich ab-
zeichnenden Restriktionen fur den Individualverkehr in Stuttgart zumin-
dest ein qualitativ und kapazitativ nochmals verbessertes Beférde-
rungsangebot fir den Personenverkehr in der Landeshauptstadt zu
schaffen. Der in Kapitel 2.2.2 des Planentwurfs dargestellte Nachfrage-
zuwachs aufgrund der aktuell prognostizierten Bevolkerungsentwick-
lung, aber auch die durch die Landeshauptstadt selbst gesetzte Ziel-
vorgabe einer Reduktion des MIV mit konventionell angetriebenen

Fahrzeugen im Stuttgarter Talkessel um 20 Prozent erfordern zudem

entsprechende Ergdnzungen und Verbesserungen.

Der NVEP als Erganzung des Nahverkehrsplans soll die langerfristigen
Entwicklungsperspektiven fiir den stadtischen OPNV im gesamten Stadt-
gebiet aufzeigen. Die vollstandige Neuorganisation des Personen- und
Guterverkehrs in der Innenstadt hatte die vorgegebene Aufgabenstellung
weit Uberstiegen. Im Ubrigen behindern die im NVEP enthaltenen MaRk-
nahmenempfehlungen die von der IHK in die Diskussion eingebrachten
Organisations- und InfrastrukturmafRnahmen nicht.




IHK

Zu 2.2.5 Betriebliche Erschwernisse, 2.3.1 Busse und Bahnen und
3.1.3 Beforderungsgeschwindigkeit sowie 3.4.4 Betrieb von Bus-
verkehren:

Die IHK hat seit langem die Notwendigkeit erkannt, den Linienbus als
mehr als ein Erganzungs- oder gar Restverkehrsmittel zu begreifen.
Zusammen mit der Verkehrs- und Tarifverbund Stuttgart GmbH (VVS)
und dem Verband Baden-Wirttembergischer Omnibusunternehmer
e.V. hatte die IHK Region Stuttgart bereits 2001 bei der Ingenieur-Ge-
sellschaft-Verkehr (IGV) eines der ersten umfangreichen Werke zur
Schaffung von Planungsgrundlagen flr die integrierte Planung von
Busverkehrssysteme in Auftrag gegeben. Credo der Gutachter war es,
dass der Bus nur dort seine erfolgreich sein kdnne, wo eine integrierte
Planung mit konsequenter Bevorrechtigung optimierte Umlaufzeiten er-
maoglichen. Insoweit ist es konsequent, auf stérungsanfalligen Stre-
ckenabschnitten vom Individualverkehr (V) getrennte Busverkehrsan-
lagen (Busfahrstreifen, eigener Fahrweg) einzurichten. Auch Busbe-
vorrechtigungen an Lichtsignalanlagen (LSA) und Knotenpunkten ge-
horen dazu. Allerdings kdnnen solche Bevorrechtigungen in Konkur-
renz zu anderen Zielen wie einem konstanten Verkehrsfluss des IV zu
Zwecke der Schadstoffminimierung stehen. Schliellich besitzt eine
Verstetigung des Verkehrsflusses (Reduzierung der Fahrdynamik und
der Stopp-Anteile) ein deutliches Potenzial zur Senkung der Schad-
stoffemissionen.

Aus diesem Grund ist hier immer eine Einzelfallbetrachtung erforder-
lich. Die im Planentwurf angerissenen einspurigen Lésungen kénnen
ein Beispiel daflir sein, welche Optionen hier denkbar sind.

Die IHK merkt an, dass derzeit eine Fortschreibung des ,,Anwender-
leitfadens Optimierung von Busverkehren“ gepriift wird. Sollte eine
entsprechende Beauftragung erfolgen, konnten die sich daraus erge-
benden Erkenntnisse eine wertvolle Hilfe fiir den weiteren Umgang mit
bzw. die Ausgestaltung solcher BeschleunigungsmalRnahmen darstel-
len, die bei den kinftigen Planungen bertcksichtigt werden sollten.

Die LH Stuttgart unterstutzt vollumfénglich den Hinweis der IHK, dass Li-
nienbusse vollwertige OPNV-Verkehrsmittel sind.

Dass verkehrliche Bevorrechtigungen von Buslinien mit kleineren Be-
nachteiligungen des Individualverkehr einhergehen, ist zu erwarten. Die
LH Stuttgart wird dennoch bemiiht sein, die im NVEP dargestellten Be-
vorrechtigungen mit Augenmal umzusetzen. Dennoch darf bei der Um-
setzung solcher MaRnahmen durchaus sichtbar werden, dass Busse und
Bahnen die primaren Verkehrsmittel fur die Bewaltigung des motorisier-
ten Verkehrs in der Stadt sind.

Die geplante Fortschreibung des ,Anwenderleitfadens Optimierung von
Busverkehren® wird begriift.

IHK

Zu 2.3.4 Fahrradverleih / Carsharing

Der Planentwurf sieht als Zielsetzung vor, dass Fahrradverleih- und
Carsharing-Angebote an allen gréReren Verknipfungspunkten im Nah-
verkehrsnetz zur Verfigung stehen sollen. Die Schnittstellen des
OPNV-System kénnten dadurch zu echten Mobilitatsdrehscheiben auf-
gewertet werden.

Aus Sicht der LH Stuttgart besteht keine Notwendigkeit, Personenmobili-
tat und Gutertransport an den gleichen Orten zusammenzufihren. Mobili-
tatsangebote fir Personen sollten, neben wohnortnahen Standorten,
auch an VerknlUpfungspunkten des 6ffentlichen Verkehrsnetzes angeord-
net werden. Wegen der haufig beengten Verhaltnisse in zentralen Berei-
chen stiinden Einrichtungen flr den Giterverkehr in Flachenkonkurrenz
dazu. Nachdem fiir den Guterverkehr die Nahe zu Bussen und Bahnen




Aus IHK-Sicht greift dies indes zu kurz. Seit Jahren versucht die IHK,
dem tradierten, voneinander abgegrenzten Denken in den beiden Ka-
tegorien Personen- und Giterverkehr entgegenzuwirken. So halten wir
so genannte ,,Urban-Hubs* als kombinierte Knotenpunkte fur die ur-
bane Personen- und die Gltermobilitat fir geeignet, Wege zu reduzie-
ren: Personen, die hier mit den Verkehrsmitteln des Umweltverbunds
ankommen oder abfahren, erhalten die Mdglichkeit, ihnre Sendungen
an Paketstationen abzuholen oder (Retouren) aufzugeben. Das redu-
ziert nicht nur die Zahl von Fahrten zur Uberbriickung der ,letzten
Meile“, sondern stellt auch einen zusatzlichen Mehrwert dar, der die
Attraktivitat der Schnittstellen fiir den Fahrgast steigert. Dartiber hinaus
empfiehlt es sich, solche Knotenpunkte auch mit Angeboten der
Grundversorgung (Backer etc.) auszustatten.

Fir diese ,Urban-Hubs“ sollte seitens der Kommune die bendétigte Inf-
rastruktur bzw. Flache vorgehalten oder gesichert werden. Eine Reihe
potenzieller ,Urban-Hubs* fiihrt der NVEP-Entwurf in Kapitel 5 unter
dem Stichwort ,Mobilitatspunkte® als multimodale Verknipfungspunkte
auf.

nicht bendtigt wird, kdnnten innovative Guterverkehrskonzepte unabhan-
gig vom offentlichen Verkehr und seinen Mobilitatspunkten geplant und
umgesetzt werden.

IHK

Zu 3.2.2 S-Bahnen und 3.3.1 Netzausbau Stadtbahnverkehr

Der Planungsansatz einer U 16 im Korridor Weilimdorf Rastatter
StraBe - Weilimdorf Bf. - Hausen erscheint vor allem auch deshalb
interessant und unter gesamtwirtschaftlichen Gesichtspunkten untersu-
chungswirdig, weil hier eine Entlastung fir die im Abschnitt zwischen
Korntal und Feuerbach besonders stark belastete S6/S60 geschaffen
werden konnte. Eine gute Umsteigemdglichkeit zwischen IV und
OPNV (intermodale Verkniipfung im Sinne von Kapitel 3.6) wird durch
die Park & Ride-Anlage Weilimdorf Bf erméglicht.

Istim NVEP bereits dargestelit.

IHK

Zu 3.3.4 Betrieb Stadtbahnverkehr

Verwundert hat uns die Aussage im Planentwurf, dass intelligente
Signalsteuerungen noch beachtliche Leistungssteigerungen zum
Nutzen der Stadtbahn und des IV béten. Dies entspricht zwar auch
der Auffassung der IHK, wurde aber bislang im Zusammenhang mit
dem Ansatz, den IV flissiger zu gestalten, wiederholt negiert. Sollte
diese Aussage zutreffen, ware eine umfassende Betrachtung und Un-
tersuchung der LSA-Steuerungen an den Knotenpunkten im Stuttgar-
ter Hauptstralennetz sinnvoll und wiinschenswert.

Im Tiefbauamt der LH Stuttgart beschaftigt sich ein Team ausschlielich
mit der Optimierung des Verkehrsflusses an Lichtsignalanlagen. Die LSA-
Steuerungen werden also permanent beobachtet und optimiert.

Im NVEP ist hierzu keine Erganzung erforderlich.

IHK

Zu 3.4.1 Netzausbau Busverkehr
Mit der Einrichtung einer Buslinie zwischen Bad Cannstatt und der
Innenstadt zur kurzfristigen Kapazitatserhéhung (zumindest) bis zur

Die LH Stuttgart halt die Schaffung einer Expressbuslinie X1 zwischen
Bad Cannstatt und der Innenstadt fiir eine gute Méglichkeit, eine solche
(umweltfreundliche) Schnellbuslinie erstmals in der stadtischen Praxis zu




Ertlchtigung der U1 fir den Einsatz von Doppelziigen planen SSB und
Stadt erstmals den Einsatz einer Schnellbuslinie als Parallelverkehr
zur Stadtbahn. Dieses Projekt ist als Malinahme M4 auch Teil des
MaRnahmenpakets im Rahmen der 3. Fortschreibung des Luftreinhal-
teplans fir die Landeshauptstadt sowie ein Konsensprojekt des ,Bind-
nisses fur Mobilitdt und Luftreinhaltung“ des Stuttgarter Gemeinderats.
Offensichtlich bedurfte es zunachst eines entsprechenden Handlungs-
drucks, um solche - in Stuttgart bislang abgelehnten - unkonventionel-
len Ansatze zu beférdern. Dabei ist es im Sinne kurz- bis mittelfristiger
Optimierungen zu adaquaten Kosten sinnvoll, auf Schnell- oder Direkt-
busse zu setzen. So ist es durchaus mdglich, Buslinien so aufzuwer-
ten, dass sie als Teil eines hochwertigen OPNV-Systems wahrgenom-
men werden, ohne auch nur annahernd die Investitions- und Betriebs-
kosten eines Schienenverkehrs zu verursachen. Aus Sicht der IHK be-
steht daher nicht nur auf dieser Linie situationsbezogen die Chance fiir
ein System, das qualitativ und von der Leistungsfahigkeit her zwischen
einem klassischen Busverkehr und einem Schienenangebot liegt. Die
Voraussetzungen in Bezug auf Komfort, Beschleunigungs- und Bevor-
rechtigungsmaflinahmen wurden im bereits zitierten Anwenderleitfaden
"Optimierung von Busverkehren" formuliert. Mehrere Anlaufe fur Pilot-
projekte in der Region scheiterten trotz der Anerkennung des Werkes
in der Wissenschaft bereits im frihesten Stadium nicht zuletzt an Vor-
behalten seitens Politik und Verwaltung.

Es wird sich allerdings noch zeigen missen, ob der positive Effekt, den
die auch als Schnellbuslinie X1 oder P bezeichnete Linie mit emissi-
onsarmer, innovativer Antriebstechnik zwischen Bad Cannstatt und In-
nenstadt entfalten wird, die Nachteile auf den Verkehrsfluss und die
Reduktion der Emissionen des Individualverkehrs durch die Umnut-
zung eines Fahrstreifens der B14 Cannstatter Stralle Uberwiegt.
Dies halten wir fir ein wesentliches Kriterium fir die Umsetzung auf
diesem Streckenabschnitt der B 14.

testen. Die Einrichtung weiterer Schnellbuslinien Uber die Stadtgrenze
hinaus speziell fir Berufspendler wird angestrebt.

Dass verkehrliche Bevorrechtigungen von Buslinien mit kleineren Be-
nachteiligungen des Individualverkehr einhergehen werden, ist zu erwar-
ten. Die LH Stuttgart wird dennoch bemiiht sein, die geplanten Bevor-
rechtigungen mit Augenmalf} umzusetzen. Dennoch darf bei der Umset-
zung solcher MaRnahmen durchaus sichtbar werden, dass Busse und
Bahnen die primaren Verkehrsmittel fur die Bewaltigung des motorisier-
ten Verkehrs in der Stadt sind.

10

IHK

Zu 3.4.2 Fahrzeuge im Busverkehr

Der Aussage im Planentwurf, die im Linienverkehr eingesetzten Busse
sollten zur Unterstitzung der stadtischen Bemuhungen zur Luftreinhal-
tung maoglichst schadstoffarme Antriebe aufweisen, stimmen wir zu.
Die Umsetzung dieser Mallnahme sehen wir im Sinne der Schadstoff-
reduktion als vordringlich an. So wird die SSB AG wird mit ihrem Fahr-
zeugpark aufgrund der hohen Laufleistung fir finf bis sechs Prozent

Gemal dem Wirkungsgutachten zum Fortschreibungsentwurf des Luft-
reinhalteplans tragt der SSB-Busverkehr derzeit maximal 4 % zu den
NOx-Emmissionen im Stuttgarter Talkessel bei. Wie im NVEP dargestellt,
wird die SSB bereits ab 1.1.2018 in der Innenstadt ausschliel3lich emissi-
onsarme EURO-VI- oder Hybrid-Busse einsetzen. Der Anteil des Linien-
busverkehrs an den NOx-Emmissionen wird dann noch bei etwa 2 % lie-
gen. SSB und LH Stuttgart tragen insoweit ihrer Vorbildfunktion hinsicht-




der gesamten Stickoxidemissionen im Talkessel verantwortlich ge-
macht. Insoweit ist es bedauerlich, dass es die Stadt versaumt hat, die
kommunale SSB finanziell in den Stand zu versetzen, altere Euro 3
und Euro V/EEV-Fahrzeuge bereits vor zwei bis drei Jahren durch da-
mals bereits mit AGR (Abgasrickfliihrung) und SCR (Selektive Katalyti-
sche Reduktion) verfiigbare Euro 6-Fahrzeuge zu substituieren. Stutt-
gart selbst hatte es somit in der Hand gehabt, einen eigenen wichtigen
Beitrag fur die Luftreinhaltung in der Stadt zu erbringen, diesen Schritt
aber offenbar allein aus Kostengriinden nicht getan.

lich des Einsatzes umweltschonender Antriebstechniken durchaus Rech-
nung. Die Problematik der zu hohen Schadstoffbelastung der Atemluft an
Hauptverkehrsstrafien Iasst sich — auch dies eine Erkenntnis aus dem
Wirkungsgutachten — mit dem Austausch der Antriebstechnik bei weni-
gen Dutzend Linienbussen jedoch nicht substanziell beeinflussen.
Gleichwohl werden die LH Stuttgart und die SSB sich in den kommenden
Jahren weiter bemuhen, auch diese geringen Schadstoffbeitrdge noch zu
reduzieren und mittelfristig zu vermeiden.
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Zu 3.5 Besondere Verkehrsmittel: Die beabsichtigte Erweiterung des
Gewerbegebiets Vaihingen - Méhringen erfordert Uberlegungen fiir
die ErschlieBung des Gebiets. Der Planentwurf sieht hierzu alternativ
eine Verdichtung der Buslinie 84 bzw. die Untersuchung einer Luftseil-
bahn Eiermann-Areal (Vaihingen) — Vaihingen Bf. — Mohringen Freibad
vor. Die Untersuchung ist auch eines der Projekte, auf die sich das
,BuUndnis fir Mobilitdt und Luftreinhaltung” des Stuttgarter Gemeinde-
rats verstandigt hat.

