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Einfihrung

Der bislang gultige Nahverkehrsplan fur die Stadt und den Landkreis Heilbronn stammt
aus dem Jahr 1998. Er beinhaltet im Wesentlichen eine umfassende Analyse des Nah-
verkehrsangebots und der Situation im Individualverkehr im Jahr 1997 und wurde unter
Mitwirkung des 1997 neu gegrundeten HNV (Heilbronner Verkehrsverbund) erstellt. Stadt
und Landkreis Heilbronn bilden einen eng verflochtenen Wohn- und Arbeitsmarkt mit ei-
nem entsprechend stark integrierten OPNV-Netz, so dass sich ein gemeinsamer Nahver-
kehrsplan fur beide Kreise empfiehilt.

Seit 1998 haben sich die Rahmenbedingungen fiir den 6ffentlichen Verkehr im Raum
Heilbronn jedoch deutlich verandert. Neue Wohn- und Gewerbestandorte brachten der
Region einen Bevdlkerungszuwachs. Andererseits macht sich die demografische Ent-
wicklung mit ricklaufigen Schilerzahlen und Anpassungen in der Schullandschaft be-
merkbar. Die Inbetriebnahme der Stadtbahnlinie zwischen Karlsruhe und Heilbronn im
Jahr 2001 bzw. Heilbronn und Ohringen im Jahr 2005 mit einem hierauf abgestimmten
Busangebot brachten einen Qualitiatssprung im OPNV. Die Erreichbarkeit des Oberzent-
rums Heilbronn wurde deutlich verbessert und in der Stadt Heilbronn bildet die Stadtbahn
das Ruckgrat des Offentlichen Nahverkehrs. Parallel hierzu hat das Land Baden-
Wiirttemberg mit dem 3-Léwen-Takt ein hochwertiges Qualitatskonzept fir den Offentli-
chen Nahverkehr erfolgreich umgesetzt. Herzstiick des Konzepts ist der integrale Takt-
fahrplan im Schienenpersonennahverkehr (SPNV) und bei einigen Regionalbuslinien in
der Region, der eine optimale Verknlupfung zwischen Bahn und Bus ermoglicht. Seit dem
Jahr 2005 steht HNV fir den Heilbronner - Hohenloher - Haller Nahverkehr, nachdem
neben der Stadt und dem Landkreis Heilbronn auch der Hohenlohekreis sowie Teile des
Landkreises Schwabisch Hall in den HNV integriert wurden. Derzeit kooperieren 21 Ver-
kehrsunternehmen im HNV und erleichtern so die durchgehende Nutzung im Nahverkehr.
Ausdruck dieses Erfolges sind kontinuierlich steigende Fahrgastzahlen im OPNV. Zu-
sammen mit veranderten Nachfragestromen waren auch immer wieder Anpassungen
beim Fahrtenangebot notwendig.

Neue Anforderungen an den Nahverkehrsplan ergeben sich jedoch nicht nur aus der
Entwicklung von Raumstruktur, Nahverkehrsangebot und Nachfrage, sondern auch auf-
grund veranderter rechtlicher Vorgaben. Hierzu zahlen insbesondere Novellierungen
beim Regionalisierungsgesetz® und beim Nahverkehrsgesetz des Landes Baden-
Wiirttemberg®. Seit Dezember 2009 ist zudem die neue EU-Verordnung 1370/2007 in
Kraft, aus der sich neue Anforderungen an die Vergabe von OPNV-Leistungen ergeben,
die mittlerweile auch durch eine Novellierung des Personenbeférderungsgesetzes zum
1.1.2013 in Bundesrecht umgesetzt wurden. Nicht zuletzt aufgrund dieser rechtlichen
Entwicklung ergibt sich die Notwendigkeit, Nahverkehrsplane im Hinblick auf die Vergabe
von OPNV-Leistungen zu verfassen. Dazu gehort vor allem ein dezidiertes Anforderungs-
profil mit Qualitatskriterien fir die angestrebte Angebots- und Beférderungsqualitéat. Der
Nahverkehrsplan 1998 wurde daher mit der vorliegenden Neuaufstellung umfassend an
die verkehrlichen und rechtlichen Veranderungen angepasst.

! Gesetz zur Regionalisierung des 6ffentlichen Personennahverkehrs (Regionalisierungsgesetz — RegG)
% Gesetz Uber die Planung, Organisation und Gestaltung des 6ffentlichen Personennahverkehrs
(OPNVG) vom 8. Juni 1995, zuletzt geandert am 25. Januar 2012
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1 Rahmenvorgaben und Zustandigkeit des Nahver-
kehrsplans

1.1 Gesetzliche Grundlagen

1.1.1 Nationales Recht

Regionalisierungsgesetz (RegG)

Nach 8§ 1 Regionalisierungsgesetz (RegG) ist die Sicherstellung einer ausreichenden
Verkehrsbedienung im OPNYV eine freiwillige Aufgabe der Daseinsvorsorge. Naheres
hierzu regeln die OPNV-Gesetze der Lander.

OPNV-Gesetz des Landes Baden-Wiirttemberg (OPNVG)

Im Gesetz liber die Planung, Organisation und Gestaltung des Offentlichen Personen-
nahverkehrs des Landes Baden-Wiirttemberg (OPNVG) ist in § 6 Abs. 1 festgelegt, dass
die Stadt- und Landkreise Tréger der freiwilligen Aufgabe sind, eine ausreichende Bedie-
nung der Bevolkerung mit Verkehrsleistungen im straRengebundenen OPNV sicherzu-
stellen. Fir den Schienenpersonennahverkehr (SPNV) liegt die Aufgabentragerscharft
beim Land bzw. beim Verband Region Stuttgart. In der Ausgestaltung des OPNV unter-
liegen die Aufgabentrager keinerlei Bindungen.

Dariiber hinaus formuliert das OPNVG jedoch allgemeine verkehrspolitische Zielstellun-
gen, die mit einer angemessenen Ausgestaltung des OPNV-Angebots zu verfolgen sind:

=  Offentlicher Personennahverkehr soll im gesamten Landesgebiet im Rahmen eines
integrierten Gesamtverkehrssystems als eine vollwertige Alternative zum motorisier-
ten Individualverkehr zur Verfligung stehen. Er soll dazu beitragen, dass die Mobili-
tat der Bevolkerung gewahrleistet, die Attraktivitdt des Wirtschaftsstandortes Baden-
Wirttemberg gesichert und verbessert sowie den Belangen des Umweltschutzes,
der Energieeinsparung und der Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs Rechnung
getragen wird.“ (§ 1 OPNVG - Zielsetzung)

= Die Planungen fiir den Offentlichen Personennahverkehr sind mit den Grundséatzen
und Zielen der Raumordnung und Landesplanung sowie der kommunalen Bauleit-
planung abzustimmen. Bei der Planung soll dem Offentlichen Personennahverkehr
vor allem in verdichteten RAumen Vorrang vor dem motorisierten Individualverkehr
eingerdumt werden, soweit dies mit dem Offentlichen Verkehrsinteresse und dem
Grundsatz der Wirtschaftlichkeit und Sparsamkeit vereinbar ist.“ (§ 3 OPNVG —
Grundsatze der Planung)

= Insbesondere der § 4 OPNVG gibt Leitlinien fiir die Gestaltung des Offentlichen
Personennahverkehrs vor, die die OPNV-Aufgabentrager berticksichtigen sollen.
Hierzu gehdoren:

= die bedarfsgerechte Gestaltung der Linienfiihrungen und Fahrplane im Offentlichen
Personennahverkehr mit dem Ziel der Bildung eines integrierten Gesamtverkehrs-
systems;
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die Bereitstellung von Umsteigeanlagen im ausreichendem Umfang fiir den Uber-
gang zwischen den OPNV-Linien und OPNV-Verkehrsmitteln sowie zum Fernver-
kehr und zum Individualverkehr und deren benutzerfreundliche Gestaltung;

bedarfsgerechte Bedienungstakte in den Fahrplanen zur Gewéhrleistung der Um-
steigemdglichkeiten an den Verknipfungspunkten;

die Unterstiutzung bei der Einfuhrung durchgehender und vergleichbar gestalteter
Informationssysteme;

eine Ausrichtung der tbrigen Leistungen im Offentlichen Personennahverkehr auf
den Schienenpersonennahverkehr;

die Entwicklung abgestufter Bedienungskonzepte fir die zeitlich und raumlich un-
terschiedlichen Bedarfe an Verkehrsleistungen unter Einbeziehung alternativer (fle-
xibler) Bedienungsformen;

die Uberfiihrung von Sonderlinienverkehren nach § 43 des Personenbefdrderungs-
gesetzes (PBefG) in geeigneten Fallen in Linienverkehre nach § 42 PBefG

die Bertcksichtigung der Belange von Familien mit Kindern und von Frauen sowie
von mobilitdtseingeschrénkten Personen bei der Planung und Gestaltung der Ver-
kehrsinfrastruktur, der Fahrzeuge und der Verkehrsangebote im Offentlichen Per-
sonennahverkehr, insbesondere die Schaffung barrierefreier Zugange und in ge-
eigneten Fallen die Beférderung in behindertengerecht ausgeristeten Fahrzeugen.