Aus Sicht der IHK sollte bei einer solchen Untersuchung vor allem das
Kosten-Nutzen-Verhaltnis untersucht werden: Gerade beim Beispiel
Vaihingen bedarf es einer sorgfaltigen Prifung, bei der auch betrachtet
werden muisste, ob im Bereich der Nord-Sid-Stralle am Rand des Ge-
werbegebiets Vaihingen/Mdhringen ausreichende Parkflachen/Park-
hauser ausgewiesen/gebaut werden kénnten. Ferner ware zu betrach-
ten, ob potenzielle Nutzer bereit waren, wegen weniger hundert Meter
umzusteigen. Wirde die grol3e Majoritat der I\V-Nutzer weiterhin direkt
mit dem Pkw zu ihrem Ziel im Gewerbegebiet Vaihingen/Méhringen
fahren, ware der Nutzen der Seilbahn-Lésung infrage gestellt. Unter
Kosten-Nutzen-Gesichtspunkten sollte dariiber hinaus auch eine ver-
besserte Busbedienung untersucht werden. Ferner darf nicht Giberse-
hen werden, dass flr die Anbindung des Gewerbegebiets Vaihingen/
Méohringen vor allem auch eine Kapazitatserweiterung auf der Nord-
Siud-Stralle zwischen A8 dringend erforderlich erscheint. Dies hat die
im Auftrag der IHK von der PTV Transport Consult GmbH durchge-
fuhrte und soeben verdffentlichte Untersuchung ,Dem Stau auf der
Spur® zu Stauursachen in Stuttgart ergeben.

BegriiRenswert ist die im Hinblick auf den Einsatz autonom verkeh-
render Fahrzeuge in Stuttgart zum Ausdruck gebrachte Offenheit der
Stadt gegenuiber neuen Technologien, die auch im Bereich des Nah-
verkehrs zu Veranderungen und neuen Angeboten fiihren kénnen.

Die LH Stuttgart dankt fur die Anregungen zur OPNV-ErschlieRung des
Synergieparks Stuttgart. Die dargestellten Bedenken hinsichtlich des
Baus einer Luftseilbahn, das Erwégen von Alternativen sowie das Uber-
denken infrastruktureller Kapazitaten werden selbstverstandlich Teil des
Abwagungsprozesses sein, mit dem eine solch grofle Malnahme Uber-
prift werden wird.
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Zu 4.2.1 Ziele der tariflichen Entwicklung und 4.2.2 TarifmaBnah-
men in den letzten Jahren sowie 4.2.3.2 Marktsegment Berufsver-
kehr

Nahverkehrsabgabe und City-Maut

Problematisch ist aus Sicht der IHK das hier zum Ausdruck gebrachte
Ziel, die als ,(externe) NutznieRer des OPNV* bezeichneten Teile der
Bevoélkerung ,in starkerem MaRe“ zur Finanzierung des OPNV heran-
ziehen zu wollen, sobald die rechtlichen Voraussetzungen dazu vorlie-
gen. Zwar ist der Wunsch nachvollziehbar, die Allgemeinheit an der Fi-
nanzierung des OPNYV als Teil der Daseinsvorsorge zu beteiligen. Wir
sehen jedoch auch eine ganze Reihe von kritischen Argumenten, auf-
grund derer wir von der Einfiihrung einer Nahverkehrsabgabe oder
City-Maut abraten:

Belastung einer bestimmten Gruppe zu Gunsten der Allgemeinheit
Der OPNV im VVS-Gebiet wird gerade auch durch Personen ohne ei-
genes Fahrzeug, aber auch durch Einpendler - beispielsweise aus den
Raumen Heilbronn, Karlsruhe, Goppingen, Reutlingen, Tiibingen und
dem Ostalbkreis - oder Reisende aus noch weiter entfernteren Regio-
nen auBerhalb des Tarifgebiets des VVS - genutzt. Uber das Instru-
ment einer Nahverkehrsabgabe kénnte man diese nicht zur Mitfinan-
zierung heranziehen. Somit wiirde der OPNV als Angebot fir Alle zu
Lasten nur der Bevdlkerung im VVS-Verbundgebiet verbessert wer-
den.

In vielen Fallen keine akzeptable Gegenleistung

In zahlreichen Fallen stiinde der Zahlung keine akzeptable Gegenleis-
tung gegentiber. Das wirde bspw. flir das Heranziehen eines Pkw-
Halters zur Bezahlung einer Nahverkehrsabgabe gelten, der seinen
Wohnsitz am Rand des VVS-Gebietes hat, dessen Arbeitsplatz aber
aulderhalb der Region liegt. Obwohl dieser Auspendler somit nicht ein-
mal die hypothetische Méglichkeit hatte, den OPNV im VVS regelmé-
Rig zu nutzen, wurde er zur Kasse gebeten.

Kein einheitlicher Mindeststandard des OPNV in der Region

In direktem Zusammenhang mit der Problematik einer fehlenden Ge-
genleistung steht die Tatsache, dass die Qualitat des OPNV-Angebots
im Gebiet des VVS nicht homogen ist. Wiirde jeder Pkw-Halter im Ver-
bundgebiet gleichermalien herangezogen, dann wiirde dies bedeuten,

Zur Nahverkehrsabgabe:

Da fiir eine Nahverkehrsabgabe bislang eine gesetzliche Grundlage fehlt,
ist eine Diskussion Uber zu gro3e oder zu geringe Betroffenheiten rein
spekulativ. Im Ubrigen treffen die genannten Kritikpunkte durchweg auch
auf die bereits in erheblichem Umfang praktizierte Mitfinanzierung des
OPNV aus Steuermitteln zu. Die Nahverkehrsabgabe hétte gegeniiber ei-
ner weiteren Ausweitung der Steuerfinanzierung immerhin den Vorteil,
dass den Abgabenzahlern im Gegenzug auch gezielte Verglnstigungen
fur die OPNV-Nutzung angeboten werden kénnten.

Unbegriindet ist die Beflirchtung einer schlechteren Angebotsqualitat als
Folge einer Nahverkehrsabgabe. Bislang wurde dieses Instrument immer
in Verbindung mit weiteren Angebotsverbesserungen diskutiert. Eine
Substitution von heutigen Ausgleichsleistungen aus 6ffentlichen Kassen
durch Abgabemittel war in der bisherigen politischen Diskussion kein
Thema.

Zur City-Maut:

Aus Sicht der LH Stuttgart ware eine City-Maut ein hervorragend geeig-
netes Instrument, das Einstrémen des motorisierten Individualverkehrs in
zentrale Bereiche differenziert zu steuern. Im Gegensatz zu unter-
schiedslos wirksamen Durchfahrtsverboten oder Pfértnerungen kdnnten
bei einer City-Maut durch die Tarifgestaltung z. B. Einwohner, Handwer-
ker oder Lieferverkehre begtinstigt oder bei Einkaufs- und Freizeitverkeh-
ren das Ausweichen auf nachfrageschwachere Zeitbereiche belohnt wer-
den. Da ein solches System zweifellos einen administrativen Aufwand
verursachen wiirde, wére die Erwirtschaftung von Uberschiissen zur
OPNV-Finanzierung eher unsicher und damit nicht prioritar.
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dass auch im landlichen Raum, wo das OPNV-Angebot nur als duRerst
dinn bezeichnet werden kann, gleichviel bezahlt werden musste wie
im Stadtzentrum von Stuttgart mit seinem sehr guten Nahverkehrsan-
gebot. Die im Auftrag der IHK von der Universitat Stuttgart erstellte Er-
reichbarkeitsanalyse zur Erreichbarkeit von 48 Gewerbegebieten und
Arbeitsplatzschwerpunkten in der Region Stuttgart zeigt deutlich, dass
zahlreiche Gewerbegebiete in der Region nur schlecht an den OPNV
angebunden sind.

Umfang des Lenkungseffekts nicht nachgewiesen

Es ist fraglich, ob eine Subventionierung des OPNV durch den MIV tat
sachlich die gewlinschten Verlagerungseffekte nach sich ziehen
wirde.

Auswirkungen auf den Wirtschaftsverkehr

Eine allgemeine Belastung aller Pkw-Halter wirde auch den Teil des
Wirtschaftsverkehrs treffen, der nicht problemlos auf den OPNV um-
steigen kann wie bspw. Handelsvertreter mit Musterkoffern, Freiberuf-
ler oder Handwerker mit ihnrem Material und ihrer Ausristung. Sie wer-
den auch kinftig noch auf ihr Fahrzeug angewiesen sein. Das Argu-
ment, der Wirtschaftsverkehr wiirde als Verbesserung freiere Stral3en
vorfinden, da eine gréRere Zahl privater Pkw-Nutzer auf den OPNV
umsteige, ware zumindest vorab naher zu untersuchen.

Gefahr der Reduzierung der Angebotsqualitat infolge Nahverkehrsab-
gabe

Wiirde eine Mehrzahl der Pkw-Halter den OPNV nutzen, waren
zwangslaufig viele VVS-Verkehrsmittel Gberfillt. Um dies zu vermei-
den, mussten kostenintensive MalRnahmen in Form von Taktverdich-
tungen, Anschaffung zusatzlicher Fahrzeuge etc. ergriffen werden. In
Anbetracht der notorischen Unterdeckung im OPNV zdge genau das
aber ein noch héheres finanzielles Defizit nach sich. Jede Verbesse-
rung des Angebots wirkt kostensteigernd. Soll eine Nahverkehrsab-
gabe also auch dem Zweck dienen, den heutigen Kostendeckungs-
grad zu erhéhen, kdnnte dies dazu fihren, dass der status quo beim
Angebot so gut wie nicht verandert werden kann. Deutlich mehr Fahr-
gaste missten mit verhaltnismalfig geringerer Qualitat im Vergleich zu
heute auskommen. Dadurch wuirden all diejenigen, die schon heute die
OPNV-Verkehrsmittel im VVS nutzen, schlechter gestellt.
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Ankniipfung an Schadstoffausstof3

Wirden tatsachlich die Voraussetzungen fiir die Einfiihrung einer Nah-
verkehrsabgabe oder einer City-Maut geschaffen und sollte diese trotz
der dargestellten Probleme eingeflihrt werden, dann sollte zumindest
eine Staffelung nach dem Schadstoffaussto vorgesehen werden. Die
IHK wirde es als Uberaus problematisch ansehen, wenn ausgerechnet
die Birger, die im Vertrauen darauf, dass sie auch kinftig noch mit
dem Pkw in sensiblen Gebieten fahren dirfen, in solche umweltfreund-
lichen Technologien investiert haben, in gleichem Malde zur Finanzie-
rung des OPNV herangezogen wiirden wie diejenigen, die mit alteren
Fahrzeugen unterwegs waren.

Erhaltung der Attraktivitat der Innenstadte

Neben den beschriebenen Problemen im Zusammenhang mit der Ge-
staltung einer ,gerechten“ Nahverkehrsabgabe oder City-Maut birgt vor
allem Letztere die Gefahr, den Standort ,Innenstadt® gegeniber der
~grinen Wiese“ und dem Online-Handel weiter zu schwachen.

VVS-Firmenticket

Die IHK favorisiert es daher, die Unternehmen in der Region auf frei-
williger Basis einzubinden. Die Betriebe stehen in Zeiten des Fachkraf-
temangels mehr denn je im Wettbewerb um die besten Kdpfe. Betrieb-
liche Sozialleistungen spielen im Rahmen der Mitarbeitergewinnung
und der Mitarbeiterbindung eine wichtige Rolle. Die Option, den Be-
schaftigten die Teilnahme am Firmenabo anbieten zu kénnen, kann
Teil der als ,Employer Branding“ bezeichneten Unternehmensstrategie
sein, sich als attraktiver Arbeitgeber darzustellen. Eine anteilige Beteili-
gung (Gewahrung eines Fahrtkostenzuschusses des Arbeitgebers und
gleichzeitige Rabattierung durch den VVS flihren zu einem attraktiven
Angebot fir die Beschaftigten), wie sie das aktuelle FirmenTicket des
VVS vorsieht, stellt eine Losung dar, von der viele Unternehmen und
ihre Beschaftigten profitieren. Das belegt auch die positive Entwicklung
der Verkaufszahlen.

Es gilt aber auch zu bertcksichtigen, dass manches Unternehmen
nicht die monetaren Spielrdaume hat, dieses Modell seinen Beschaf-
tigten anbieten zu kénnen. Aulerdem mussen die Unternehmen sich
mit dem Problem auseinandersetzen, dass sich Beschaftigte, die an-
dere Verkehrsmittel - vom Pkw bis zum Fahrrad - nutzen wollen oder
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mussen, benachteiligt sehen kdnnten. Hier kann ein genereller Fahrt-
kostenzuschuss die bessere Alternative sein.

.Feinstaubticket®

Der Aufsichtsrat des VVS hat sich trotz der drohenden Fahrverbote ab

2018 gegen eine Verlangerung des sogenannten ,Feinstaubtickets® in

der Form von massiv rabattierten Einzeltickets entschieden. Dies ist in-

soweit nachvollziehbar, als unter dem Gesichtspunkt der Gerechtigkeit

zu hinterfragen ist, ob gelegentliche Nutzer dadurch nicht Gber Gebuhr

gegenuber den Abonnementkunden bevorzugt wurden.

Denkbar ware aus Sicht der IHK allerdings ein Modell, dass die Arbeit-

geber einbezieht, die Hiirde zur OPNV-Nutzung fiir den Mitarbeiter

maoglichst weit absenkt und fiir eine komplette Feinstaub-Saison gilt.

Eckdaten, die im Zusammenhang mit der Einfiihrung eines solchen Ti-

ckets geprift werden mussten, kénnten sein:

e Abrechnung direkt zwischen VVS und Arbeitgeber

e Ex-post-Abrechnung auf Basis der Anzahl der Feinstaubtage

e Personalisierung als Nachweis der Berechtigung

e Ausgabe lber den Arbeitgeber, der dem VVS die Zahlungsiber-
nahmebereitschaft fir eine bestimmte Anzahl Mitarbeiter erklart

Die IHK stand bereits mit dem VVS bzgl. eines solchen Feinstaub-Ti-

ckets im Gesprach. Gegebenenfalls lassen sich diese Impulse auch

mit den im Planentwurf enthaltenen Modell eines Zeittickets fiir ein Ti-

cket fir die Nutzer kombinieren, die den OPNV regelmaRig, aber nicht

so haufig nutzen, dass sich ein klassisches Zeitticket fur sie lohnt (de-

klariert als Angebot fir Teilzeitbeschéaftigte).

Das FeinstaubTicket ist eine kurzfristige Reaktion auf punktuelle Grenz-
wertliberschreitungen bei den Luftschadstoffen und kein strategischer
Ansatz zur kiinftigen Tarifbildung. Es ist insoweit kein Thema des NVEP.
Erganzend sei jedoch angemerkt, dass der VVS in der Feinstaubsaison
2017/2018 ein stark vergunstigtes EinzelTagesTicket angeboten hat. Die-
ses Angebot war wahrend der gesamten Feinstaubsaison und nicht nur
an den Tagen mit Feinstaubalarm verfligbar. Die aufwandige und fehler-
anfallige verbundweite Kommunikation Stuttgarter Alarmtage konnte da-
mit entfallen. So begriRenswert das Engagement von Arbeitgebern zur
Flankierung von Alarmtagen auch ist, verursachen tagesabhangige Son-
derregelungen flr einzelne Firmen leider ebenfalls einen erheblichen ad-
ministrativen und kommunikativen Aufwand. Zudem bietet der VVS Ar-
beitgebern mit dem FirmenTicket bereits eine Mdglichkeit, nachhaltig den
Umstieg von Arbeitnehmern auf den OPNV zu unterstiitzen.
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Zu 4.2.5.2 Verbunderweiterungen

Die volle Integration des Landkreises Goppingen in das VVS-Netz
ist ein grof3es Anliegen der IHK. Die Bezirksversammlung der Bezirks-
kammer Goppingen der IHK Region Stuttgart hat sich im Zuge der Dis-
kussion um eine S-Bahn oder einen S-Bahn-ahnlichen Anschluss des
Kreises an die Region Stuttgart wiederholt auch fiir einen raschen Bei-
tritt in den VVS ausgesprochen, da der Landkreis Goppingen der ein-
zige Kreis in der Region Stuttgart ist, der nicht das vollstandige Leis-
tungsspektrum des VVS anbieten kann.

Aus Sicht der IHK sollte es eine moglichst optimale, unkomplizierte
und damit durchtarifierte Anbindung an alle Verkehrstrager der Region
geben. Die Situation, dass es in Sachen Nahverkehrsangebot noch im-
mer einen gravierenden Unterschied macht, ob jemand in Geislingen

Gemal Kap. 5.1.3.3 neu und Kap. 8.3 neu des NVEP spricht sich die LH
Stuttgart ausdricklich fur die Vollintegration des Landkreises Goppingen
in den VVS aus. Die notwendigen Beschliisse der Landkreisgremien ste-
hen jedoch noch aus.
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oder Esslingen wohnt, arbeitet oder studiert, sollte in einer einheitli-
chen politischen Region baldmaoglichst der Vergangenheit angehéren.
Aufgrund des hohen Drucks auf dem Wohnungsmarkt und der sehr
schwierigen Verkehrs- und Stausituation in der gesamten Kernregion
Stuttgarts ist zu erwarten, dass auch der Verlagerungsdruck auf die
Unternehmen hinein in die Randbereiche der Region zunehmen wird.
Der Landkreis Goppingen diirfte davon als Wirtschafts- und Wohn-
standort zuklnftig profitieren. Das wiederum zieht neue Pendlerstrome
nach sich. Der Vollbeitritt des Kreises GOppingen in den VVS sollte da-
her jetzt nicht verpasst und dieser ,Geburtsfehler” aus der Vergangen-
heit baldmdglichst korrigiert werden.
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Zu 4.3.2.3 polygoCard:

Im Hinblick auf den Ausbau der polygoCard hin zu einer umfassenden
Burgerkarte méchte die IHK darauf hinweisen, dass eine solche Karte
in erheblichem Maf3e Rickschlisse auf das Nutzerverhalten zulasst.
Daher sind hier héchste Anforderungen an den Datenschutz zu
stellen. Sollte es hier zu Datenmissbrauch 0.4. kommen, dirfte dies
zurecht mit einem massiven Vertrauensverlaust der Nutzer verbunden
sein. Verheerende Auswirkungen auf die Akzeptanz der Karte seitens
der OPNV-Fahrgéste wéaren zu erwarten.

Die Anforderungen an den Datenschutz wurden bei der Einfiihrung der
polygoCard ausreichend berticksichtigt. Sowohl der Landesdatenschutz-
beauftragte als auch die DSB der beteiligten Unternehmen wurden inten-
siv eingebunden.

15

IHK

Zu 6.1 zusammenfassend zum Handlungsbedarf

Die pessimistische Einschatzung, wonach der technische Wandel nicht
ausreichen wird, um die heute gultigen Schadstoffgrenzwerte in Stutt-
gart bald einhalten zu kdnnen, teilt die IHK so nicht. Allerdings wird
moderne Abgastechnik die Immissionen tatsachlich vor allem lang-
fristig senken. Unbestritten Gberschreiten selbst noch Dieselfahrzeuge
der aktuell gliltigen Euro-6-Norm die auf dem Motoren- oder Rollen-
prufstand ermittelten Werte im realen Fahrbetrieb. Aufgrund der noch
nicht ausreichend vorhandenen Prifwerte zum tatsachlichen Emissi-
onsverhalten der gesamten Flotte kdnnen nur ungeféhre Voraussagen
Uber die Entwicklung der durch sie verursachten Immissionsbelastung
in Stadten getroffen werden. Mit der neuen Typenprufung im realen
Fahrbetrieb ab 2017 - als Euro 6¢ oder 6d bezeichnet - werden die
Werte aber auch in der Realitat deutlich sinken. Dies wird sich in Form
verbesserter Luftqualitat der Stadte bemerkbar machen.

Allerdings wird die Marktdurchdringung dieser Fahrzeuge Zeit brau-
chen. Aufgrund des steigenden Durchschnittsalters der Pkw von der-
zeit 9,2 Jahren wird die Erneuerung der Fahrzeugflotte mehrere Jahre

Im NVEP ist formuliert, dass fur die Gewahrleistung des Gesundheits-
schutzes das Abwarten des selbststandig ablaufenden technologischen
Wandels (bei der Abgasbehandlung) nicht ausreichen wird. Nachdem fur
die Gesundheitspravention aktuell bereits glltige Schadstoffgrenzwerte
einzuhalten sind, besteht insoweit keine Divergenz zur Einschatzung der
IHK.
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in Anspruch nehmen. Da noch im September 2015 Euro-5-Pkw erst-
mals zugelassen werden konnten, diirfte der Anteil an Diesel-Pkw, die
auf Grundlage des von den Herstellern unterstiitzten RDE-Zyklus
(,Real Drive Emission®) zugelassen wurden, erst im Jahr 2025 fiinfzig
Prozent Ubersteigen. Der Effekt der Einfihrung von Euro-6¢ und Euro-
6d-Abgasnorm dirfte sich deshalb in den meisten Stadten erst ab dem
Jahr 2020 deutlich bemerkbar machen. Aufgrund der aktuellen Diskus-
sion in Stuttgart erscheint es allerdings realistisch, dass sich der Wan-
del in Stuttgart schneller als im Bundesdurchschnitt vollziehen wird.
Auch wenn die Sorge der Stadt nachvollziehbar ist, dass (hoch-)auto-
matisierte Fahrzeuge auch den Markt des Personennahverkehrs ver-
andern kdnnen, so sollte doch iberlegt werden, die Chancen dieser
Zukunftstechnologie starker in den Mittelpunkt zu riicken. So
koénnte deren Einsatz mittel-, vor allem aber langfristig Vorteile bei-
spielsweise durch eine Reduzierung des Flachenverbrauchs mit sich
bringen, da autonom verkehrende Fahrzeuge den vorhandenen Raum
effizienter ausnutzen kénnen. Stuttgart kénnte sich dabei zum Ziel set-
zen, Pilotprojekte durchzufiihren, mit deren Hilfe Erfahrungen im Hin-
blick auf die Akzeptanz, GefallgroRe, Einordnung eher im Bereich
Mietwagen oder im Segment Omnibusverkehr (nebst erforderlicher An-
passung des Rechtsrahmens), Auswirkungen auf die Verkehrsmenge
etc. gesammelt werden kénnen. Es ware zu prifen, ob nicht das ein-
gangs erwadhnte neue Rosensteinviertel ein Quartier sein kénnte, wo
ein solches System zumindest als Zubringersystem zum OPNV von
Anfang an vorgesehen werden sollte.

Wir sind uns der Tatsache bewusst, dass die Landeshauptstadt bei
diesem komplexen Thema eine intensive und sorgfaltige Abwagung
unter Berticksichtigung unterschiedlichster Meinungen durchfiihren
muss. Im Interesse vieler unserer Mitgliedsunternehmen bitten wir da-
bei um eine angemessene Wirdigung unserer Argumente.

Die LH Stuttgart sieht gro3e Chancen in der Entwicklung autonom ver-
kehrender Fahrzeuge. Dies ist in Kapitel 4.6.3 neu (Autonomes Fahren)
dargestellt.

Sofern autonom fahrende, individualisierte Dienstleistungsangebote das
innerstadtische Verkehrsaufkommen erhdhen oder den OPNV massiv
konkurrenzieren, halt die LH Stuttgart jedoch steuernde Eingriffe in die-
sen Markt (z.B. in Form einer Lizenzierung oder zahlenmafigen Be-
schrankung) fur angebracht.

Eine Anderung des NVEP ist nicht notwendig.

Minister

ium fiir Verkehr (VM) des Landes Baden-Wiirttemberg, Abteilung Offentlicher Verkehr

16

VM

Generelle Bemerkung: Der Entwurf des NVEP schlief3t inhaltlich und
zeitlich an den Ende des Jahres 2015 diskutierten NVP der Stadt Stutt-
gart an. Die unterschiedliche Reichweite der Dokumente wird daran
deutlich, dass einige im NVP vermisste Aspekte jetzt thematisiert wer-
den. In diesem Sinne sind etwa die umfassenderen Aussagen zur Er-
reichbarkeit von Haltestellen, zur Verknipfung mit dem Ful3- und Rad-
verkehr, zu neuen Verkehrsdiensten und zur ErschlieBungsqualitat zu
begriif3en.

Die vom Land Baden-Wurttemberg formulierten Erwartungen an den
NVEP gehen weit tiber den Rahmen hinaus, der im OPNV-Gesetz des
Landes fur dieses Planungsinstrument skizziert wird. Tats&chlich ist der
NVEP als Erganzung zum Nahverkehrsplan angelegt, in den jene The-
men ausgelagert werden, die die Funktion des Nahverkehrsplans bei Ge-
nehmigungs- und Vergabeverfahren auf der Basis des PBefG beeintrach-
tigen kdnnten. Dabei handelt es sich durchweg Planungsansatze fiir den
OPNV, die zeitlich, planerisch und wirtschaftlich noch nicht abschlieRend
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Auf der anderen Seite ist es aus Sicht des VM erforderlich, den NVEP
in den Kontext der aktuellen verkehrspolitischen Entwicklungen auf
Landes- und Bundesebene (Dieselskandal, Rechtsstreit um Fahrver-
bote, Luftqualitat etc.) zu stellen, auch wenn diese bei der Erarbeitung
des Dokuments in ihrer Dimension so noch nicht bekannt gewesen
sind. Daher waren in mancher Hinsicht ein noch entschlosseneres Vor-
gehen in den grof3en Linien sowie konkrete Angaben zum Zeithori-
zont der MaBnahmen wiinschenswert.

Der Plan nennt auch verschiedene MalRnahmen, die der Presse zu-
folge bereits fur den kommenden Fahrplanwechsel zur Umsetzung vor-
gesehen sind.

Insbesondere ist festzustellen, dass der Plan die Herausforderungen
zur Luftreinhaltung und zum Klimaschutz lediglich qualitativ be-
nennt. Weder wird Bezug auf vorhandene politische Zielsetzungen der
Stadt, des Landes, des Bundes oder EU genommen, noch werden da-
rauf aufbauende konkrete libergeordnete Ziele fiir die Nahverkehrsent-
wicklung abgeleitet. Andere wichtige Ziele wie zum Beispiel der Larm-
schutz kommen in dem Dokument nur am Rande vor. Das Land geht
davon aus, dass zur Erreichung der genannten Ziele hohe Zuwéachse
im OPNV erforderlich sind.

Der NVEP wird aus Sicht des VM nicht ausreichend den ambitionierten
und wichtigen verkehrspolitischen Zielen der LH Stuttgart gerecht. So-
wohl die Stadt als auch die Landesregierung Baden-Wrttemberg ver-
folgen eine Strategie der Nachhaltigen Mobilitat. Dies wird zur Einord-
nung der MaBnahmen nicht erwahnt. Auch auf das Klimaschutzge-
setz des Landes wird nicht eingegangen. Die vorhandenen erhebli-
chen Verkehrsprobleme bendétigen einen ambitionierten NVEP, der die
Entwicklungen in den Bereichen der vernetzten Mobilitdt und der Di-
gitalisierung beriicksichtigt, nutzt und fortlaufend weiterentwickelt.
Zur scharferen Abgrenzung vom NVP wird empfohlen, mit Jahreszah-
len anzugeben, auf welchen Zeithorizont der NVEP sich bezieht.

Das Land begruft, dass sich die Stadt Stuttgart in ihrem NVEP zum
Luftreinhalteplan bekennt und eine aktive Reduzierung des Individual-
verkehrs als unvermeidlich ansieht.

bewertet und fixiert sind, deren Weiterverfolgung aber gleichwohl sinnvoll
erscheint und die deshalb dokumentiert werden sollen. Der NVEP stellt
jedoch kein Instrument zur Steuerung der stadtischen Verkehrspolitik ins-
gesamt dar.

Diese Rolle kommt dem stadtischen Verkehrsentwicklungskonzept (VEK)
zu, in dem alle Verkehrsarten und —aufgaben gleichermalfen betrachtet
werden. Der Aktionsplan ,Nachhaltig mobil in Stuttgart®, der bereits wich-
tige Zielsetzungen bezuglich der stédtischen Verkehrspolitik enthalt, ist
deshalb auch Bestandteil des VEK und nicht des NVEP.

Die LH Stuttgart mach in Kapitel 8.6 neu (Zeitliche Perspektive) des
NVEP Aussagen zum Zeithorizont der MalRnahmen: ,Perspektivisch geht
die Landeshauptstadt Stuttgart davon aus, dass rein betriebliche Ange-
botsverbesserungen bzw. Verstarkungsmaflnahmen im Laufe der kom-
menden finf Jahre realisiert werden. Soweit Baumaflnahmen notwendig
sind, kann gegenwartig kein Zeithorizont fixiert werden, da deren Reali-
sierung auch von dem Ausgang vertiefender Untersuchungen und der
Verfugbarkeit von Férdermitteln von Bund und Land abhangt.“ Insofern
ist der NVEP zeitlich so konkret wie es bei einer langfristigen Planung
moglich ist.

Zusammen mit der Vorlage zur erneuten Einbringung des NVEP im UTA
ist darlber hinaus eine MaRnahmen-Reihung mit Priorisierungsstufen
vorgesehen.