Der § 11 Abs. 1 OPNVG begriindet die Pflicht der Landkreise und kreisfreien Stadte, ei-
nen Nahverkehrsplan aufzustellen, der den Rahmen fir die Entwicklung des Offentlichen
Personennahverkehrs bildet. Demnach ist der Nahverkehrsplan ein Rahmenplan. Dar-
uber trifft § 11 Abs. 3 OPNVG Festlegungen zu den Mindestinhalten eines Nahverkehrs-
plans:

Bestandsaufnahme vorhandener Einrichtungen und Strukturen sowie der Bedienung
im OPNV

Bewertung der Bestandsaufnahme (Verkehrsanalyse)

Abschétzung des im Planungszeitraum zu erwartenden Verkehrsaufkommens im
motorisierten Individualverkehr und im OPNV (Verkehrsprognose)

Ziele und Rahmenvorgaben fiir die Gestaltung des OPNV

Aussagen Uber zeitliche Vorgaben und erforderliche Malnahmen zur Verwirklichung
einer moglichst weitreichenden Barrierefreineit im OPNV

Im Nahverkehrsplan sollen auch geplante Investitionen fiir Zwecke des OPNV mit ihren
voraussichtlichen Kosten und der Finanzierung dargestellt werden (8 11 Abs. 4 OPNVG).
Des Weiteren regelt § 12 OPNVG die Bedingungen und das Verfahren bei der Aufstel-
lung und Fortschreibung von Nahverkehrsplanen.

Personenbefdrderungsgesetz (PBefG)

Das Personenbefdrderungsgesetzt regelt vornehmlich die Vergabe von Linien-
genehmigungen im OPNV an Verkehrsunternehmen.

Seite 13/129



Nahverkehrsplan Stadt- und Landkreis Heilbronn Rahmenvorgaben und Zustandigkeit des Nahverkehrsplans

Nach 8§ 13 Abs. 2a PBefG hat die zustandige Genehmigungsbehdrde einen vorliegenden
Nahverkehrsplan bei der Vergabe von Liniengenehmigungen zu bertcksichtigen und
kann diese versagen, falls der beantragte Verkehr nicht mit dem Nahverkehrsplan tber-
einstimmt.

Zum 1. Januar 2013 neu in das PBefG aufgenommen wurde die grundsatzliche Vorgabe,
dass — von Ausnahmen abgesehen — bis 2022 eine vollstandige Barrierefreiheit im OPNV
erreicht sein soll (8 8 Abs. 3 PBefG). Soweit aus technischen oder wirtschaftlichen Griun-
den unumganglich, kénnen die Lander einen hiervon abweichenden Zeitpunkt festlegen
sowie Ausnahmetatbestande bestimmen, die eine Einschrankung der Barrierefreiheit
rechtfertigen (8 62 Abs. 2 PBefG). Weiterhin trifft das PBefG bestimmte Vorgaben zum
Beteiligungsverfahren (Mitwirkung der vorhandenen Unternehmen, Anhérung der Behin-
dertenbeauftragten) bei der Aufstellung des Nahverkehrsplans (8 8 Abs. 3 PBefG).

1.1.2 EU-Recht

Seit dem 3.12.2009 ist die EU-Verordnung 1370/2007 in Kraft. Sie regelt den Marktzu-
gang im OPNV und dessen beihilferechtskonforme Finanzierung. Da der Nahverkehrs-
plan Ausdruck der vom OPNV-Aufgabentrager angestrebten ausreichenden Verkehrsbe-
dienung ist, kommt ihm im Hinblick auf das Genehmigungsverfahren und die Vergabe der
Verkehrsleistungen eine besondere Bedeutung zu. Aus dieser rechtlichen Entwicklung
ergibt sich die Notwendigkeit, Nahverkehrsplane mit einem dezidierten OPNV-
Anforderungsprofil zu verfassen. Hierzu gehdren insbesondere Qualitatskriterien fir die
ErschlieBungs-, Verbindungs- und Bedienungsqualitéat. Mit der Novellierung des Perso-
nenbeforderungsgesetzes zum 1. Januar 2013 ist das nationale Recht an die Verordnung
1370/2007 angepasst worden.

1.2 Vorgaben Ubergeordneter Planungen

Bei der Erstellung von Nahverkehrspléanen sind die Ziele der Raumordnung und Landes-
planung zu berticksichtigen.

1.2.1 Landesentwicklungsplan Baden Wiurttemberg

Der Landesentwicklungsplan trifft u.a. folgende Aussagen zum OPNV:

,Das Verkehrswesen ist so zu gestalten, dass es zu der angestrebten Entwicklung des
Landes und seiner Teilrdume sowie zur Festigung des Netzes der Zentralen Orte und zur
Ausgestaltung der Entwicklungsachsen beitragt.“ (Grundsatz zu 4.1.11, S. 31)

,Die Zentralen Orte sollen [...] mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln [...] zeitglinstig, kostenge-
recht und umweltschonend erreichbar sein.“ (Grundsatz zu 2.5.4, S. 19)

Zur Erreichbarkeit wird n&her ausgefuhrt: ,[...] mit zumutbarem Zeit- und Kostenaufwand
sowie in angemessener Haufigkeit ... Hieraus resultiert eine besondere Aufgabe fur den
Offentlichen Nahverkehr.“ ,Zur Starkung und Unterstltzung ihrer zentralortlichen Aufga-
ben sind die Mittelzentren [...] als Verkniipfungspunkte im Offentlichen Personennahver-
kehr auszugestalten. Sie sollen auch im Landlichen Raum mehrmals taglich mit 6ffentli-
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chen Verkehrsmitteln aus ihren Verflechtungsbereichen erreichbar sein.“ (Grundsatz zu
2.5.9,S.21)

»<Auch beim Regional- und Nahverkehr sollen Angebot und Nachfrage im Schienen-
verkehr gesteigert und ein moglichst hoher Anteil des Offentlichen Nahverkehrs am Ge-
samtverkehrsaufkommen erreicht werden.“ (Begriindung zu 4.1.15 /4.1.16)

,Das Land strebt, ausgerichtet an Ober- und Mittelzentren als den regelmafigen Nahver-
kehrsknoten, ein auch regional abgestimmtes, vertaktetes Verkehrsangebot an.“ ,In [...]
verkehrlich hoch belasteten Verdichtungsraumen und ihren Randzonen soll sich die Sied-
lungsentwicklung schwerpunktmafig im Zug von Entwicklungsachsen vollziehen und
durch Biundelung der Verkehrsstréme ein gutes Angebot und eine hohe Auslastung [...]
erreicht werden.” ,Im Landlichen Raum kommt der verkehrlichen Anbindung der Orte des
Verflechtungsbereichs an den zugehdrigen Zentralen Ort durch den Omnibus und den
Verbindungen zwischen den zentralen Orten héherer Stufe, die in der Regel durch die
Bahn hergestellt sind, besondere Bedeutung zu.“ ,Bei insgesamt geringerer Bevolke-
rungsdichte sind Entscheidungen zur Siedlungsentwicklung und die Festlegung von
Standorten stets auch in Abwagung mit den Belangen des Offentlichen Nahverkehrs zu
treffen, damit mindestens eine Grundversorgung gewabhrleistet und der Zwang zum Indi-
vidualverkehr gemindert wird.“ ,Generell sind eine Siedlungsstruktur und eine soziale
Infrastruktur anzustreben, die es auch Bevolkerungsteilen, die nicht Uber ein individuelles
motorisiertes Verkehrsmittel verfigen kénnen oder wollen, ermdglicht, die mit dem Leben
im Landlichen Raum verbundenen Vorteile zu nutzen.” (Begriindung zu 4.1.15 /4.1.16)

,In den schwécher besiedelten Landesteilen soll ein Grundangebot im Offentlichen Per-
sonennahverkehr auf Schiene und Stralle gewahrleistet sein ...“ (Grundsatz zu 4.1.16, S.
35)

,Die Verdichtungsraume sind angemessen in nationale und internationale Verkehrs-,
Energie- und Kommunikationsnetze einzubinden. Der Leistungsaustausch mit benach-
barten Rdumen ist zu sichern.” (Grundsatz zu 2.2.2.1, S. 10-11) ,Durch ein erweitertes
Verkehrsangebot und den weiteren Ausbau der Infrastruktur soll der Offentliche Perso-
nennahverkehr einen moglichst hohen Anteil am motorisierten Verkehr Gbernehmen.*
(Grundsatz zu 2.2.3.5, S. 12).