Als fachliche Basis fir die Erstellung des NVEP wurde unter anderem
das Prognoseszenario des regionalen Verkehrsmodells herangezogen,
das in etwa das Jahr 2025 abbildet. Demnach reicht auch der Betrach-
tungszeitraum des NVEP bis in die zweite Halfte des kommenden Jahr-
zehnts (2025/2030).

17

VM

Verstirkung der Hauptachsen des OPNV: Das VM regt an, dass
sich der NVEP noch starker mit den Fragen der Kapazitatssteigerun-
gen auf den Hauptachsen (z.B. S-Bahn-Stammstrecke) und moglichen
Ldsungsstrategien auseinandersetzt.

Die Position der LH Stuttgart zum S-Bahn-Angebot und mdéglichen Ver-
besserungsmaflnahmen aus Stuttgarter Sicht ist in den Kapiteln 6.1 neu
und 8.4 neu des NVEPs dargestellt. Zudem lassen die Modellrechnungen
erkennen, dass die hohe Attraktivitat des klinftigen MetropolExpress-Net-
zes die Nachfrageentwicklung im S-Bahn-Netz etwas bremsen wird. Da
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die Landeshauptstadt Stuttgart weder Aufgabentrager der S-Bahn noch
des Regionalzugverkehrs ist, verzichtet der NVEP hier jedoch auf kon-
krete Forderungen und Vorgaben. Die LH Stuttgart geht davon aus, dass
die jeweiligen Aufgabentrager die Entwicklungen in ihren Zustandigkeits-
bereichen ebenfalls aufmerksam verfolgen und ihre Beférderungskapazi-
taten bedarfsgerecht weiterentwickeln.

18

VM

Antriebstechnologien im Busverkehr: Im Hinblick auf die rezipierten

Probleme der Luftqualitat- und Larmbelastungen speziell im Stuttgarter

Talkessel sollte der NVEP klare Zielsetzungen zum Thema alternati-

ver Antriebstechnologien im Busbereich treffen. Die Méglichkeit, ver-

starkt Hybrid-, Elektro- oder andere zumindest lokal weniger belas-

tende Antriebe einzusetzen wird nur kurz im Kap. 3.4.2 in einem Halb-

satz erwahnt. Dies ist auch angesichts

e des Risikos fur den ,Systemvorteil Umweltfreundlichkeit* des
OPNV in der 6ffentlichen Wahrnehmung

e des technischen Fortschritts in diesem Bereich

e der dafur verfugbaren zusatzlichen Fordermdglichkeiten

e und der selbst bei der SSB vorliegenden Erfahrungen

nicht ausreichend. Es werden entsprechende Ergdnzungen angeregt.

Die Position der LH Stuttgart ist — wie dargestellt — in Kapitel 6.3.2 neu
dargestellt. In diesem Kapitel kommt die Offenheit der LH gegentiber al-
ternativer Antriebstechnik sowie gegenlber dem Einsatz von Batterie-
und Brennstoffzellen-Antrieben zum Ausdruck. Festzuhalten ist aber
auch, dass der Beitrag des Linienbusverkehrs zu den Gesamtemissionen
des Stralenverkehrs minimal ist und der Effekt einer kurzfristigen Flotte-
nerneuerung daher kaum messbar sein durfte. Nachdem zudem die vom
Land bereit gestellten zusatzlichen Fordermittel den Mehraufwand fiir
Fahrzeuge mit neuen Antriebstechnologien nicht ausgleichen und die
Grundférderung der Busbeschaffung ohnehin sehr limitiert ist, sieht die
LH Stuttgart — gerade auch angesichts der aus Kapazitatsgriinden not-
wendigen Ausweitung des Fahrzeugbestands — keine Alternative zum
vorsichtigen Agieren der SSB.

19

VM

Foérderung von Mitfahr-/Mithahmeangeboten in Privat-PKW: Im
Zuge verschiedener gesellschaftlicher Entwicklungen hat das private
Mitfahren und Mithnehmen im Pkw in den letzten Jahren einen gewis-
sen Aufschwung erlebt. Dieses Handlungsfeld wird im NVEP aber
weitgehend vernachlassigt. Auch wenn es aus Sicht der Nachhaltigkeit
und der klassischen OPNV-Perspektive sicher nicht im Mittelpunkt ste-
hen muss, so hat es doch zweifellos Potenzial zur Verkehrs- und
Schadstoffvermeidung. Hinzu kommt, dass sich gerade hier in den
letzten Jahren neue Anbieter, Organisationsformen und Geschéaftsmo-
delle etablieren und zum Teil auch OPNV-ahnliche Konzepte erprobt
werden. Daher sollten sich auch die kommunalen Aufgabentrager und
die fur sie tatigen Unternehmen (inkl. Verbinde) dazu positionieren. Es
wird angeregt, den NVEP diesbezlglich zu ergédnzen und dabei etwa
auf das geschatzte verkehrliche Potenzial, mégliche Unterstiitzungs-
mafnahmen der Kommune und Schnittstellen zum OPNV einzugehen.

Der NVEP beschaftigt sich schwerpunktmafig mit mittel- und langfristi-
gen Vorhaben der LH Stuttgart im OPNV und den damit verkniipften Ver-
kehrsmitteln des Umweltverbunds.

Die Stadt unterstitzt daneben selbstverstandlich auch Initiativen im moto-
risierten Individualverkehr, die der Verkehrsvermeidung und der Luftrein-
haltung dienen. Eine Behandlung dieser Malnahmen im NVEP wirde je-
doch dessen inhaltlichen Rahmen sprengen.

20

VM

FlachenerschlieBung und Beriicksichtigung der alternden Gesell-
schaft: Im Vergleich zum NVP setzt sich der NVEP deutlich umfassen-
der mit den in der Analyse identifizierten raumlichen Erreichbarkeitsde-
fiziten und den speziellen Schwierigkeiten der Stuttgarter Topografie

Fur die ErschlieRung von topographisch schwierigen Siedlungsgebieten
und Siedlungsrandlagen im Stadtgebiet flihren die klassischen Elemente
des OPNV, namlich Linienverkehre und zentral gesteuerte Bedarfsver-
kehre, nicht zu wirtschaftlich vertretbaren bzw. fir die Nutzer attraktiven
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auseinander. Im Ergebnis bleiben die Aussagen dazu jedoch oft unbe-
friedigend, da kein Handlungsbedarf und/oder keine Handlungsmaog-
lichkeiten abgeleitet werden. Dies ist insofern besonders bedauerlich
als in Stuttgart mit den Ortsbussen Feuerbach/Weilimdorf, Botnanger
Ortsbus, Besucherbus Bethanien und dem Linientaxi Kénigstralle im
Auftrag der SSB bereits umfangreiche Erfahrungen mit alternativen Er-
ganzungsverkehren bestehen. Da wir bereits in unserer Stellung-
nahme zum NVP darauf eingegangen sind, soll hier der Verweis auf
diese genligen (dortiges Kap. 4.3.1, S. 17).

Lésungen. Induziert von der Vision autonom verkehrender Shuttles wer-
den derzeit jedoch vielerorts neue Formen bedarfsgesteuerter Verkehrs-
angebote mit fahrergelenkten Fahrzeugen erprobt, die in der Regel auf
einer einfachen Bestellung per Smartphone-App basieren. Die LH Stutt-
gart beobachtet diese Entwicklung mit grof3em Interesse und wird, sobald
sich hier ein universell umsetzbare Lésung als Bestandteil des OPNV ab-
zeichnet, solche Angebote in Stadtquartieren mit langen oder steilen Zu-
gangswegen zum klassischen OPNV — soweit erforderlich — unterstiitzen.
Angesichts der Dynamik in diesem Verkehrssegment wird im NVEP (Ka-
pitel 4.6 neu) die Perspektive bedarfsgesteuerter Shuttle-Verkehre noch
ausflhrlicher dargestellt.

21

VM

Anschlusssicherung: Fir die Attraktivitat des OPNV ist es essentiell,
dass fahrplanmafRige Anschlusse in der Realitat auch eingehalten und
Uberwacht werden. Dies gilt insbesondere im Spatverkehr bei ausge-
diinnten Takten. Das Betriebsleitsystem der SSB bietet hierzu grund-
satzlich die Moglichkeit, in der Realitat wird dies jedoch leider oft nicht
umgesetzt.

Bei der SSB wird seit vielen Jahren ein System zur Anschlusssicherung
eingesetzt. Damit werden taglich knapp 1.000 Anschlisse insbesondere
in Zeiten mit geringer Taktdichte Gberwacht, Die Quote der dabei reali-
sierten Anschlisse liegt konstant bei ca. 97%. Allerdings sind einer An-
schlusssicherung auch Grenzen gesetzt, da die Wartezeit eines Busses
nicht beliebig verlangert werden kann. Das System wird von der SSB per-
manent weiterentwickelt und an sich andernde Randbedingungen ange-
passt.

22
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Beriicksichtigung des Rad- und FuBverkehrs sowie des Carsha-
rings: Das VM begrii3t, dass sich der NVEP der Stadt Stuttgart im
Themenbereich Erhdhung der Attraktivitat der verbesserten Zugang-
lichkeit des OPNV durch bessere Anbindungen an das FuR- und
Radwegenetz sowie dem Abbau von Zugangsbarrieren widmet. Das
Ziel, dass Haltestellen mdglichst ohne Umwege und von allen Seiten
zu erreichen sein sollten, ist ebenso zu begrifien wie das Streben
nach einem mdglichst hohen Grad an Barrierefreiheit bei Zu- und Ab-
gang sowie beim Umstieg.

Die im selben Themenbereich angesprochene Ausweitung des OPNV-
Netzes ist ebenfalls zu begriien, weil sich auf diese Weise unter an-
derem die Zu- und Abgangswege der Haltestelle verkirzen. Wir bitten
dringend darum, bei den Angaben zum Modal Split auch den FuB-
und Radverkehr zu beriicksichtigen, denn Fuf3- und Radverkehre
spielen eine bedeutende Rolle innerhalb der stadtischen Mobilitat. Dies
gilt sowohl fur den Ist-Wert als auch fur Prognosewerte.

Da der zeitliche Geltungshorizont des NVEPs Uber jenen des NVPs
hinausreicht, erscheinen die in die weitere Zukunft gerichteten Aus-
sagen zum Teil als nicht ausreichend ambitioniert und es ist frag-
lich, ob z.B. steigende Anteile am Modal Split fir den Umweltverbund

Val. Nr. 16

Der NVEP beschaftigt sich mit dem Iangerfristigen Ausbau des OPNV-
Angebots. Die mégliche Reduktion des motorisierten Individualverkehrs
stellt dabei eine Randbedingung dar. Die Steuerung dieser Entwicklung
ist jedoch nicht Aufgabe des NVEP. Dies gilt auch fur den Rad- und Ful3-
verkehr, soweit er nicht Teil einer OPNV-Fahrt ist. Insoweit erscheint
auch die Darstellung von Modal Split-Anteilen fir den Rad- und Ful3ver-
kehr entbehrlich.

Die Starkung des Ful3- und Radverkehrs wird von der LH Stuttgart — un-
abhangig von NVP und NVEP - bereits auf anderer planerischer Grund-
lage betrieben. Die im NVEP vorgeschlagenen Ausbaumalnahmen flr
den OPNV stehen hierzu nicht im Widerspruch.

Beim Aspekt ,Intermodale Verkniipfung“ ist der Ausbau von Bike &
Ride leider in Kap. 8.2 neu leider vergessen worden. Hier wird noch
ein entsprechender Hinweis erganzt.

Das Thema ,,Mobilititsmanagement® ist im Kap. 5.1.4.2 neu bereits
erwahnt, in der Tat aber nicht als eigenstindiges Aktionsfeld be-
nannt worden. Dies wird mit dem neuen Kap. 4.8 nachgeholt.
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hinreichend bericksichtigt sind. Hier empfehlen wir eine angebotsori-
entierte Planung, die die vorhandenen Alternativen zum motorisierten
Individualverkehr mdglichst einfach und komfortabel nutzbar macht.
Bei der Umsetzung der beschriebenen Malinahmen regen wir an, auch
neue, unkonventionelle Lésungen in Betracht zu ziehen. Als konkre-
tes Beispiel benennen wir die Fahrradboxen und ggf. weitere Fahr-
radabstellanlagen, die als bisweilen schwer vereinbar mit stadtebauli-
chen und stadtgestalterischen Anforderungen angesehen werden.
Ausdricklich wird begri3t, dass es eine eigene kartographische Dar-
stellung fur die Mallnahmen zur intermodalen Verknlpfung in den An-
lagen des NVEP gibt (Anlage 6.4). Dies untermauert die Bedeutung
des Themas, das insgesamt fur den Detaillierungsgrad des NVEP hin-
reichend behandelt wird. Betrachtet werden sollten auRerdem maogli-
che Schnittstellen mit dem schnellen Radverkehr (Radschnellverbin-
dungen, Pedelecs, E-Bikes).

Der Themenkreis Mobilitdtsmanagement erscheint zu einseitig aus-
gepragt und zu wenig Raum einzunehmen, macht man sich dessen
Potentiale fir den Umweltverbund und ein lebenswerteres Stuttgart
insgesamt bewusst. Die Moglichkeiten die durch die Digitalisierung im
Bereich des Mobilitdtsmanagements entstehen werden im NVEP noch
nicht ausreichend gewurdigt.

Es wird empfohlen, MalRnahmen zu benennen, die die Beratung von
Unternehmen zu betrieblichem Mobilitditsmanagement starken.

23

VM

FuBverkehr

Im Rahmen der Schwachstellenanalyse unterstreicht der NVEP die
grofRe Bedeutung der schnellen, sicheren und komfortablen Zugang-
lichkeit von Haltestellen fir FulRganger (Kap. 2.2.4). Dieser erweiterte
Blick auf das System OPNV ist nachdriicklich zu begriiRen. Der schritt-
weise Abbau der erkannten Defizite sollte angestrebt werden. Dafir ist
auch eine Verschrankung mit anderen Planwerken und Konzepten er-
forderlich.

Die Handlungsoptionen, die in Kap. 2.3.2 fir den FulRverkehr formuliert
werden, sind plausibel. Allerdings beschranken sie sich auf wenige As-
pekte. So wird angestrebt, dass Haltestellen moglichst ohne Um-
wege und von allen Seiten zu erreichen sind und dass die Wege an
Verkehrsknoten kurz gehalten werden. Damit bleiben die Ausflhrun-
gen jedoch hinter dem zurlick, was die Schwachstellenanalyse in Kap.
2.2.4 angerissen hat und was an dieser Stelle zu konkretisieren ware.

Die Stadt Stuttgart misst dem FuBverkehr ebenfalls eine gro3e Bedeu-
tung. Dies wird deutlich durch die Ausfuhrungen, die im Verkehrsentwick-
lungsplan (VEK) dargestellt sind.

Die Position der LH Stuttgart zum Fulverkehr in Bezug auf die Erreich-
barkeit von OPNV-Haltestellen ist auch in Kapitel 3.4.5 neu des NVEP
dargestellt.

Im Rahmen der Bauleitplanung prifen SSB und VVS als Trager o6ffentli-
cher Belange regelmaRig, ob die FulRwege zur nachstgelegenen Halte-
stelle akzeptabel sind oder nicht. Ggf. werden Ergdnzungen des Ful3-
wegenetzes, die Einrichtung neuer Haltestellen, Linienverlaufsanderun-
gen oder sogar neue Linien vorgeschlagen.
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Die aufgeflihrten Perspektiven zeigen, dass MalRhahmen zur Verbes-
serung der Zuganglichkeit (Barrierefreiheit, mehrseitiger Zugang) letzt-
lich an vier Haltestellen gepriift werden sollen. Verbesserungen fir
FuRgénger sind aber auch dann zu erwarten, wenn das OPNV-Netz
ausgeweitet und so fiir kiirzere Wege zu den Haltestellen gesorgt wird.
Zudem kann die Umwidmung von StraBenabschnitten zu OPNV-Vor-
rangbereichen mit gleichzeitigen Einschrankungen fiir den Individual-
verkehr flr eine verbesserte Umfeld-Qualitat fur FuRganger sorgen.

24
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Radverkehr

Das VM empfiehlt, im Hinblick auf den OPNV im NVEP noch starker
auf die RadSTRATEGIE des Landes Baden-Wiirttemberg als kon-
zeptionelle Grundlage der Radverkehrsférderung einzugehen.
Fahrradabstellmoglichkeiten sollten perspektivisch auch an wichti-
gen Bus-Verkniipfungs- und/oder Endpunkten vorgesehen werden.
Vollstéandig fehlen Aussagen zu Fahrradstationen an wichtigen Bahn-
hofen. Hier sehen wir weiterhin groRes Entwicklungspotenzial und bit-
ten um Erganzung. Dringend sollten dabei auch Aussagen zu einer
Fahrradstation am neuen Hauptbahnhof im Zuge des gemeinsamen
Projekts Stuttgart 21 getroffen werden. Ebenso sollte die Schaffung
von attraktiver und sicheren Fahrradabstellinfrastruktur/ eines Fahr-
radparkhauses an der in Bau befindlichen neuen S-Bahn-Station Mitt-
nachtstralRe sowie dem zum Regionalbahnhof aufgewerteten Bahnhof
S-Vaihingen gepruft werden. Insgesamt sollten fur Bike+Ride-Anlagen
konkrete Ziele zur quantitativen und qualitativen Ausstattung bertck-
sichtigt werden. Dabei sollte auch auf die besonderen Anforderungen
fur E-Bikes / Pedelecs (Lademoglichkeiten, Diebstahlschutz) eingegan-
gen werden. Die grundsatzlichen Aussagen zum Thema in den Per-
spektiven fir Stuttgart (Kap. 3.6) begriiRen wir, wobei es letztlich auf
die Umsetzung ankommt. Der Aussage, dass bei nicht adaquat mogli-
cher Integration von Fahrradabstellanlagen in der Umgebung benach-
barte Stationen diese Aufgabe ibernehmen kénnen, sollte Gberprift
werden, da Radfahrerinnen sehr umweg- und zeitempfindlich sind. Ins-
besondere bei anderer Linienbedienung (weniger oder andere Linien
an der benachbarten Haltestelle) kann dies problematisch sein.

Es wird der angedachte Pilotversuch zu abgeschlossenen Radparkan-
lagen in Verbindung mit einer Mobilitatskarte, konkret der polygo-
Card, begruf3t.

Das Verkehrsentwicklungskonzept der LH Stuttgart beschaftigt sich inten-
siv auch mit der Weiterentwicklung des Radverkehrs, wobei die dort for-
mulierten Zielsetzungen sich gut in die RadSTRATEGIE des Landes ein-
fugen. Der NVEP beschrankt sich deshalb bewusst auf die Beruhrungs-
punkte zwischen Radverkehr und OPNV. Die Position der LH Stuttgart zu
den Themenbereichen ,B+R* (Fahrradabstellmdglichkeiten) und ,Fahr-
radmitnahme in OPNV-Fahrzeugen* ist dabei in Kapitel 4.4 neu darge-
stellt.

Im Stadtgebiet sind alle S-Bahn-Stationen und damit auch die Bahnhdfe
mit Fahrradabstellanlagen ausgestattet. Im Stadtbahnnetz fehlen zum
Teil die Flachen fur entsprechende Angebote in der Nahe der Bahn-
steige. Wegen des geringeren Haltestellenabstands erscheint hier jedoch
— wie im NVEP dargestellt — ein Ausweichen auf benachbarte Stationen
fallweise durchaus praktikabel.

Aus topographischen Griinden und wegen der lokal unterschiedlichen
Verfiigbarkeit des OPNV schwankt die Fahrradnutzung im Stadtgebiet
recht stark. Gerade in der Innenstadt ist sie eher verhalten ausgepragt.
Insoweit erscheint ein am lokalen Bedarf orientierter Ausbau des Ange-
bots sinnvoller als die Realisierung von Zielgréfien, die sich aus der Kno-
tenpunktsfunktion ableiten.
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Die Handlungsoption der Fahrradmitnahme — auch im Bereich Bus —
wird u.E. im Hinblick auf das Potential nicht hinreichend angegangen;
gerade bergwarts und im Gebiet bewegter Topographie ist sie wichtig,
um moglichst vielen Zielgruppen die kombinierte Nutzung von Rad und
offentlichen Verkehrsmitteln zu erleichtern. Hier sind ggf. auch die so-
ziale Teilhabe und die umfassende Barrierefreiheit im weiteren Sinne
berthrt. Die Fahrradmitnahme in den neuen Fahrzeugen der Stadt-
bahn ist zwar besser als bei alteren Bauserien moglich, aber die
Lange, um Fahrrader komfortabel parallel zur Wand und den Klappsit-
zen abstellen zu kdnnen (ggf. versetzt), ist nur sehr knapp bemessen.

Es ist nicht nachvollziehbar, weshalb im Busbereich aktuell keinerlei
Spielrdume gesehen werden, um die Mithahmemaoglichkeiten flir Fahr-
rader auszuweiten (Kap. 3.1.2, S. 31). Die an dieser Stelle erwahnten
Bemuhungen des VVS, die Mithahmeregelungen im Busverkehr der
Verbundlandkreise zu vereinheitlichen, wurden zwischenzeitlich abge-
schlossen. Seit 30.04.17 ist in allen Umlandkreisen auf allen Buslinien
eine Fahrradmitnahme abends und am Wochenende kostenlos mdg-
lich. Vor diesem Hintergrund empfehlen wir eine erneute Bewertung,
da die Mdglichkeit fir eine Fahrradmitnahme im Busbereich zumindest
abends und an Wochenenden aus unserer Sicht durchaus gegeben
ist. Dass eine Fahrradmitnahme in Bussen auch in Gro3stadten grund-
satzlich méglich ist, zeigen Beispiele aus anderen Stadten in hinrei-
chender Zahl.

Die Aussagen zu Fahrradverleihsystemen sind aus unserer Sicht fir
die Betrachtungsebene NVEP ausreichend, die Aussagen zu Carsha-
ring jedoch recht kurz (Kap. 2.3.4). Wir begrif3en, dass geplant ist, die
Stationen fur Leihrader in auReren Stadtbezirken auszuweiten. Es wird
empfohlen, diese Planung, so wie alle anderen Planungen und Aussa-
gen, an passender Stelle mit einem Zeitplan zur Umsetzung und zur
Finanzierung zu hinterlegen.

Stadtbahn: Alle aktuellen und neu zu beschaffenden Fahrzeuge der SSB
mussen die Anforderungen aus den Richtlinien EU 2001/85 und UN/ECE
R107 erfiillen. Dies ist im NVP (Kapitel 4.4.1) dargestellt. Diese Richtli-
nien beschaftigen sich mit der Herstellung der Barrierefreiheit. Von den in
diesem Zusammenhang herzustellenden Mehrzweckbereichen in Fahr-
zeugen profitieren auch Stuttgarter OPNV-Fahrgaste, die ihr Fahrrad in
Stadtbahnen mitnehmen wollen.

Bus: Die Vertraglichkeit der Fahrradmitnahme mit dem eigentlichen Be-
forderungszweck der Fahrgastbeforderung ist insbesondere im Busver-
kehr stark von der Auslastung der Verkehrsmittel abhangig. Der Verweis
auf andere Stadte ist daher kein hinreichendes Indiz fir eine Umsetzbar-
keit auch in der LH Stuttgart. Aktuell beobachtet die SSB auch nach 18
Uhr noch hohe Besetzungsgrade auf wichtigen Buslinien, die einen Fahr-
radtransport nicht erlauben. Diese Situation dirfte im Innenstadtbereich
teilweise eine Folge des Bauzustands im Stadtbahnnetz sein und wird
sich mit der eingeschrankten Anfahrbarkeit des Hauptbahnhofs ab De-
zember 2017 eher noch verstarken. Ein Einstieg in die Fahrradbeférde-
rung im Linienbusverkehr — auch nach den VVS-Regularien — ist deshalb
vor dem Abschluss der Stadtbahn-BaumalRnahmen im Talkessel kaum
zu erwarten.

Nach der inzwischen abgeschlossenen Neuvergabe des Fahrradverleih-
systems verhandelt die LH Stuttgart derzeit mit dem Anbieter iber die zu-
satzlichen Standorte fiir Leihstationen. Die Umsetzung sollte innerhalb
der nachsten 2 Jahre maglich sein.

Beim Carsharing setzt die LH Stuttgart auf die weitere Expansion der vor-
handenen Anbieter. Dabei wird die Stadtverwaltung — wie bisher schon —
bei der Suche nach festen attraktiven Stellplatzen, insbesondere in den
gemal NVEP unterversorgten Gebieten, gerne unterstitzend tatig. Dabei
sollen auch die neuen rechtlichen Moglichkeiten des Carsharing-Geset-
zes genutzt werden, was ggf. auch Verbesserungen an bestehenden
Standorten erlaubt.
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Autonomes Fahren

Wir empfehlen, autonomes Fahren nicht nur unter dem Gesichtspunkt
motorisierter Individualmobilitat zu betrachten, sondern auch die Mdg-
lichkeiten und Chancen fiir den OPNV zu sehen. So lasst sich im
schienengebundenen 6ffentlichen Verkehr eine (Teil)-Automatisie-
rung leichter realisieren als der frei flieRende motorisierte Individualver-
kehr. Fur den straRengebundenen OPNV bieten sich véllig neue
Maoglichkeiten, den Zubringerverkehr leistungsfahiger und effizienter zu
gestalten.

Die Erwartungen der LH Stuttgart an das autonome Fahren im OPNV
sind in Kapitel 4.6.3 neu des NVEPs dargestellt. Im Vergleich zum Bus-
verkehr weist der Schienenverkehr ein deutlich giinstigeres Verhaltnis
zwischen Personaleinsatz und Beférderungsleistung auf. Eine Automati-
sierung des Stadtbahnverkehrs, die zudem wegen der zahlreichen Kon-
fliktpunkte mit dem motorisierten Individualverkehr nicht ganz einfach um-
zusetzen sein dirfte, ist aus Sicht der LH Stuttgart deshalb nicht vor-
dringlich.
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Zu Kapitel 2.1.1 (Anforderungen aus Strukturentwicklungen -
Siedlung, Stuttgart 21)

In diesem Kapitel wird zwar darauf hingewiesen, dass sich durch die
im Zusammenhang mit dem Projekt Stuttgart 21 ergebenden Entwick-
lungsflachen wie das Rosensteinquartier Anforderungen fir das
OPNV-Netz der Landeshauptstadt ergeben. Jedoch fehlen bislang na-
here Angaben hierzu, obwohl z.B. die geplante Uberbauung des heuti-
gen Abstellbahnhofs nach der Inbetriebnahme des Projekts Stuttgart
21 noch in den Betrachtungshorizont des NVEP fallt. Das neue Viertel
sollte einerseits Uber attraktive Verbindungen auch in den Stuttgarter
Osten verfugen (Seilbahn/Stadtbahn), andererseits konnten fir quar-
tiersinterne Verkehre frihzeitig fahrerlose autonome Kleinfahrzeuge
eingesetzt werden. Es ist zu Uberlegen, ob sich die Landeshauptstadt
Stuttgart hier — z.B. im Rahmen der geplanten Internationalen Bauaus-
stellung — offensiv zu Modellversuchen mit innovativen Verkehrsmitteln
bekennen wirde.

Das Rosensteinquartier ist Uber die vorhandenen Stadtbahnhaltestellen
und die kiinftige S-Bahn-Station ,MittnachtstraRe* sehr gut an das OPNV-
Netz angebunden. Mit einer zusatzlichen Verbindung Pragsattel — Mitt-
nachtstrale — Stuttgart-Ost, ob als Buslinie oder Seilbahn realisiert, kann
das OPNV-Netz in diesem Bereich noch besser vermascht werden. Nach
den Kriterien des Nahverkehrsplans zur Bedienungsqualitat ist eine ge-
sonderte quartiersinterne ErschlieBung aber nicht erforderlich.

Damit ist nicht ausgeschlossen, dass anlasslich der Internationalen Bau-
ausstellung 2027 im Rosensteinquartier mit erganzenden Mobilitatsange-
boten experimentiert werden wird. Solche Ansatze liegen aber aulerhalb
der Zielrichtung des NVEP.

27

VM

Zu Kapitel 2.2.1 (Erkenntnisse aus der Fortschreibung des NVPs)
In diesem Kapitel werden die Hinweise und Anregungen, die im Anho-
rungsverfahren zum NVP eingegangen sind und dort nicht berticksich-
tigt werden konnten, in einer zusammenfassenden Form erwahnt.
Wilnschenswert ware hier eine detaillierte Darstellung, insbesondere
auch bei den Relationen unzureichender Verbindungsqualitat. Hier-
durch ware es besser nachvollziehbar, inwieweit diese Hinweise auf
sich abzeichnende Engpasse oder Anregungen zur Attraktivitatssteige-
rung des OPNV-Angebots Beriicksichtigung im Rahmen des NVEP ge-
funden haben.

Der NVEP ist als Leitfaden und Ideensammlung fur die Weiterentwick-
lung des OPNV in Stuttgart angelegt. Die Inhalte sollen deshalb zwar um-
fassend, aber zielgerichtet zusammengestellt sein. Eine Buchfiihrung
Uber den Umgang mit einzelnen Anregungen war darin nicht beabsichtigt
und ist auch bei anderen Rahmenplanen, wie z. B. dem Generalverkehrs-
plan des Landes, nicht tblich.
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28 VM Zu Kapitel 2.3.1 (Handlungsoptionen; Busse und Bahnen) Die Fertigstellung der Studie hat sich aufgrund einer nachtraglichen Ver-
Es wird hier unter Bezugnahme auf eine von SSB und VVS beauf- feinerung des Verkehrsmodells leider verzogert. Nach deren Abschluss
tragte Studie eine Reihe von Ansatzen zur Weiterentwicklung des Ver- | werden die Ergebnisse dem Land Baden-Wrttemberg Gber den VVS
kehrsangebots dargestellt. Ohne nahere Kenntnisse dieser Studie sind | selbstverstandlich zur Verfiigung gestellt.
diese Ansatze jedoch nicht nachvollziehbar, so dass hier weitere Er-
lauterungen sehr hilfreich waren.