Fur den Raum um das Oberzentrum Heilbronn werden u.a. folgende ,besondere regiona-
le Entwicklungsaufgaben® formuliert (Ziele zu 6.2.2.2, Seite 58):

= Starkung des Oberzentrums Heilbronn als leistungsfahiger wirtschaftlicher, wissen-
schaftlicher und kultureller Mittelpunkt

= Weiterentwicklung des Uberregionalen Verkehrsknotens Heilbronn [...]

= Starkung des Raums Heilbronn in seiner Rolle als Bindeglied zwischen dem Ver-
dichtungsraum um die Landeshauptstadt Stuttgart und dem Landlichen Raum der
Region, insbesondere entlang der Entwicklungsachsen als Leitlinien der Vernetzung
und Schwerpunktsetzung
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1.2.2 Generalverkehrsplan (GVP) Baden-Wirttemberg 2010

Der Generalverkehrsplan (GVP) des Landes Baden-Wirttemberg adressiert mehrere
Schwerpunktthemen im Rahmen der Zukunftsoffensive fir den OPNV. Sie spiegeln zu-
gleich die verkehrspolitische Zielstellung des Landes wider:

= Verkehrsverbiinde: Ziel ist eine Steigerung der Attraktivitat des OPNV fir den Fahr-
gast, indem durch Verbundtarife die Nutzung aller Busse und Bahnen erleichtert
wird. Zudem sollen durch tarifliche Verbesserungen und eine Optimierung des Ver-
triebs verbundubergreifende Fahrten vereinfacht werden.

= Elektronisches Fahrgeldmanagement: Ziel ist eine landesweite Durchsetzung be-
nutzerfreundlicher und interoperabler elektronischer Fahrausweise zur weiteren
Vereinfachung der Nutzung des OPNV, insbesondere im verbundibergreifenden
Verkehr.

= Verknipfung der Verkehrstrager im Umweltverbund: Schwerpunkt der Férderung
sind die Fahrradmitnahme im OPNV sowie Fahrradverleihsysteme und OPNV

= Flexible Bedienungskonzepte: Um die Wirtschaftlichkeit der Verkehrsbedienung im
Offentlichen Personennahverkehr zu verbessern, strebt das Land eine weitere Fle-
xibilisierung im straRengebundenen OPNV an. Die bedarfsorientierte Anpassung
kann sich auf die Fahrzeuggrof3e, die Linienfuhrung und Haltestellen sowie die
Fahrzeiten beziehen.

1.2.3 Regionalplan Heilbronn-Franken 2020

Aus dem Regionalplan Heilbronn-Franken 2020 ist insbesondere das Zentrenkonzept mit
der Festlegung der Klein-, Unter- und Mittelzentren mit ihren jeweiligen Nah- und Mittel-
bereichen fur den Nahverkehrsplan relevant. Sie werden im Kapitel 2.1.1 beschrieben
und hinsichtlich ihrer Auswirkungen auf die Anforderungen an den OPNV analysiert.

Das Leitbild ,Mobilitat und Siedlung® im Regionalplan verfolgt die Vision, durch leistungs-
fahige Zentren und hohe Mobilitat die erreichte Lebensqualitat in der Region in den Be-
reichen Wohnen, Arbeit, Versorgung und Freizeit zu sichern und die Mobilitat umwelt-
freundlich zu entwickeln (vgl. RP Heilbronn-Franken, S. 12).

Daruber hinaus trifft der Regionalplan Heilbronn-Franken u.a. folgende Aussagen zur
Entwicklung des OPNV in der Region (vgl. RP Heilbronn-Franken, S. 136):

= Der OPNV auf StraBe und Schiene soll erhalten, attraktiv gestaltet und leistungsfa-
hig ausgebaut werden und ist regional sowie tber die Regionsgrenzen hinaus abzu-
stimmen (insbesondere Steigerung des Nahverkehrs auf der Schiene).

= Die Integration des OPNV in das Gesamtverkehrssystem soll durch Verbesserung
der Schnittstellen des OPNV mit anderen Verkehrstragern weiterentwickelt werden.

= Leistungsangebot und Tarifsystem im OPNV sind zwischen den Tragern des OPNV
starker aufeinander abzustimmen mit dem Ziel einer flachendeckenden verbund-
ahnlichen Kooperation aller Verkehrstréager zugunsten eines benutzerfreundlichen
Systems.

Seite 16/129



Nahverkehrsplan Stadt- und Landkreis Heilbronn Rahmenvorgaben und Zustandigkeit des Nahverkehrsplans

= Nachgeordnete Busverkehre sollen im Sinne eines Integralen Taktfahrplans im We-
sentlichen auf den SPNV bzw. im Raum Heilbronn auf die Stadtbahn als Riickgrat
des OPNV abgestimmt werden.

= |Im Verdichtungsraum Heilbronn ist ein Ausbau des Offentlichen Personennahver-
kehrs zu einer gleichwertigen Alternative zum motorisierten Individualverkehr anzu-
streben, um einen moglichst hohen Anteil am gesamten motorisierten Verkehr tiber-
nehmen zu kénnen.

= Die Ausweisung neuer Wohn- und Gewerbegebiete soll sich starker an den Infra-
struktureinrichtungen der Stadtbahn bzw. den tbrigen SPNV- und OPNV-
Einrichtungen ausrichten.

1.2.4 Rahmenplanung der Stadt Heilbronn

Nahverkehrsplane haben integrierte Gesamtverkehrskonzepte zu bericksichtigen und
konnen Bestandteil solcher Konzepte sein (§ 11 Abs. 2 OPNVG). Firr die Stadt Heilbronn
betrifft dies insbesondere folgende Planungen und Planwerke:

= Stadtentwicklungsplan Heilbronn 2020 (2006)
= Gesamtverkehrsplan der Stadt Heilbronn 2005
» Radverkehrsplan der Stadt Heilbronn 2008

= FuRRwegekonzept der Stadt Heilbronn 2012

= Planung zum Stadtquartier Neckarbogen 2012

Darlber hinaus wird die Stadtbahn-Nordstrecke bei der Bewertung der kiinftigen Ange-
botsqualitat im OPNV beriicksichtigt.

Stadtentwicklungsplan Heilbronn 2020

Ein weiteres Ansteigen des motorisierten Individualverkehrs (MIV) soll durch den geziel-
ten Ausbau der Verkehrsarten des so genannten “Umweltverbunds” (OPNV, Radwege,
FuRwege) begrenzt werden. Beim Ausbau der Verkehrssysteme werden insbesondere
die Umweltfreundlichkeit, Sicherheit und Leistungsfahigkeit bertcksichtigt (STEP 2020,
S. 41).

Generalverkehrsplan 2005 der Stadt Heilbronn

Der Generalverkehrsplan 2005 sieht insbesondere den weiteren Ausbau der Stadtbahn
Heilbronn nach Ohringen (bereits umgesetzt) sowie der Stadtbahn Nord in Richtung
Mosbach und Sinsheim (in Umsetzung) vor. Entsprechende Zielvorgaben zum Anteil des
OPNV am Modal Split im Jahr 2025 beriicksichtigen bereits die Inbetriebnahme dieser
Stadtbahnstrecken (vgl. GVP 2005, S. 34, 36).

Radverkehrsplan 2008 und Fuliwegekonzept 2012

Beide Rahmenpléne verfolgen das Ziel, den Anteil des motorisierten Individualverkehrs
im Stadtgebiet Heilbronn zugunsten der Verkehrsmittel des Umweltverbunds zu reduzie-
ren. Als Zielvorgabe weist der Radverkehrsplan 2008 den Anteil des Umweltverbunds am
Gesamtverkehrsaufkommen im Jahr 2025 bei 34 % aus (bei einem Radverkehrsanteil
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von 15 %). Im Rahmen der Beschlussfassungen ab 2010 hat der Gemeinderat beschlos-
sen, dass der Radverkehrsplan bereits bis zum Jahr 2020 umgesetzt sein soll.

Zur weiteren Starkung der Nahmobilitat und zur Steigerung der Anteile des umwelt-
freundlichen FuRgangerverkehrs hat die Stadt Heilbronn 2012 ein FulRwegekonzept, zu-
nachst fir den erweiterten Innenstadtbereich, erstellen lassen. Mit den Mal3Bhahmen des
FuRwegekonzeptes und im Einklang mit den Zielen des Klimaschutzkonzeptes der Stadt
Heilbronn wird nun angestrebt, bis 2025 den Anteil des Umweltverbundes von 34 % noch
zu Ubertreffen (vgl. FuRwegekonzept 2012, S. 1).

Planung zum Stadtquartier Neckarbogen

Fir das neue Stadtviertel Neckarbogen wurde als Zielgrof3e ein Anteil des Umweltver-
bundes von 70 % formuliert. MaRgebend hierfir ist die zentrale Lage hinter dem Haupt-
bahnhof in Zusammenhang mit einer Vielzahl an Einzelmaf3nahmen einschliel3lich der
Erganzung des Busliniennetzes (vgl. Gemeinderatsdrucksache 36/2012, Anlage 3).

1.3 Strategische Umweltprifung (SUP)

Die strategische Umweltprifung (SUP) ist im Gesetz zur Einfihrung einer Strategischen
Umweltprifung und zur Umsetzung der EU-Richtlinie 2001/42 geregelt und bildet eine
Erweiterung des Bundesgesetzes Uber die Umweltvertraglichkeitsprifung (UVPG). Die
SUP ist demnach ein integrativer Bestandteil von offentlichen Verfahren zur Aufstellung
und Anderung von bestimmten Planen und Programmen. Ziel der SUP ist es, auch fiir die
planerische Entscheidungsebene durch eine friihzeitige Beriicksichtigung von Umweltbe-
langen ein hohes Umweltschutzniveau sicherzustellen und mogliche Auswirkungen von
Planungsansatzen auf die Umwelt aufzuzeigen.

Voraussetzung fur die Durchfuhrung einer SUP im Rahmen der Nahverkehrsplanung ist
jedoch, dass der Nahverkehrsplan fur die jeweiligen Malinahmen als ,Rahmen setzend*
im Sinne der EU-Richtlinie 2001/42/EG anzusehen ist. Eine Rahmensetzung ist jedoch
nur auf der Grundlage des Personenbefdrderungsgesetzes (PBefG) gegeben, denn nur
hier entfaltet der Nahverkehrsplan eine unmittelbare Bindungswirkung. Dementsprechend
ist eine SUP nur fiir solche MaRnahmen durchzufiihren, die unter den Anwendungs-
bereich des PBefG fallen.

Eine Prifung im Zuge der Aufstellung des Nahverkehrsplans hat ergeben, dass weder
die Rahmenvorgaben im Anforderungsprofil in Kapitel 3 noch die MaRnahmen in Kapi-
tel 5 SUP-pflichtig sind. Die Priifung ist in Anhang 7 dokumentiert.
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1.4 Abgrenzung des Planungsraums und der Verkehre

141

Planungsraum

Der Planungs- und Giiltigkeitsraum dieses Nahverkehrsplans umfasst den Stadtkreis
Heilbronn und den Landkreis Heilbronn (vgl. auch Karte A-1).
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Abbildung 1: Planungsraum des Nahverkehrsplans
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Abgrenzung der Verkehre nach Aufgabentragerschaft

Aufgrund der in 8 6 OPNVG festgelegten Aufteilung der Aufgabentragerschaft zwischen
dem Schienenpersonennahverkehr und dem straRengebunden OPNV ergibt sich folgen-
de Abgrenzung der Verkehre.

Linien

Aufgabentragerschaft

Beriicksichtigung im Nahverkehrsplan

Schienenpersonennahverkehr
(RE-/ RB-Linien, Stadtbahnlinien
aulRerhalb des Stadtgebiets
Heilbronn)

Land Baden-Wirttemberg

Uibergeordnete Planungen, Vorgaben
werden in den NVP {ibernommen und
bei der Méangelanalyse bewertet

Stadtbahnlinien auf dem Gebiet | Stadt Heilbronn ja
der Stadt Heilbronn

Stadtbuslinien der SWH in der | Stadt Heilbronn ja
Stadt Heilbronn

Regionalbuslinien Landkreis Heilbronn ja

Ortsbusverkehre in Kommunen

in Verantwortung der jeweiligen

nachrichtlich bzw.
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Linien Aufgabentragerschaft Beriicksichtigung im Nahverkehrsplan
des Landkreises Heilbronn bestellenden Kommune keine Berlicksichtigung
kreistibergreifende Regional- in Verantwortung des jeweils ja, falls Landkreis Heilbronn als Aufga-
busverkehre bestellenden Landkreises bentrager auftritt

Anforderungen aus dem OPNV- | sonst nachrichtlich
Anforderungsprofil gelten jedoch
innerhalb des Geltungsbereichs
dieses Nahverkehrsplans

Tabelle 1:  Aufgabentragerschaft im OPNV und Beriicksichtigung im Nahverkehrsplan

1.5 Vorgehen bei der Aufstellung des Nahverkehrsplans

Planungs- und Aufstellungsprozess

Das OPNV-Gesetz des Landes Baden-Wiirttemberg stellt konkrete Anforderungen an die
inhaltliche Ausgestaltung von Nahverkehrsplanen, die im Rahmen des Aufstellungs-
prozesses zu beachten sind. Zudem empfiehlt sich eine strukturierte planerische Heran-
gehensweise bei der Festlegung des Zielkonzepts fiir den OPNV und zur Ermittlung der
notwendigen MalRnahmen fir die Zielerreichung. Beide Aspekte wurden bei der Aufstel-
lung des vorliegenden Nahverkehrsplans bericksichtigt.

Die Bestandsaufnahme dient insbesondere der Erfassung und Dokumentation der
Raumstruktur und relevanten Strukturdaten (Einwohner, Arbeitsplatze, Ziele), der Ver-
kehrsangebote im OPNV sowie der Organisation, Tarifstruktur und Finanzierung im
OPNV.

Daten zur OPNV-Nachfrage lagen nur fur Teilbereiche des Planungsraums bzw. nur in
Uberregional aggregierter Form vor. Eine Bewertung beispielweise einzelner OPNV-Linien
war somit nicht moglich. Es standen jedoch Nachfragedaten aus friiheren OPNV-
Gutachten (Standardisierte Bewertung der Stadtbahn Nord) sowie die Verkaufsstatistik
des Verkehrsverbundes Heilbronner - Hohenloher - Haller Nahverkehr (HNV) zur Verfu-
gung. Zu bertcksichtigen ist hierbei jedoch, dass das Tarifgebiet des HNV neben dem
Stadt- und dem Landkreis Heilbronn auch den Hohenlohekreis sowie die tariflichen Uber-
gangsbereiche in die angrenzenden Gebiete umfasst. Abschatzungen zum Potenzial des
OPNV an der Gesamtverkehrsnachfrage wurden u. a. auf Basis vorliegender Berufs-
pendlerzahlen vorgenommen. Im Einzelfall erfolgte eine Erganzung Uber Strukturdaten
und raumspezifische Mobilitdtskennziffern. Anhand von Prognosen zur zukinftigen Ein-
wohnerentwicklung lie3en sich zudem Aussagen zur voraussichtlichen Entwicklung der
OPNV-Nachfrage treffen. Alle verwendeten Daten bilden die zum Zeitpunkt der Aufstel-
lung des Nahverkehrsplans verfligbaren Grundlagen.