29 VM Zu Kapitel 3.1.4 (Wertschatzung des Fahrgastes) sowie Kapitel Die Bahnhofsmission bietet auch in Stuttgart bereits Begleitservices fir

4.2.3.4 (Senioren) Senioren und Kinder an. Aufgrund einer Kooperation mit dem VVS wer-
Zur Verbesserung von Wohlbefinden und Wertschatzung sowie als den auch Nahverkehrsrelationen hierbei abgedeckt. Die LH Stuttgart
praktische Hilfeleistung im Nahverkehr sind auch zusatzliche Service- | sieht deshalb gegenwartig keinen Bedarf fir ein erganzendes stadtisches
leistungen denkbar. Verschiedene OPNV-Unternehmen bieten dies Angebot.
(i.d.R. in Kooperation mit sozialen Tragern oder Jobcentern) in Form
von Hilfs-/Begleitdiensten an. In Baden-Wurttemberg besteht ein sol-
ches Angebot bisher nicht. Es wird angeregt, im Rahmen des NVEP
den Bedarf fiir ein solches Angebot zu bewerten und darzustellen.

30 VM Zu Kapitel 3.2 (Regionaler Schienenverkehr) Die LH Stuttgart begriiRt die Aktivitaten des Landes und der Region. Es
Es wird an dieser Stelle darauf hingewiesen, dass zur Weiterentwick- | sei der Hinweis gestattet, dass die LH Stuttgart als Eigentiimer der Pano-
lung des regionalen Schienenverkehrs derzeit bereits Untersuchun- ramabahnstrecke teilweise sogar unmittelbar betroffen ist.
gen des VRS und des Landes Baden-Wiirttemberg laufen und noch
weitere angestoRen werden sollen. Die Landeshauptstadt Stuttgart
wird entsprechend ihrer Betroffenheit mit einbezogen.

31 VM Zu Kapitel 3.2.1 (Regionalziige) Die Ausfiihrungen werden zur Kenntnis genommen. Der Vollstandigkeit

Das Land Baden-Wrttemberg hat aufgrund der Ergebnisse zum Regi-
onalzugverkehr in der von SSB und VVS beauftragten Verkehrsunter-
suchung verschiedene Prifungsprozesse aufgenommen. Es werden
verschiedene Handlungsoptionen zur Bewaéltigung der prognosti-
zierten Nachfragesteigerung zu priifen sein, um hier ein tragfahiges
Gesamtkonzept zu erreichen. Die Auffassung der Landeshauptstadt,
dass der Streckenabschnitt zwischen Stuttgart-Zuffenhausen (Einmin-
dung der Schnellfahrstrecke Mannheim — Stuttgart in den nérdlichen
Schienenstreckenzulauf [aus Richtung Ludwigsburg]) und Stuttgart-
Feuerbach ein wesentlicher Engpass im Schienennetz der Deutschen
Bahn AG ist, wird geteilt. Es wird daher auch begruf}t, dass sich die
Landeshauptstadt fur eine bestmdgliche Offenhaltung von Ausbauop-
tionen in diesem Korridor Stuttgart Hbf — Zuffenhausen ausspricht.

In diesem Zusammenhang wird im NVEP auch die ,P-Option® erwahnt,
mit der der zuklnftig am starksten belastete Zulauf gestérkt, indem ein
3. und 4. Gleis aus Richtung Feuerbach/Zuffenhausen in den Tunnel

halber wird im NVEP ein Hinweis auf die Ausbauoptionen ,,T-
Spange“ und ,,Nordkreuz“ erganzt. Die LH Stuttgart geht allerdings
nicht davon aus, dass diese Optionen im Betrachtungszeitraum des
NVEP einen Beitrag zur Verkehrsbewaltigung im Stadtgebiet werden leis-
ten kénnen.
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Bad Cannstatt — dem zuklnftig am wenigsten belasteten Zulauf — ein-
gefadelt wird. Neben dieser Option bestehen weitere langfristige Aus-
bauoptionen (T-Spange sowie Nordkreuz) fiir den Schienenknoten
Stuttgart, die die Landeshauptstadt Stuttgart betreffen und somit auch
im NVEP aufgefihrt und bzgl. ihres Nutzens fir die Landeshauptstadt
Stuttgart bewertet werden sollten. Die im Zusammenhang mit der Er-
stellung des Regionalverkehrsplans der Region Stuttgart vorgenomme-
nen Untersuchungen belegen die grol3e Bedeutung dieser Ausbauopti-
onen. Im Entwurf dieses Regionalverkehrsplans vom 21.12.2016 sind
diese als MalRnahme Nr. 45 Nordkreuz (T-Spange, Anbindung der
Gaubahn) enthalten. Mit dieser Netzverknipfung kénnen demnach
Uber die Effekte des Projekts Stuttgart 21 hinaus bei Bedarf weitere
Kapazitatsreserven erschlossen, zusatzliche Angebote eingefiihrt, die
Zulaufe zum Hauptbahnhof entlastet und weitere Umleitungen in St6-
rungsfallen ermoglicht werden. Diese MalRnahme wurde im Entwurf
des Regionalverkehrsplans als MalRnahme mit hoher Dringlichkeit (zu-
mindest eine abschnittsweise Realisierung bis zum Prognosehorizont
2025 ist anzustreben) bewertet. Ferner weist das VM auf eine gemein-
same aktuelle Untersuchung (Machbarkeitsstudie zu den ,Perspekti-
ven fur die S-Bahn®) des VRS und des Landes hin, in deren Rahmen
insbesondere auch die bautechnische Realisierbarkeit fir die Anbin-
dung der Gaubahnstrecke (Panoramabahn) an diese Optionen bewer-
tet wird.

Die Landeshauptstadt Stuttgart spricht sich in diesem Kapitel fur den
Ausbau der S-Bahn-Station Feuerbach zu einem Regionalzughalt
aus. Im Entwurf des Regionalverkehrsplans der Region Stuttgart wird
dies (Mallnahme Nr. 59: Regionalhalt in Stuttgart-Zuffenhausen oder —
Feuerbach) als MalRnahme mit hoher Dringlichkeit bewertet, fir die die
Realisierungschancen und Wirtschaftlichkeit zeitnah geprift werden
sollten. Hierzu ist seitens des VM anzumerken, dass als eine wesentli-
che Voraussetzung — neben der Schaffung der notwendigen Infrastruk-
tur — die fahrplantechnische Realisierbarkeit von Regionalzughalten zu
gewabhrleisten ist. Derzeit ist noch keine Aussage maoglich, ob diese
grundlegende Voraussetzung vorliegt. Die hierzu notwendige Prifung
wird erst nach Vorlage entsprechender Ergebnisse aus dem derzeit
laufenden Priifungsprozess zum Fernverkehrsprojekt 202X (ein-
schlieBlich der Uberpriifung der bislang vorliegenden Planungen zum
Regionalverkehrskonzept ab der Inbetriebnahme von S 21) mdglich
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sein (vsl. am Ende des Jahres 2017). Das Land wird sich aber eben-
falls fiir diesen auch im Arbeitsprogramm des OPNV-Pakts festgehal-
tenen Regionalverkehrshalt einsetzen.

Es wird zudem darauf hingewiesen, dass im Rahmen der oben er-
wahnten Machbarkeitsstudie zu den ,Perspektiven fiir die S-Bahn*
auch die Verbindungsmaoglichkeiten der Panoramabahn in ver-
schiedene Richtungen geprift werden. Diese Ergebnisse sind abzu-
warten bzw. in einer genaueren infrastrukturellen wie betrieblichen
Prufung im Zusammenhang mit dem Nordzulauf aus S-Zuffenhausen
zu vertiefen.
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Zu Kapitel 3.2.2 (S-Bahnen): Die Landeshauptstadt Stuttgart unter-
stltzt die Planungen zur Umstellung des Signalsystems (auf ETCS) im
Kernbereich der S-Bahn. Ein derartiger Ausbau besitzt vor allem hin-
sichtlich der Betriebsstabilitat und Punktlichkeit der S-Bahn eine be-
sondere Relevanz und wird sich Uber diesen Abschnitt hinaus positiv
auf Attraktivitat des Schienenverkehrs auswirken. Es empfiehlt sich,
eine derartige Optimierung der Leit- und Sicherungstechnik durch den
Einsatz von ETCS Level 2 auch stufenweise — beginnend bei weiteren
hochbelasteten Streckenabschnitten — auf das Gesamtnetz auszudeh-
nen, um die entsprechenden positiven Effekte noch weiter in das Ge-
samtnetz (Region Stuttgart und dariiber hinaus) einzutragen. Als wei-
terer Schwerpunkt hierfir ist angesichts der geplanten Angebotserwei-
terungen, die im folgenden Absatz ndher beschriebenen werden, der
Bereich zwischen Herrenberg — Stuttgart-Flughafen / Stuttgart-Vaihin-
gen zu erwahnen.

Das Land sieht — auch aufgrund der zunehmenden Verkehrsnach-
frage auf dem Abschnitt Goldberg - Rohr — einen sehr starken Aus-
bau des Regionalverkehrsangebots vor. Neben der Zielsetzung, in der
Relation Horb — Stuttgart Hbf Gber den Filderbereich einen 30-Minuten-
Takt einzurichten, soll eine weitere stiindliche Regionalverkehrslinie
im Bereich Horb — Stuttgart-Vaihingen (und tber die Panoramabahn
darlber hinaus) verkehren.

Das Land teilt die Einschatzung, dass es im Abschnitt Korntal - Neu-
wirtshaus zu einer kritischen Zunahme der Verkehrsbelastung
kommen wird. Seitens des Ministeriums fur Verkehr wurden gemein-
sam mit dem VRS beziglich der Weiterentwicklung des Regionalver-
kehrs Untersuchungen in Auftrag gegeben. Dabei geht es auch um die

Die Ausfihrungen werden zur Kenntnis genommen. Die LH Stuttgart be-
grut zudem die Planungen, die Relation (Horb —) Bdblingen — Stuttgart-
Vaihingen auch kunftig mit Regionalziigen zu bedienen. Die Untersu-
chungen des VWI lassen allerdings erkennen, dass sowohl zur Entlas-
tung der S-Bahn als auch — im Falle einer Durchbindung in Richtung Nor-
den — flir eine angemessene Bedienung der Panoramastrecke fiir diese
Regionalziige mindestens ein 30-Minuten-Takt anzustreben ware. Folge-
richtig enthalt der Regionalverkehrsplan auch bereits die Forderung nach
einem Ausbau der Bahnstrecke Stuttgart-Rohr — Herrenberg. Die Mal3-
nahme ist ebenfalls der héchsten Dringlichkeitsstufe zugeordnet.
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Fragestellung, ob eine Verlangerung der Strohgdubahn bis zum Bahn-
hof Stuttgart-Feuerbach in Frage kommt und somit zu einer Entlastung
der S-Bahn beitragen konnte.

Die Intension der Landeshauptstadt Stuttgart, die Frihanbindung des
Flughafens Uber die S-Bahn nicht erst mittelfristig, sondern beschleu-
nigt und damit zu einem friiheren Zeitpunkt umzusetzen, wird von uns

unterstutzt.
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Zu Kapitel 3.2.3 — Panoramabahn: Wie unter den Anmerkungen zu
Kapitel 3.2.1 (Regionalztge) erwahnt, werden die bautechnischen und
betrieblichen Moglichkeiten zur zuklnftigen Nutzung dieser Strecke
derzeit in einer gemeinsam von VRS und Land beauftragten Machbar-
keitsstudie bewertet. Einbezogen werden hierbei auch die Ergebnisse
der von der SSB bei der Verkehrswissenschaftliches Institut Stuttgart
GmbH beauftragten Untersuchung, in der insbesondere auch die ver-
kehrlichen Wirkungen verschiedener Angebotskonzepte bewertet wur-
den. Erst nach Abschluss dieser und ggf. weiterer Untersuchungen
wird eine Aussage dazu mdglich sein, welche Randbedingen (so auch
die Anzahl zusatzlicher Halte) einzuhalten waren, um fir die Einbin-
dung dieser Strecke in das weitere Netz ein moglichst optimales Kos-
ten-Nutzen-Verhaltnis zu erreichen. Es ist dabei darauf hinzuweisen,
dass mit der Entscheidung zum Ausbau des Bahnhofs S-Vaihingen
zum Regionalbahnhof keine Vorentscheidung fir konkrete zukinftige
Betriebskonzepte bzw. den Bahnverkehr insgesamt auf der Panorama-
bahn darstellt. Auch wenn dieser gerade durch eine Anbindung auch
nach Norden seinen vollen Nutzen entfalten wirde, nimmt dieser be-
reits eine wichtige Funktion insb. auch zur umweltfreundlichen Anbin-
dung der zahlreichen im nahen Umfeld in den nachsten Jahren entste-
henden Arbeitsplatze ein.

Unabhangig davon, dass die Panoramabahn vsl. weiterhin durch klas-
sischen Vollbahnverkehre genutzt werden soll, fallt der Landeshaupt-
stadt Stuttgart als Eigentiimerin dieser Infrastruktur eine maRge-
bende Rolle zu. Es wird daher empfohlen, im Rahmen des NVEP
auch die Funktion der Landeshauptstadt Stuttgart als Eisenbahninfra-
strukturunternehmen dieser Strecke und die daraus abzuleitenden
Aufgaben darzustellen.

Uber die rechtlichen und organisatorischen Grundlagen des Bahnbetriebs
auf der Panoramastrecke wird dann zu entscheiden sein, wenn dort tGber
das kunftige Verkehrsangebot und dessen Aufgabentragerschaft Klarheit
besteht. Eine Vorfestlegung im NVEP erscheint nicht erforderlich.
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Zu Kapitel 3.2.3 - Salamanderbahn oder Schusterbahn: Die nega-
tive Beurteilung der Ausbauchancen dieser Strecke wird seitens des
Landes nicht geteilt. Aktuelle Potentialuntersuchungen legen eine

Aus den Untersuchungen des VWI Iasst sich ableiten, dass ein Inselbe-
trieb Kornwestheim — Stuttgart-Untertirkheim nur geringe Fahrgastpoten-
ziale aktivieren kann. Die Berechnungen zum Regionalverkehrsplan wer-
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Uberpriifung der Ergebnisse der bei der Fortschreibung des Regional-
verkehrsplans der Region Stuttgart ermittelten Nachfragepotentiale fiir
die Schusterbahn nahe. Bei einer attraktiveren Fahrzeit und einem
verbesserten Angebot konnte auf dieser Relation eine wichtige Tan-
gentialverbindung geschaffen werden. Hierdurch bote sie auch ein er-
hebliches Potential fir eine Entlastung des S-Bahn-Abschnittes Hbf —
(MittnachtstraBe) — Bad Cannstatt. Das Land hat deshalb in seiner
Stellungnahme zum Entwurf des Regionalverkehrsplans gegeniber
dem VRS eine entsprechende Empfehlung fir eine ndhere Untersu-
chung und Bewertung ausgesprochen.