Das EU-Recht und dessen Umsetzung in nationales Recht verfolgen das Ziel, den Wett-
bewerb im OPNV zu starken und erfordern eine rechtssichere Vergabe von Verkehrsleis-
tungen, insbesondere im Busverkehr. Einem klar definierten Anforderungsprofil fur den
OPNV kommt daher eine besondere Bedeutung zu. Es entspricht der Zielvorstellung der
OPNV-Aufgabentrager zur kiinftigen Ausgestaltung des OPNV-Angebots. Hierzu sind
(Mindest-) Standards fur die gewtinschte Qualitat von ErschlieBung, Verkehrsverbindung
und Bedienung definiert. Dartber hinaus werden Gestaltungsempfehlungen fir Bereiche
formuliert, fur die eine Festlegung fester Standards nicht moéglich oder sinnvoll ist.
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Das Anforderungsprofil fir den OPNV ist somit zentraler Bestandteil des Nahverkehrs-
plans in seiner Funktion als Rahmenplan. Es ist Mal3stab fur die Bewertung des beste-
henden OPNV-Angebots und macht Vorgaben fiir dessen weitere Entwicklung. Zu be-
ricksichtigen sind diese Vorgaben bei der Festlegung von Malinahmen zur Verbesse-
rung des OPNV-Angebots im Rahmen des Nahverkehrsplans, bei der weiteren Ausge-
staltung des OPNV-Angebots (Detailplanung) durch OPNV-Aufgabentrager und Ver-
kehrsunternehmen sowie bei der Vergabe von Verkehrsleistungen.

Die Beschreibung des OPNV-Anforderungsprofils erfolgt sowohl fir die Stadt als auch fir
den Landkreis Heilbronn anhand weitgehend gleicher Qualitatskriterien. Die jeweiligen
(Mindest-) Standards sind jedoch gestaffelt entsprechend der unterschiedlichen Raum-
strukturen und Verkehrsbedurfnisse in der Region und beriicksichtigen die Finanzie-
rungsmoglichkeiten der OPNV-Aufgabentrager. Auf diese Weise wird dem Ziel einer
gleichwertigen und integrierten, aber dennoch differenzierten Ausgestaltung des OPNV-
Angebots im gesamten Planungsraum entsprochen.

Im Rahmen einer Schwachstellenanalyse wurde das OPNV-Angebot daraufhin tiber-
pruft, ob die im Anforderungsprofil festgelegten (Mindest-) Standards im Status quo erftillt
sind. Sofern Mangel oder Schwachstellen ermittelt wurden, sind diese hinsichtlich ihrer
Bedeutung fur die OPNV-Nutzer und das OPNV-Gesamtangebot bewertet worden. Fur
relevante Schwachstellen wurden geeignete Malinahmen zu deren Beseitigung entwi-
ckelt. Diese entsprechen den Vorgaben im OPNV-Anforderungsprofil. Dartiber hinaus
werden Projekte zur Weiterentwicklung des OPNV in der Region vorgestellt.

Der Anhorungsentwurf zur Neuaufstellung des Nahverkehrsplans lag am 27.02.2013 vor.

Begleitender Arbeitskreis

Bei der Neuaufstellung des Nahverkehrsplans wurden die beiden OPNV-Aufgabentrager
vom Planungsbiiro PTV unterstitzt. Zudem wurde ein projektbegleitender Arbeitskreis
aus Vertretern der Fachverwaltungen der Stadt und des Landkreises Heilbronn, der
Stadtwerke Heilbronn GmbH (SWH) und des Heilbronner - Hohenloher - Haller Nahver-
kehrs (HNV) sowie dem Gutachter gebildet. In den Arbeitskreissitzungen wurden die Er-
gebnisse der einzelnen Arbeitsschritte im Zuge der Planaufstellung diskutiert. Aufbau und
Inhalte des Nahverkehrsplans wurden zwischen den Aufgabentragern und dem Pla-
nungsburo PTV einvernehmlich festgelegt.

Beteiligung nach § 12 OPNVG und § 8 PBefG

Bereits zu Beginn der Aufstellungsphase war dem offiziellen Beteiligungsverfahren eine
vorgezogene Beteiligung aller Gemeinden im Landkreis Heilbronn sowie der im Kreisge-
biet tatigen Busverkehrsunternehmen vorgeschaltet worden. Hinweise und Anregungen
zur Verbesserung des OPNV-Angebots lieRen sich somit bereits zu einem sehr frilhen
Zeitpunkt berticksichtigen und auf ihre Relevanz fir den Nahverkehrsplan in seiner Funk-
tion als Rahmenplan hin Uberprifen. Gegebenenfalls wurden geeignete Malinahmen zur
Verbesserung des OPNV-Angebots entwickelt.

Der Anhorungsentwurf des Nahverkehrsplans wurde am 11. Marz 2013 vom Verwal-
tungsausschuss des Landkreises Heilbronn und am 9. April 2013 vom Gemeinderat der
Stadt Heilbronn diskutiert und zur Kenntnis genommen. Die formelle Anhérung der nach
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§ 12 OPNVG und § 8 PBefG zu beteiligenden Stellen erfolgte daran anschlieBend im
Zeitraum April bis Mai 2013. Parallel dazu wurde eine internetgestitzte freiwillige Birger-
beteiligung durchgefihrt. Die eingegangenen Stellungnahmen aus dem Anhdrungs— und
dem Beteiligungsverfahren wurden von Stadtverwaltung und Landkreisverwaltung bear-
beitet. Soweit sinnvoll und erforderlich, wurde der Anhérungsentwurf des Nahverkehrs-
plans Uberarbeitet.

Beschluss des Nahverkehrsplans

Die Beschlussfassung des Nahverkehrsplans erfolgte am 05.06.2014 im Gemeinderat
der Stadt Heilbronn und am 20.10.2014 im Kreistag des Landkreises Heilbronn.
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2 Bestandsaufnahme

2.1 Raumstruktur und Verkehrsrelationen

2.1.1 Raumordnung und zentralortliche Gliederung

Die Stadt und der Landkreis Heilbronn sind Teil der Region Heilbronn-Franken mit der
Stadt Heilbronn als deren Oberzentrum. Die Schwerpunkte von Siedlungsentwicklung und
Arbeitsplatzen liegen im Neckartal mit den Stadten Heilbronn und Neckarsulm sowie in
die Ostlich angrenzenden Gemeinden. Im Landesentwicklungsplan Baden-Wurttemberg ist
die Kernregion dem Verdichtungsraum Stuttgart zugeordnet. Die an die Kernregion an-
grenzenden Gemeinden bilden die Randzone des Verdichtungsraums und sind — gemein-
sam mit der Kernregion — ein Teil der Européaischen Metropolregion Stuttgart. Die Gebiete
im Westen (Heuchelberg / Kraichgau), im Nordosten (Jagsttal) und im Sidosten (Lowen-
steiner Berge) des Landkreises sind landlich gepragt.

Die Festlegungen der Landes- und Regionalplanung zur zentralértlichen Gliederung, zu
den Entwicklungsachsen und Raumkategorien sind in Karte A-2 dargestellt.

Bei der raumfunktionalen Einteilung unterscheidet die Regionalplanung folgende zentral-
ortliche Gliederung:

= Kleinzentrum (KIZ): Deckung des héaufig wiederkehrenden tberdrtlichen Bedarfs
der Bevolkerung in sozialer, kultureller und wirtschaftlicher Hinsicht (Grundversor-
gung) im Verflechtungsbereich

= Unterzentrum (UZ): Deckung der Grundversorgung im Verflechtungsbereich, je-
doch bei besserer Ausstattung und gréRerer Vielfalt als die Kleinzentren

= Mittelzentrum (MZ): Deckung des periodischen oder seltener auftretenden gehobe-
nen Bedarfs im Mittelbereich

» Oberzentrum (OZ): Deckung des spezialisierten héheren Bedarfs im oberzentralen
Verflechtungsbereich

Die Gemeinden, fur die die Zentralen Orte die Versorgungsfunktion erftllen, bilden je-
weils die Mittel- bzw. Verflechtungsbereiche.

Die Stadt Heilbronn erflillt die Funktion eines Oberzentrums fiir den Landkreis Heilbronn.
Gleichzeitig Ubernimmt die Stadt Heilbronn fur die jeweils zugeordneten Orte im Verflech-
tungsbereich die Grundversorgung bzw. im Mittelbereich die Versorgung fur den gehobe-
nen spezialisierten Bedarf.

Die Stadt Neckarsulm ist derzeit das einzige Mittelzentrum im Landkreis Heilbronn.

Die Tabelle 2 enthalt die Zuordnung der Stadte und Gemeinden im Landkreis Heilbronn
entsprechend der im Regionalplan Heilbronn-Franken 2020 festgeschriebenen zentralort-
lichen Gliederung. Die zentral6rtliche Gliederung dient als eine Grundlage fir die Einstu-
fung von Verkehrsbeziehungen zwischen zwei Orten (vgl. 2.1.2). Der OPNV iibernimmt
eine wichtige Aufgabe bei der Gewahrleistung der Erreichbarkeit dieser Versorgungszen-
tren fur die Bevolkerung.
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Zentraler Ort

Funktion

Verwaltungsraum

Gemeinden im Verflechtungsbe-

reich
Mittelbereich Heilbronn
Heilbronn (oy4 VR Flein-Talheim Flein
Talheim
Bad Rappenau uz VR Bad Rappenau Bad Rappenau
Kirchardt
Siegelsbach
Bad Wimpfen Klz -/- Bad Wimpfen
Brackenheim uz VR Brackenheim Brackenheim
Cleebronn
Eppingen uz Eppingen Eppingen
Gemmingen
Ittlingen
Guglingen KlZz VR Giglingen Guglingen
Pfaffenhofen
Zaberfeld
lisfeld — Beilstein uz VR lisfeld Abstatt
Beilstein
lisfeld
Untergruppenbach
Lauffen am Neckar uz VR Lauffen am Neckar Lauffen am Neckar.
Neckarwestheim
Nordheim
Leingarten Klz -/- Leingarten
Obersulm KlZ VR Obersulm Léwenstein
Obersulm
Schwaigern Klz VR Schwaigern Schwaigern
Massenbachhausen
Wistenrot Klz -/- Wiistenrot
Weinsberg uz VR Weinsberg Eberstadt
Ellhofen
Lehrensteinsfeld
Weinsberg
Mittelbereich Neckarsulm
Bad Friedrichshall uz VR Bad Friedrichshall Bad Friedrichshall
Oedheim
Offenau
Gundelsheim Klz -/- Gundelsheim
Mockmuhl uz VR Méckmiihl Jagsthausen
Méckmunhl
Roigheim
Widdern
Neckarsulm Mz VR Neckarsulm Neckarsulm
Erlenbach
Untereisesheim
Neudenau Klz -/- Neudenau
Neuenstadt am Kocher uz Neuenstadt am Kocher Hardthausen
Langenbrettach

Neuenstadt am Kocher

Tabelle 2:

Landkreis Heilbronn — Zentraldrtliche Gliederung
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2.1.2 Verkehrsrelationen

Die OPNV-Aufgabentrager verfolgen das Ziel, allen Burgern ein angemessenes und fi-
nanzierbares OPNV-Angebot bereitzustellen. Dies bedeutet jedoch nicht, dass das An-
gebotsniveau im gesamten Geltungsbereich des Nahverkehrsplans gleich sein muss.
Vielmehr ist zunéchst einmal zu bestimmen, welche Verkehrsrelationen zugleich auch
relevante OPNV-Relationen sind, auf denen ein Bedarf fiir ein OPNV-Angebot besteht.
Dieser Bedarf ergibt sich in erster Linie aus der Siedlungsstruktur und der Nutzungs-
dichte, d. h. der Verteilung von Siedlungsflachen, Einwohnern und Arbeitsplatzen sowie
der Einrichtungen fur Ausbildung, Gesundheit, Nahversorgung, Freizeitgestaltung usw.
Auch die Topographie kann eine Rolle spielen. Diese Einflussgréf3en bestimmen mal3-
geblich die Verkehrsbeziehungen, die Verkehrszeiten sowie das Verkehrsaufkommen auf
Verkehrsrelationen und damit deren Bedeutung. In einem weiteren Schritt ist das Ange-
bot fiir die relevanten OPNV-Relationen dann entsprechend dem vorhandenen Bedarf zu
planen und auszugestalten (OPNV-Anforderungsprofil).

2.1.2.1 OPNV-Relationen in der Stadt Heilbronn

Innerhalb des Stadtgebietes von Heilbronn werden zunéchst die Quellen und Ziele im
OPNV entsprechend ihrer Bedeutung bewertet. Eine Kategorisierung erfolgt auf Basis
der ermittelten Potenzialdichte (Summe der Einwohner und Beschaftigten je km2).

Ebenfalls beriicksichtigt sind Standorte von Einrichtungen mit gesamtstadtischer oder
regionaler Bedeutung (z. B. weiterfihrende Schulen, Hochschulen, Einkaufszentren, Kli-
nikum, Behdrden, Sport- und Freizeiteinrichtungen).

Es werden vier Gebietskategorien unterschieden:

= Kategorie 1: Gebiete mit sehr hoher Nutzungsdichte und zentralen stadtischen
Funktionen (= 15.000 Einwohner und Beschaftigte je km?)

= Kategorie 2: Gebiete mit mittlerer bis hoher Nutzungsdichte und zentralen
stadtischen oder Stadtteil-Funktionen (> 5.000 Einwohner und
Beschaftigte je km?)

» Kategorie 3: Gebiete mit geringer bis mittlerer Nutzungsdichte (< 5.000 Einwohner
und Beschatftigte je km?)

» Kategorie 4: Gebiete mit Einzelbebauung oder unbebaute Gebiete
Fur die OPNV-ErschlieRung relevant sind insbesondere die Gebiete der Kategorie 1 — 3.
Die Karte A-3 zeigt die Verteilung der Gebietskategorien im Stadtgebiet Heilbronn.

Die Bewertung von Quellen und Zielen der Verkehrsnachfrage ist die Grundlage zur Ver-
ortung der OPNV-Relationen. Entsprechend der unterschiedlichen Bedeutung der Quel-
len und Ziele, der Hohe der Verkehrsnachfrage und der eingesetzten Verkehrsmittel las-
sen sich auch die OPNV-Relationen kategorisieren. Bei ihrer Beschreibung wird auf die
oben definierten Raumkategorien zuriickgegriffen. Die Relationskategorien spiegeln zu-
gleich die Netzhierarchie im OPNV wider.
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Hauptrelation = Busrelationen mit hoher Verkehrsnachfrage

Nebenrelation = Stadtbahnrelationen

= Relationen zur Anbindung aufkommensstarker Wohngebiete
an die Hauptrelationen und das Stadtzentrum

ErschlieBungs- = Relationen zur ErschlieBung aller tbrigen Siedlungsgebiete
relation und deren Anbindung an die Neben- und Hauptrelationen
sowie an das Stadtzentrum

Die Karte A-4 zeigt die OPNV-Relationen im Stadtgebiet von Heilbronn.

Die Relationskategorien bilden die Grundlage fur die Definition von Angebotsmerkmalen
und (Mindest-) Standards im Anforderungsprofil fir den OPNV (vgl. 3.2). Die Bewertung
des Status-quo-Angebots im OPNV (vgl. 4.2) erfolgt auf Basis der hier festgelegten
OPNV-Relationen.

2.1.2.2 OPNV-Relationen im Landkreis Heilbronn

Zur Festlegung der OPNV-Relationen im Landkreis Heilbronn sind zunachst die Gemein-
den im Landkreis bzw. deren Hauptorte als Quellen und Ziele im OPNV entsprechend
ihrer Bedeutung zu bewerten. Eine Kategorisierung ergibt sich in erster Linie aus der
ihnen zugewiesenen zentraldrtlichen Funktion, die sie fir die Ortsteile der Gemeinde und
fur andere Gemeinden im Verflechtungsbereich wahrnehmen (Klein-, Unter- und Mittel-
zentrum). Dariiber hinaus gibt es weitere Orte ohne zentraldrtliche Funktionen, die jedoch
aufgrund ihres Einwohnerpotenzials ein relativ groRes Nachfragepotenzial im OPNV auf-
weisen. Dieser Kategorie sind Gemeinden mit mehr als 5.000 Einwohnern (im Hauptort)
zugeordnet.

Tabelle 3 enthalt eine Zuordnung der Gemeinden im Landkreis Heilbronn nach Raumka-
tegorien.

Raumkategorie Gemeinden (Hauptort)

Oberzentrum Heilbronn

Mittelzentrum Neckarsulm

Unterzentrum Bad Friedrichshall, Bad Rappenau, Brackenheim, Eppingen,
lIsfeld / Beilstein, Lauffen a. N., Méckmiihl, Neuenstadt a.K.,
Weinsberg,

Kleinzentrum Bad Wimpfen, Guglingen, Gundelsheim, Leingarten (Grof3gartach),

Neudenau, Schwaigern, Obersulm (Affaltrach), Wistenrot

Orte mit groRerem Nachfragepotenzial |Erlenbach, Flein, Kirchardt, Nordheim, Oedheim, Untergruppen-
(> 5.000 Einwohner) bach

Orte ohne zentral6rtliche Funktion / alle Gbrigen Gemeinde und Ortsteile
mit geringem Nachfragepotenzial

Tabelle 3:  Landkreis Heilbronn — Gemeinden nach Raumkategorien
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Diese Zuordnung bildet die Grundlage fir die Ausgestaltung der Qualitdtsmerkmale in
der OPNV-Bedienung.