Im Hinblick auf ein verbessertes Angebot auf dieser Strecke (im Ent-
wurf des Regionalverkehrsplans wird als MaRnahme ein Stundentakt
angegeben) bestehen aus unserer Sicht durchaus auch Mdglichkeiten,
mit weiteren MalRnahmen, wie z.B. der Realisierung eines zweiten
Bahnsteigs beim Bahnhof Miinster, einer FuBgangerverbindung
von dort liber einen Steg nach Westen in den Bereich Hallschlag /
Zuckerfabrik sowie einem zuséatzlichen Halt im Bereich des Neu-
baugebiets Zazenhausen Hohlgrabenicker, weitere Potentiale mit
dieser Strecke zu erschlieflen.

Die neue in Kontext des Tangentialverkehrs erwahnte S-Bahn-Halte-
stelle MittnachtstraBe kann einen neuen wichtigen Umsteigepunkt im
S-Bahn-Verkehr darstellen. Es sollten hinsichtlich der langfristigen Ent-
wicklungsoptionen dieser Station jedoch die Ergebnisse der zuvor er-
wahnten Untersuchung des VRS und Landes (,Machbarkeitsstudie
Perspektiven fir die S-Bahn-Stuttgart“) Beachtung finden. Diese
schlagt die Trassenfreihaltung flir einen bedarfsgerechten Ausbau vor,
um neben einer attraktiven Umsteigesituation auch die insb. die Stabili-
tat auf der im Zuge von Stuttgart 21 verlangerten S-Bahn-Stammstre-
cke zu optimieren. Es wird empfohlen, an der Station Mittnachtstralle,
hier — im Sinne einer ausreichenden Trassensicherung — eine Festle-
gung fir eine viergleisige Losung zu treffen. Durch eine viergleisige
Lésung mit drei Mittelbahnsteigen kdnnten zumindest an dieser Station
die Vorteile von ,Spanischen Bahnsteigen® genutzt werden. Zudem
kénnen durch eine klare Trennung der Fahrtrichtungen reibungslosere
,Ubereckverkehre* abgewickelt werden. Dieser Ansatz entspricht voll-
umfanglich der urspriinglichen Planung der Station MittnachtstralRe
aus der Friihphase der Planung von Stuttgart 21.

den dadurch eindeutig bestétigt. Ein gréRerer verkehrlicher Nutzen ent-
steht, wenn die Linie R11 Uber die Streckenendpunkte hinaus bis min-
destens Ludwigsburg und Esslingen verlangert wirde. Dies wirde jedoch
erhebliche Investitionen in die Infrastruktur erfordern. Der VRS Iasst der-
zeit prifen, ob dies dennoch ein tragfahiger Ansatz fir die Weiterentwick-
lung der R11 sein kénnte. Die Landeshauptstadt Stuttgart wiirde ein
positives Ergebnis begriiBen (Kap. 6.1.3 neu)
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Zu Kapitel 3.2.1 (Stadtbahnverkehr, Netzausbau) sowie Anlage 6.1
(MaBnahmen zur Steigerung der Beférderungskapazitéaten und zur

Im Rahmen des NVEP werden tatsachliche Engpassabschnitte im Stadt-
bahnnetz identifiziert, fir die AusbaumalRnahmen oder Verstéarkerlinien
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Stabilisierung der Betriebsablaufe): Angesichts des mit einem
NVEP assoziierten Anspruchs erscheint die Aufnahme einer ,geringfi-
gigen Ausweitung von Verstarkerfahrten“ oder von ,Gelenkbusein-
satz/Verstarkerfahren in der HVZ nach Bedarf“ sehr kleinteilig. Damit
kdnnen punktuelle Engpasse behoben werden, die Reichweite solcher
MaRnahmen fiir das Ziel einer nachhaltigen Nachfragesteigerung ist
jedoch sehr begrenzt. Es wird eine Uberpriifung des bisherigen Ansat-
zes empfohlen.

vorgesehen werden. Der Fahrgastzuwachs in zentralen Netzteilen speist
sich naturgemaf auch aus Nachfragesteigerungen im nachgeordneten
Zu- und Abbringernetz. Diese erreichen dort aber nicht solche Grofien-
ordnungen, dass ein ganztagig wirksamer Ausbau erforderlich wirde.
Vielmehr reichen punktuelle Verstarkungsmallnahmen aus, um die ange-
strebten Maximalauslastungen im Bus- und Bahnverkehr gewahrleisten
zu konnen. Im Sinne eines moglichst effizienten Einsatzes o6ffentlicher
Mittel halt die LH Stuttgart an solchen bedarfsabhangigen Einzelmaf3nah-
men fest.

36 VM Zu Kapitel 3.3.1 (Stadtbahnverkehr - Netzausbau): Die Einschatzun- | Eine Stadtbahnverbindung vom Neckartal zum Flughafen ist in den Betei-
gen der Landeshauptstadt Stuttgart zu den Erweiterungen des Stutt- ligungsverfahren zum Nahverkehrsplan und NVEP bislang von keiner
garter Stadtbahnnetzes in den angrenzenden Landkreisen werden ge- | Seite thematisiert worden und wére angesichts der topographischen Ge-
teilt. Im Kapitel 2.2.1 auf den S. 11f. wird insbesondere die Verbin- gebenheiten auch als Utopie einzustufen. Von den betroffenen Stadtbe-
dungsqualitdt vom Neckartal zum Flughafen nachvollziehbar beman- | zirken wird eine durchgangige Busverbindung angemahnt, die im NVEP
gelt. Eine Lésung mit einem optimierten Busverkehr wird aufgrund der | auch dargestellt ist. Fiir diese Busverbindung sind im Rahmen der Mog-
engen Bebauung als schwierig angesehen. Hier sollte auch eine lichkeiten, die das bestehende Strallennetz bietet, Busbevorrechtigungs-
Stadtbahnverbindung (inkl. Tunnel) gepriift werden. Alternativ mafnahmen vorgesehen. Eine echte Schnellbusverbindung ware dann
koénnte ein vom Verband Region Stuttgart angedachter Ringschluss in | denkbar, wenn das StraRennetz in diesem Korridor ertiichtigt wiirde.
Frage kommen.

37 VM Zu Kapitel 3.5 (Besondere Verkehrsmittel): Im zweiten Abschnitt Aus Sicht der LH Stuttgart besteht hier kein Unterschied, es hat lediglich
von Kap. 3.5 werden nach unserem Verstandnis zwei verschiedene eine Migrationsphase begonnen. Spatestens mit der Verfligbarkeit auto-
Konzepte vermischt: Der Begriff ,flexible Bedienformen* ist in der nom verkehrender Shuttles werden die klassischen Anrufverkehre von
Fachwelt gebrauchlich fir bedarfsgesteuerte Erganzungsangebote | solchen Systemen vollstédndig abgeldst werden, wahrend die Bedie-
im OPNV (unter Produktbezeichnungen wie Rufbus, Ruftaxi, Anrufs- nungsaufgabe im Wesentlichen gleich bleibt. Sicherlich wird die Frage
ammeltaxi u. &.). Diese Konzepte sind seit bald 40 Jahren bekannt und | der Konkurrenzierung des klassischen OPNV dann neu zu stellen sein,
kommen jeweils in abgegrenzten Rdumen und Zeiten zum Einsatz. Sie | aber weniger wegen der technischen Entwicklung, sondern wegen der
sollten im NVEP als Teil des OPNV betrachtet und in der Gliederung ggf. neu am Markt agierenden Unternehmen.
entsprechend behandelt werden. Die im Rest des Abschnitts ange-
sprochenen neuen Formen flexibler Sammelverkehrsdienste sind
davon zu unterscheiden, da sie sich als generelles, den klassischen
OPNV iiberlagerndes und damit ggf. auch ein konkurrierendes
Angebot verstehen.

38 VM Zu Kapitel 4.2 (Tarifliche Aspekte): Generell sind aus unserer Sicht

im NVEP gute tarifliche MaRnahmen fur die nachsten Jahre aufgenom-

men. Es bestehen zu einzelnen Punkten noch die nachfolgenden An-

merkungen:

e Auf Seite 61 wird dargelegt: ,Im Kontext verkehrspolitischer
MaRnahmen (z.B. Diesel-Fahrverbot ab 2018) sind zukinftig

Die Anregung wird nicht umgesetzt. Es besteht ein kausaler Zusammen-
hang zwischen den verkehrspolitischen Manahmen und den daraus re-
sultierenden weiteren Ausbaumafinahmen. Zunachst miissen deshalb
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weitere Ausbaumalinahmen zu erwarten, die zusatzlichen Finan-
zierungsbedarf erfordern.“ Leider werden diese Ausbaumafnah-
men an dieser Stelle bislang nicht genannt. Es wird empfohlen,
diese MaRnahmen im NVEP darzustellen oder zumindest einen
Verweis auf die entsprechende Quelle aufzunehmen.

Auf Seite 66 wird angegeben, dass zur Kundengewinnung Hemm-
schwellen, gerade auch im Tarif und Vertrieb, abgebaut werden
mussen. Neue Medien und Technologien sollen hierzu in Zukunft
einen wesentlichen Beitrag leisten. Entsprechende MalRnahmen
werden auf Seite 76 dargestellt, so dass ein entsprechender Ver-
weis auf diese Seite als sinnvoll erachtet wird.

Auf Seite 75 wird angegeben: ,Fir ,klassische* Vollzeitbeschaftigte
ist das bestehende Zeitticketangebot des VVS grundsatzlich pas-
send und bedarf strukturell keiner grundlegenden Anderung.*
Hierzu wird angemerkt, dass auch der Inhaber einer Zeitkarte ,Je-
dermann® verstarkt flexibler unterwegs sein mochte. Derzeit kann
er lediglich in bestimmten Zonen fahren. Fir Fahrten (iber diese
Zonen muss ein weiteres Ticket geldst werden, was fiir den Fahr-
gast eine Hemmschwelle zur Nutzung des OPNV ist. Es wird da-
her empfohlen, fir Zeitkartenkunden ,Jedermann® — Uber die be-
reits vorhandene Netzkarte Zone 7 hinaus — die Untersuchung
weiterer MaBnahmen, aufzunehmen (z.B. Einflhrung von Teil-
netzkarten).

Des Weiteren wird angeregt, eine Weiterentwicklung des bezu-
schussten Firmen-Tickets ins Auge zu fassen. Als eine mdgliche
MaRnahme sehen wir dabei, mit wachsendem Arbeitgeberzu-
schuss auch den Rabatt zu erhdhen (z.B. je 10 Euro zuséatzli-
chem Arbeitgeberzuschuss, zusatzlich ein Rabatt von 2 Euro auf
den Preis).

die verkehrspolitischen MalRnahmen, die in erster Linie nicht in der Ent-
scheidungskompetenz der Stadt liegen, konkretisiert werden, bevor die
daraus resultierenden weiteren Ausbaumaflnahmen abgeleitet werden
koénnen.

Dem Hinweis wird nicht entsprochen. Kapitel 5 zeigt eine ganze Reihe
von Méglichkeiten zum Abbau von Zugangshemmnissen in den Berei-
chen Tarif und Vertrieb auf. Diese beschranken sich nicht auf die Ausfuh-
rungen auf den Seiten 64 neu bzw. 68 neu, sondern ziehen sich wie ein
roter Faden durch das ganze Tarifkapitel des NVEP.

Dem Hinweis zur Schaffung von Teilnetztickets wird nicht entsprochen.
Beim VVS-Tarif handelt es sich um einen Flachenzonentarif. Das bedeu-
tet, dass schon jede Tarifzone fir sich betrachtet bereits ein Teilnetz defi-
niert. Kunden konnen sich durch die Auswahl der benétigten Zonen ihr
passendes Teilnetzticket zusammenstellen. In der Stadt Stuttgart wird es
durch die Zusammenlegung der Tarifzonen 10 und 20 ein gegenuber
dem bisherigen Zwei-Zonen-Ticket gunstigeres ,Teilnetzticket Stuttgart*
geben. Sofern der ebenfalls diskutierte Wegfall der Sektorengrenzen in
den Aufenringen kommt, ergeben sich Erweiterungen der Geltungsberei-
che bestehender Zeittickets. Im Bereich der JahresTickets (Jedermann,
FirmenTicket, 9-Uhr-UmweltTicket) gibt es im Ubrigen mit der ,Plus*-Vari-
ante ein Angebot, das am Wochenende und an gesetzlichen Feiertagen
verbundweit gilt. Aul3erhalb dieser Freizeitregelung bietet das TicketPlus
den Vorteil, dass als Anschlussticket nur ein Kinderticket geldst werden
muss.

Die Aufnahme einer Tarifmaflnahme in Form einer zusatzlichen Rabattie-
rung beim FirmenTicket in Abhangigkeit von der Hohe des Arbeitgeber-
zuschusses wird nicht empfohlen. Dies wirde zu einer Erhéhung der Ta-
rifkomplexitat fihren. Zudem zahlen bereits heute viele Arbeitgeber einen
Zuschuss, der deutlich Gber dem Mindestzuschuss von 10 Euro pro Mo-
nat liegt, bzw. sie Ubernehmen die Kosten flr das FirmenTicket sogar in
Ganze. Eine weitere Rabattierung fiihrte bei diesen Bestandvereinbarun-
gen zum FirmenTicket zu Mindereinnahmen.

Zum Thema Tarifzonenreform werden im Kap. 5.1.3 weitere Unterka-
pitel ergédnzt.
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e Das VM empfiehlt, in der Zusammenfassung ,Mdgliche Hand-
lungsfelder im Bereich der Tarifstruktur” (S. 88) das Thema "Prii-
fung des Wegfalls der Sektorengrenzen, der Grenzen zwi-
schen den Zonen innerhalb der Ringe (Ringzonen-Modell)*
noch aufzunehmen, welches auf den Seiten zuvor ja erlautert
wurde.

39

VM

Zu Kapitel 6.4 (Hinweise fiir die Aufgabentrager Land und Re-

gion):

e Beriicksichtigung von Nachfragesteigerungen im Regional-
zugverkehr nach der Inbetriebnahme von Stuttgart 21:
Entsprechende Priifungsprozesse wurden vom Land aufgenom-
men; sieche Anmerkungen zum Kapitel 3.2.1, erster Absatz.

e Einfiihrung eines Regionalzugangebots in der Relation Her-
renberg — Stuttgart-Vaihingen und weiter ins Stadtgebiet nach
der Inbetriebnahme von Stuttgart 21:

Die Einfihrung eines derartigen Angebots ist vorgesehen (siehe
Anmerkungen zum Kapitel 3.2.2, dritter Absatz.). Bzgl. der Weiter-
fuhrung Uber Stuttgart-Vaihingen hinaus sind weitere Prufungen
notwendig, die aber zum Teil schon aufgenommen wurden. So
werden, wie unter den Anmerkungen zu Kapitel 3.2.1 erwahnt, die
bautechnischen und betrieblichen Mdéglichkeiten zur zukunftigen
Nutzung der Panoramabahn derzeit in einer gemeinsam von VRS
und Land beauftragten Machbarkeitsstudie bewertet. Ferner ist an
dieser Stelle nochmals die maRgebende Rolle der Landeshaupt-
stadt Stuttgart als Eigentimerin dieser Infrastruktur (Panorama-
bahn) zu erwahnen (s. Anmerkungen zu Kapitel 3.2.3, dritter Ab-
satz).

e Beseitigung des Engpasses im Zulauf von Stuttgart-Zuffen-
hausen und Einrichtung eines Regionalzughaltes in Feuer-
bach
Die Auffassung der Landeshauptstadt bzgl. dieses Streckenab-
schnitts wird geteilt (siehe Anmerkungen zum Kapitel 3.2.1, Absatz
2). Die Einrichtung eines Regionalzughalts in Feuerbach wird auch
vom Land verfolgt. Hier besteht umfangreicher Prifungsbedarf
(siehe Anmerkungen zum Kapitel 3.2.1, Absatze 8 bis 11).

e Entlastungswirkung des S-Bahn-Netzes
durch den MetropolExpress

Val. Nr. 30

Vgl. Nr. 32 und Nr. 33

Val. Nr. 31

Vgl. Nr. 32
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Die zusammenfassende Bewertung (S. 155), dass diese Entlas-
tungswirkung auf der Relation Boblingen — Stuttgart-Vaihingen mit
der vollstandigen Inbetriebnahme des Filderbereichs entfallen
wiirde, wird nicht geteilt. Sofern die betrieblichen Mdglichkeiten
und ein relevantes Fahrgastpotential gegeben sind, beabsichtigt
das Land eine Bedienung des Bahnhofs S-Vaihingen aus Richtung
Siiden durch den Regionalverkehr auch tber die vollstéandige Inbe-
triebnahme von Stuttgart 21 hinaus. Hierzu soll eine Linie z.B.
Horb-S-Vaihingen als Erganzung zu der zukinftig im Rahmen von
Stuttgart 21 vorgesehenen Fihrung des Regional- und Fernver-
kehrs der Gaubahn tUber den Flughafen und den Fildertunnel zum
neuen Hbf eingerichtet werden. Die infrastrukturellen Vorkehrun-
gen am Bahnhof S-Vaihingen werden hierzu durch den Ausbau
des Landes geschaffen.