Die im Anforderungsprofil fiir den OPNV festgelegten Angebotsmerkmale und Standards
beziehen sich zum Teil auch auf die Quell-Ziel-Relationen im OPNV. Um diese Standards
entsprechend der Bedeutung der Relation und der vorhandenen Nachfragepotenziale
festlegen zu kdnnen, werden Relationskategorien gebildet. Bei ihrer Beschreibung wird
auf die oben definierten Raumkategorien zurickgegriffen. Abhangig von den Quellen und
Zielen, die sie verbinden, wird zwischen Relationen unterschiedlicher Bedeutung unter-
schieden. Dies entspricht der Netzhierarchie im OPNV.

Hauptrelation = Relationen zwischen Ober- und Mittelzentren in der Region

= |andkreis Uiberschreitende Relationen zwischen Oberzentren
und Mittelzentren innerhalb der Region und Oberzentren, Mittel-
zentren oder Verknlpfungspunkten mit dem Schienenpersonen-
fernverkehr au3erhalb der Region

Nebenrelation = Relationen zur Anbindung der Kleinzentren und Unterzentren
(Hauptorte) sowie der Orte mit hoher Verkehrsnachfrage an die
hoherrangigen Zentren innerhalb der Region

= Relationen zur Verbindung der Kleinzentren und Unterzentren
(Hauptorte) sowie der Orte mit hoher Verkehrsnachfrage unter-
einander (= 5.000 Einwohner)

= Relationen mit hoher Verkehrsnachfrage
(= 1.000 sozialversicherungspflichtige Berufspendler,
Summe beide Richtungen)

ErschlieBungs- = Relationen zur ErschlieBung der Orte / Ortsteile abseits der

relation Haupt- und Nebenrelationen und deren Anbindung an die jewei-
ligen Zentren, sofern eine Bedienung mit vertretbarem Aufwand
sinnvoll ist.

Die Karten A-5 bis A-9 im Anhang zeigen die OPNV-Relationen im Landkreis Heilbronn
fur die jeweilige Relationskategorie.

Die fiir den Landkreis Heilbronn ermittelten OPNV-Relationen stehen fiir die Verkehrs-
bedurfnisse zwischen zwei Orten — jeweils abh&ngig von deren Bedeutung und der Ver-
kehrsnachfrage — und entsprechen somit gedachten Punkt-zu-Punkt-Verbindungen zwi-
schen diesen Orten. Aus dem Verkehrsbedarf ergeben sich dann Anforderungen an das
Angebotsniveau im OPNV-Anforderungsprofil, z. B. in Form von Betriebszeiten und Fahr-
tenangebot. Die OPNV-Relationen bilden also noch nicht das OPNV-Angebot selbst ab,
z. B. in Form von Schieneninfrastruktur oder Busliniennetzen. Vielmehr ist es Aufgabe
des OPNV-Aufgabentrager und der Verkehrsunternehmen bei der Angebotsplanung, den
unterschiedlichen Bedarf auf den sich raumlich tiberlappenden OPNV-Relationen so zu
blndeln, dass diese mit dem gleichen OPNV-Angebot bedient werden kénnen.
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Beispiel: Die Nebenrelation Brackenheim — Heilbronn und die ErschlieBungsrelation Brackenheim
— Durrenzimmern stellen — entsprechend der unterschiedlichen Bedeutung der Orte, die sie jeweils
verbinden — jeweils andere Anforderungen an das OPNV-Angebot. Da beide Relationen jedoch
innerhalb eines Korridors liegen, von einer zeitlichen Uberlappung der Nachfragestréme auszu-
gehen ist und eine durchgehende StralRenverbindung besteht, bietet sich eine Bedienung der
Nachfragesegmente mit einem gemeinsamen Busangebot an (Biindelung der Nachfrage). Tat-
sachlich wird die durchgehende Relation Brackenheim — Dirrenzimmern — Heilbronn derzeit

mit den Buslinien 662 bedient. Die Angebotsgestaltung der Linie bertcksichtigt bezliglich Betriebs-
zeit und Fahrtenangebot sowohl die Anforderungen von Fahrgaste auf der Nebenrelation als auch
von denen auf der ErschlieBungsrelation. MaRgebend je Tageszeit und Abschnitt sind die héheren
Anforderungen der Nebenrelation. Die Dimensionierung des Angebots (z. B. Taktzeiten, Fahrzeug-
kapazitaten) erfolgt unter Berlicksichtigung der gebiindelten Nachfrage auf beiden Relationen.

2.2 Verkehrsnachfrage und Verkehrsprognose

2.2.1 Einwohner und Einwohnerentwicklung

2.2.1.1 Stadt Heilbronn

Am 30.09.2012 lebten in der Stadt Heilbronn 125.129 Einwohner. Seit der Aufstellung
des ersten Nahverkehrsplans im Jahr 1998 (120.012 Einwohner) ist ein kontinuierlicher
Zuwachs um ca. 5.000 Einwohner zu verzeichnen.

Jahr Einwohnerzahl
31.12.1995 121.509
31.12.2000 119.305
31.12.2005 121.613
31.12.2010 122.879
31.12.2012 125.084

Tabelle 4:  Stadt Heilbronn — Einwohnerentwicklung bis 2012 8

Mit einem Anteil von 75 % konzentriert sich die Bevdlkerung raumlich gesehen auf die
Kernstadt dstlich des Neckars sowie auf die Stadtteile Bockingen und Sontheim. Hier
liegen auch wichtige Arbeitsplatzschwerpunkte im Stadtgebiet.

Karte A-10 zeigt die Verteilung der Einwohner in 2011 und der Beschatftigten in 2006 im
Stadtgebiet von Heilbronn und Karte A-11 die Einwohnerdichte.

Fur die kommenden Jahre geht die Bevoélkerungsprognose des Statistischen Landesam-
tes Baden-Wiirttemberg® von einem leichten Riickgang der Einwohnerzahlen fir Heil-
bronn aus. Demnach waren, bezogen auf das Basisjahr 2012, im Jahr 2025 eine Ein-

® Statistisches Landesamt Baden-Wurttemberg. Die Ergebnisse des Zensus 2011 sind nicht be-
ricksichtigt, da diese methodisch mit den Einwohnerzahlen friiherer Jahre nicht zu einer Zeitrei-
he zusammengefiihrt werden kénnen.

* Statistisches Landesamt Baden-Wrttemberg: Regionalisierte Bevolkerungsvorausrechnung bis 2030

Seite 28/129




Nahverkehrsplan Stadt- und Landkreis Heilbronn Bestandsaufnahme

wohnerzahl von rund 122.000 zu erwarten. Hierbei wird unterstellt, dass Einwohnerver-
luste durch den negativen Saldo bei der natirlichen Bevolkerungsentwicklung durch
Wanderungsgewinne gréf3tenteils ausgeglichen werden (vgl. Abbildung 2).
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Abbildung 2: Stadt Heilbronn — Einwohnerentwicklung bis 2012 und Prognose bis 2025

Einwohner

Eine Betrachtung der Altersklassen® zeigt, dass insbesondere die Anteile der Kinder (Al-
tersklasse bis 14 Jahre) und der jungen Erwerbstatigen (Altersklasse 18 — 24 Jahre) an
der Gesamtbevdlkerung um 5 — 7 % abnehmen werden, wahrend die Anteile der Jugend-
lichen (15 — 17 Jahre) und Senioren (Altersklasse ab 65 Jahre) um ca. 5 % zunehmen.
Trotz dieser Veranderungen wird der Altersaufbau der Bevélkerung in der Stadt Heil-
bronn auch in den n&chsten Jahren weitgehend konstant bleiben (vgl. Abbildung 3).
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Abbildung 3: Stadt Heilbronn — Prognose zur Entwicklung der Altersklassen bis 2025

2.2.1.2 Landkreis Heilbronn

Am 31.12.2011 lebten im Landkreis Heilbronn 328.731 Einwohner. Seit 1995 ist ein Be-
volkerungszuwachs von rund 25.000 Einwohnern bzw. ca. 8 % zu verzeichnen. Der
Landkreis Heilbronn zahlt damit zu den Wachstumsregionen in Deutschland.