Verkehrsclub Deu

tschland (VCD) Kreisverband Stuttgart e. V.

40 VCD Nahverkehrsoffensive durch Fahrpreiserh6hung? Die regelmaRigen Tarifanpassungen werden vorgenommen, weil die
Mit Unverstandnis reagiert der Verkehrsclub Deutschland, Kreisver- Kosten der Verkehrsbedienung regelmafig steigen. Dazu gehoéren vor al-
band Stuttgart e.V. auf die angekiindigte Fahrpreiserhéhung im VVS lem die Personalkosten, aber auch die Baukosten und Beschaffungskos-
um 1,9 % [Anm.: zum Januar 2018], die deutlich Gber der allgemeinen | ten fir neue Fahrzeuge und den Erhalt und Ausbau der Infrastruktur. Die
Teuerungsrate von 0,5 % im vergangenen Jahr und 1,5 % von Mai Tarifanpassungen dienen auch der Teilfinanzierung der Erweiterung des
2016 zu Mai 2017 liegt. Damit startet man keine Nahverkehrsoffensive | Fahrplanangebotes. Unabhangig davon wurden die Tariferhéhungen im-
und gewinnt auch keine zuséatzlichen. Hauptaufgabe des OPNV in der | mer auch von tariflichen und vertrieblichen Verbesserungen begleitet. Ta-
Region ist es, die Verkehrsleistungen punktlich und zuverlédssig zu er- | riflich wurden z. B. ein preisglnstiges, verbundweit gultiges SeniorenTi-
bringen. Solange dies nicht geschieht, sind Preiserhdhungen Gber- cket eingefuhrt sowie Anreize fur Arbeitgeber gesetzt, ihren Mitarbeitern
haupt nicht gerechtfertigt und begriindbar. Im Gegenteil: Fir ausgefal- | einen Fahrtkostenzuschuss zum FirmenTicket zu geben, wobei dann der
lene Fahrten sind Entschadigungsregelungen einzufihren. VVS den Rabatt verdoppelt (10 % anstelle 5 % FirmenTicket-Rabatt). Die
letzte groRere Mallnahme erfolgte im September 2016 mit der Einflihrung
des attraktiven Ausbildungs-Abos. Egal wie weit der Weg zur Ausbildung
ist, Azubis kdnnen pauschal fir nur 59 Euro im Monat Bus und Bahn nut-
zen. Dass der VVS mit seiner Preis- und Angebotspolitik nicht ganz
falsch liegen kann, zeigen die Fahrgastzahlen, die seit vielen Jahren kon-
tinuierlich nach oben gehen. In den letzten Jahren konnten regelmafig
zwischen 2 und 3 Prozent mehr Fahrten im OPNV verzeichnet werden.
41 VCD Der VCD spricht sich auch ausdriicklich gegen Sonderregelungen Der VVS bietet in der Feinstaubsaison 2017/2018 ein stark verglnstigtes

bei Feinstaubalarm aus. Ein Feinstaubticket hatte bisher kaum eine
steuernde Wirkung, benachteiligt die treuen VVS-Dauerkunden und
kostet den Steuerzahler fast so viel, wie durch die geplante Fahrpreis-
erhdhung eingenommen werden soll. Dabei sind die Platze, die bei

EinzelTagesTicket an. Dieses Angebot wird es wahrend der gesamten
Feinstaubsaison und nicht nur an den Tagen mit Feinstaubalarm geben.
Dieses neue Angebot beriicksichtigt damit auch die Belange der VVS-
Stammkunden besser.




32

Feinstaubalarm in 6ffentlichen Verkehrsmitteln vorgehalten werden
mussen, aufgrund der héheren Nachfrage die teuersten.

42

VCD

Wenig Verninftiges erkennt der VCD in der geplanten neuen Tarifzo-
neneinteilung. Mit den Ringzonen ware es beispielsweise moglich,
von Bietigheim nach Grunbach in nur einer Zone zu fahren - mit vielen
Umstiegen etwa 20 km. Fir die vergleichsweise kurze Strecke von
Rohr nach Goldberg - knapp 4 km - sind nach wie vor zwei Zonen zu
bezahlen, von Vaihingen aus drei Zonen. Sinnvoller ist es, innerhalb
der Stadte vergunstigte 1-€-Tickets anzubieten wie beispielsweise ein
Innenstadtticket Stuttgart oder ein Stadtticket in Herrenberg oder Lud-
wigsburg. Vorgeschlagen wird auch, das Kurzstreckenticket auf 5 Bus-
oder Strallenbahnhaltestellen auszuweiten und auf einen Euro abzu-
senken. So kénnen Ungerechtigkeiten, die immer an Zonengrenzen
entstehen, abgemildert und ausgeglichen werden.

Der VVS untersucht zusammen mit seinen Gesellschaftern derzeit unter-
schiedliche Ansatze zu einer umfassenden Tarifzonenreform. Hierzu zah-
len z. B. die Zusammenlegung der Tarifzonen 10 und 20, der Wegfall der
SektorenaulRengrenzen sowie ein grundlegen vereinfachtes Tarifzonen-
system mit weit weniger Tarifzonen als heute. Ein Wegfall der so genann-
ten Sektorengrenzen in den Auf3enringen ist eine langjahrige Forderung
des Verbands Region Stuttgart, aber auch der Landkreise. Jedes Tarifzo-
nenmodell hat jedoch Vor- und Nachteile, die es abzuwéagen gilt. Auch
ein reines Ringzonenmodell ist eine Option, wie der Blick nach Miinchen
zeigt. Langlaufende Fahrten innerhalb eines Ringes sind die Ausnahme.
Ziel sollte es sein, Fahrten Uber eine Tarifzonengrenze gunstiger zu ma-
chen. Das KurzstreckenTicket in seiner bisherigen Auspragung hat sich
grundsatzlich bewahrt. In die 0.g. Uberlegungen kénnen auch mégliche
Anderungen zur Kurzstreckenregelung eingehen.

43

VCD

Zusatzliche Einschatzung zur Zonenrestrukturierung:

Es fehlt eine faire L6sung fiir Verbindungen Vaihingen — Béblin-
gen. Um in die Nachbarstadt zu fahren, bezahlt man 3 Zonen. Da hel-
fen auch 5 Bushaltestellen nicht. ,Leerzonen® miissen abgeschafft
werden.

Der Berechnung des Fahrpreises liegt beim VVS ein so genannter ,Fla-
chenzonentarif‘ zu Grunde. Der Flachenzonentarif hat sich in Verflech-
tungs- und Ballungsraumen als das am besten geeignete Modell der Ta-
rifgestaltung erwiesen. Ein streng entfernungsabhangiger Tarif mag zwar
auf den ersten Blick gerechter sein, ist aber allein schon aus vertriebs-
und prufungstechnischer Sicht bislang noch nicht umsetzbar.

Absolute Gerechtigkeit wird es im Bereich der Preisgestaltung wohl nicht
geben, wenn man zudem den Aspekt des lokal stark unterschiedlichen
verkehrlichen Angebots berilcksichtigt. Im VVS-Gebiet gibt es deshalb
auch Falle, in denen kirzere Strecken tiber mehr Zonen gehen als lan-
gere Strecken. Das ist bei einem System mit Tarifzonen nicht vermeid-
bar. Als Korrektiv fur solche Hartefélle ist der Abstand zwischen den Prei-
sen fur 1 und 2 Zonen aber bewusst gering gehalten (0,40 Euro), um
kurze Fahrten Uber eine Zonengrenze hinweg nicht tibermafig zu verteu-
ern. Als weiteres Korrektiv besteht die Kurzstreckenregelung, die auch
bei Uberfahren einer Tarifzonengrenze zur Anwendung kommt und von
der die Kunden ausgiebig Gebrauch machen.

Die Festlegung der GréRRe der Zonen hat unmittelbare Auswirkungen auf
die Tarifergiebigkeit. Weitere Kriterien sind die Leistungsgerechtigkeit,
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Praktikabilitat und Uberschaubarkeit. Bei der Beurteilung einer Zonenein-
teilung konnen deshalb einzelne Kriterien (z. B. Entfernungsvergleiche)
nicht isoliert betrachtet werden.

Ein wichtiger Grundsatz ist und bleibt, dass Fahrten innerhalb einer Stadt
bzw. Gemeinde einschl. aller Ortsteile mit einem Fahrschein fur eine
Zone moglich sind. Ausnahme hiervon ist derzeit nur die Grof3stadt Stutt-
gart, die im Vergleich zu den anderen Stadten im VVS-Gebiet deutlich
gréRer ist und daher eine Unterteilung in zwei Zonen sachgerecht er-
scheint (allerdings sei hierzu angemerkt, dass die Stadt Stuttgart beab-
sichtigt, ab 2019 aus den bisherigen zwei Stuttgarter Zonen eine Ein-
heitszone flr ganz Stuttgart zu bilden, aber auch bereit ist, die dadurch
entstehenden Mindereinnahmen den VVS-Verkehrsunternehmen auszu-
gleichen).

Bei der Festlegung der Zonenringe der VVS-Tarifzoneneinteilung wurde
der Stuttgarter Hauptbahnhof als Bezugspunkt fiir die Schienenstrecken
ins Umland gewahlt. Hier beginnen und enden die Zlge des Fernver-
kehrs und vor allem die neben der S-Bahn in den Verbundtarif einbezo-
genen Ubrigen Zige des Nahverkehrs. Auf den auf den Hauptbahnhof
ausgerichteten Schienenstrecken lassen sich den einzelnen Preisstufen
(Zonen) im Durchschnitt folgende Entfernungen zuordnen (Leerzonen
spielen dabei keine Rolle):

1 Zone/Preisstufe 1: bis 4 km

2 Zonen/Preisstufe 2: ab 5 km
3 Zonen/Preisstufe 3: ab 11 km
4 Zonen/Preisstufe 4: ab 18 km
5 Zonen/Preisstufe 5: ab 25 km
6 Zonen/Preisstufe 6: ab 32 km
7 Zonen/Preisstufe 7: ab 41 km

Die Schienenentfernung Boblingen — Stuttgart Hbf betragt 20,2 km. Bob-
lingen liegt mit Blick auf die obige Aufstellung demnach zu Recht im 40er-
Ring. Da sich Stuttgart-Vaihingen korrekterweise in der Zone 20 befindet
(Stuttgart-Vaihingen — Stuttgart Hbf = 9,9 km), ergibt sich fiir die Relation
Boblingen — Stuttgart-Vaihingen (10,4 km) zwangslaufig eine 3-Zonen-
Relation. Mit Blick auf andere Relationen innerhalb des VVS kann auch
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weder Béblingen noch Stuttgart-Vaihingen auf eine Zonengrenze gelegt
werden.

44

VCD

Nach wie vor wird aber das Kurzstreckenticket an den VVS-Automa-
ten nicht als das guinstigste Angebot angezeigt. So zahlen unkundige
Fahrgaste oft den Preis flir zwei Zonen (2,90 €) statt den fir eine Kurz-
strecke (1,30 €). Solchen Betrug abzuschaffen ware beispielsweise
auch Teil einer Nahverkehrsoffensive.

Seit Dezember 2016 wird an den knapp 400 Automaten der DB bei Ein-
gabe des Fahrziels automatisch das KurzstreckenTicket angezeigt, falls
es sich um eine Kurzstreckenrelation im Eisenbahnverkehr handelt.

Die Automaten der SSB sind derzeit leider nicht in der Lage, automatisch
den Kurzstreckentarif anzubieten. Ggf. erfolgt eine Umsetzung dieser
Forderung auch bei den SSB-Automaten im Zuge der angedachten Be-
schaffung einer neuen SSB-Automatengeneration. Die Anforderungen im
Bereich der SSB sind jedoch aufgrund der Vielzahl an Moglichkeiten von
A nach B zu kommen (Nutzung Bus, Stadtbahn, S-Bahn und Kombinatio-
nen) ungleich héher.

VU Kaltental Verkehr

45 VU Bessere Zugéanglichkeit zum OPNV Dieser Hinweis musste konkretisiert werden.
Kaltental

46 VUK Buslinie 82 bis Sonnenberg (bei Kreuzungsumbau am Waldeck beriick- | Einer Verlangerung der Buslinie 82 bis Sonnenberg steht nicht nur die
Kaltental | sichtigen)

kaum befriedigende Querungsmaglichkeit der Boéblinger Stral’e, sondern
auch das nicht bustaugliche Stral’ennetz in Sonnenberg entgegen.

Zukunftswerkstatt Kaltental

47 yA Leihstation fir E-Bikes und Lastenrader am Karl-Heinrich-Ulrichs-Platz | Kaltental wird als méglicher Standort-Vorschlag fiir das neue Leih-
Kaltental | (friher: Dreiecksplatz) fahrradsystem in den NVEP aufgenommen.
48 ZWK Verlangerung der U-Bahnlinie U14 bis Kaltental Die im Vorfeld des NVEP durchgefiihrten Modellrechnungen zeigen, dass
Kaltental fur die Bedienung der Stadtbahnstrecke Heslach — Vaihingen auch lan-
gerfristig eine Stadtbahnlinie ausreicht. Die Stadtbahnfahrzeuge, die fir
eine Doppelbedienung zusatzlich gebunden waren, kénnen auf anderen
Strecken im Stadtgebiet nutzbringender eingesetzt werden.
49 ZWK Begriinung des Gleisbetts Der Umbau bestehender Gleistrassen zu einem begriinten Gleiskorper
Kaltental hat keinen verkehrlichen Nutzen und wére daher eine stéddtebaulich moti-

vierte Mallnahme. Solche MaRhahmen liegen aulerhalb des Fokus des
NVEP.