® Stadt Heilbronn, Stabsstelle Strategie, Bevolkerungsprognose 2011 bis 2025.
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Jahr Einwohnerzahl
31.12.1995 303.513
31.12.2000 320.955
31.12.2005 329.503
31.12.2010 328.364
31.12.2011 328.731

Tabelle 5:  Landkreis Heilbronn — Einwohnerentwicklung bis 2011

Karte A-12 zeigt fur den Landkreis Heilbronn die Verteilung der Einwohner in 2011 und
der Beschaftigten in 2006. Karte A-13 zeigt die Einwohnerdichte.

Bis zum Jahr 2025 rechnet das Statistische Landesamtes Baden-Wiirttemberg® fiir den
Landkreis Heilbronn allein unter Berlicksichtigung der demografischen Entwicklung mit
einem Rickgang der Einwohnerzahlen um ca. 9.300 Personen (-2,8 %). Allerdings wird
angenommen, dass die Zuwanderung in den Landkreis aus anderen Regionen weiterhin
anhalt, so dass der Bevolkerungsverlust zumindest teilweise ausgeglichen wird. Unter
Bertcksichtigung des positiven Wanderungssaldos prognostiziert das Statistische Lan-
desamt daher einen geringen Einwohnerriickgang von lediglich ca. 2.300 Personen bzw.
-1,0 % bis 2025 (vgl. Abbildung 4).
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Abbildung 4: Landkreis Heilbronn — Einwohnerentwicklung bis 2011 und Prognose bis 2025

[0}

Eine Betrachtung der Altersklassen macht deutlich, dass sich die demografische Entwick-
lung im Landkreis Heilbronn starker auswirken wird als dies fur die Stadt Heilbronn prog-
nostiziert ist. So werden bis zum Jahr 2025 Einbriiche von 17 — 20 % bei Kindern und
Jugendlichen (Altersklasse bis 17 Jahren) sowie bei jungen Erwerbstatigen (Altersklasse
18 — 24 Jahre) erwartet. Auch die Zahl &alterer Erwerbstatiger (Altersklasse 40 — 64 Jahre)
wird abnehmen; der Rickgang wird mit -8 % jedoch deutlich schwécher ausfallen. Im
Gegensatz dazu bleibt der Anteil der Erwerbstatigen im Alter von 25 bis 39 Jahren an der
Bevolkerung weitgehend konstant. Dem allgemeinen Trend der Uberalterung folgend
wird jedoch der Anteil der Senioren an der Bevolkerung (Altersklasse ab 65 Jahre) um

® Statistisches Landesamt Baden-Wirttemberg: Regionalisierte Bevdlkerungsvorausrechnung bis 2030
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29 % zunehmen. Damit ist eine deutliche Verschiebung bei den Altersklassen von den
jungeren Menschen zu den Senioren zu erwarten (vgl. Abbildung 5).
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Abbildung 5: Landkreis Heilbronn — Prognose der Bevolkerungsentwicklung nach Altersklassen bis 2025

Lokal gesehen wird die Bevoélkerungsentwicklung jedoch sehr unterschiedlich verlaufen.

Gemeinden mit deutlichen Einwohnerzuwéachsen werden schrumpfende Gemeinden ge-

genluberstehen. Ebenso unterschiedlich werden sich die Anteile der Altersklassen in ein-
zelnen Gemeinden entwickeln. Eindeutige Trends sind hierbei nicht erkennbar.

2.2.2 Berufspendler

Fur Auswertungen zu den Berufspendlern lagen Daten der Bundesagentur fir Arbeit aus
dem Jahr 2010 vor. Die Daten verzeichnen die sozialversicherungspflichtig Beschéftigten
mit Wohnort und Arbeitsort. Zu beachten ist jedoch, dass die Pendlerstatistik nur Pend-
lerbeziehungen Uber Gemeindegrenzen hinweg darstellt. Bei grof3eren Gemeinden mit
mehreren Ortsteilen kann sich daher ein verzerrtes Bild ergeben. Nicht sozial-
versicherungspflichtig Beschéftigte sind ebenfalls nicht in der Pendlerstatistik enthalten.
Hierzu zahlen u.a. Beamte, Selbstandige, mithelfende Familienangehérige und geringfi-
gig Beschaftigte. Deren Anteil an den Gesamtbeschaftigten liegt im Landesdurchschnitt
bei rund 30 %.” Insgesamt verzeichnete die Statistik fiir das Jahr 2010 rund 183.500 so-
zialversicherungspflichtig beschaftigte Berufspendler fur die Stadt und den Landkreis
Heilbronn. Etwa zwei Drittel davon entfielen auf Berufspendler innerhalb des Planungs-
raums von Stadt- und Landkreis Heilbronn. Bei den Ubrigen Berufspendlern handelte es
sich um Ein- und Auspendlerbeziehungen mit anderen Regionen.

" Statistisches Landesamt Baden-Wurttemberg 2009: Der Anteil der sozialversicherungspflichtig
Beschéftigten in Baden-Wirttemberg liegt bei 70 % der Gesamterwerbstétigen.
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Berufspendler innerhalb des Planungsraums
(Stadt u. Landkreis Heilbronn)

69%

M Ein-/Auspendler aus/in andere Regionen

Abbildung 6: Verteilung der sozialversicherungspflichtigen Berufspendler 2010 im Planungsraum

Innerhalb des Planungsraums bestehen die meisten Pendlerbeziehungen zwischen Ge-
meinden innerhalb des Landkreises Heilbronn, gefolgt von den Pendlerbeziehungen zwi-
schen Gemeinden im Landkreis und der Stadt Heilbronn. Hohe Einpendlerzahlen ver-
zeichnen auch die Arbeitsplatzzentren Bad Friedrichshall, Bad Rappenau, Eppingen,
Neckarsulm und Weinsberg. Tabelle 6 gibt einen Uberblick tiber die Pendlerbeziehungen
innerhalb des Planungsraums. Die Karte A-1 zeigt deren raumliche Verteilung.

e
Stadt Heilbronn — Gemeinden im LK. Heilbronn 12.900
Gemeinden im Lk. Heilbronn —  Stadt Heilbronn 27.500
Gemeinden im Lk. Heilbronn < Gemeinden im LK. Heilbronn 69.500
Stadt Heilbronn < Stadt Heilbronn 23.700
GESAMT 133.600

Tabelle 6: Berufspendlerbeziehungen 2010 innerhalb des Planungsraums

Die starksten Pendlerbeziehungen tber den Planungsraum hinaus bestehen mit dem
GroR3raum Stuttgart. Dies gilt sowohl fiir die Zahl der Einpendler als auch fur die Zahl der
Auspendler. Dartiber hinaus ist der Planungsraum ein bedeutender Arbeitsmarkt fir die
nordlich und 6stlich angrenzenden Regionen, wie an den starken Einpendlerstromen aus
Richtung Osterburken / Wiirzburg und Ohringen / Schwébisch Hall / Crailsheim deutlich
wird. Tabelle 7 enthalt Eckwerte zu den Berufspendlerbeziehungen zwischen dem Pla-
nungsraum und den angrenzenden Regionen. Die Karte A-15 zeigt deren raumliche Ver-
teilung. Offensichtlich wird die Bedeutung des Schienenpersonennahverkehrs, der alle
wichtigen Berufspendlerrelationen abdeckt.

;sno/z;\ljzr;.i-cp;![ilj::;ige Berufspendler 2010 Einpendler Auspendier
Mannheim / Heidelberg 4.600 4.400
Wiirzburg 6.800 1.600
Schwabisch Hall / Crailsheim (/ Nirnberg) 6.700 4.300
Stuttgart 11.300 15.900
Bretten / Karlsruhe 1.700 2.600

GESAMT 31.100 28.800

Tabelle 7:  Berufspendlerbeziehungen 2010 mit angrenzenden Regionen (Ein-/Auspendler)
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2.2.3 Ausbildungsverkehr

In der Stadt Heilbronn erfolgt die Schulerbeférderung nahezu vollstéandig mit dem regulé-
ren OPNV. Fahrtenangebot und Fahrplan sind entsprechend ausgerichtet. Nachfrage-
spitzen am Morgen und am Nachmittag werden durch zusatzliche Einsatzfahrten abge-
deckt.

Auch im Landkreis Heilbronn ist die Schilerbeférderung weitgehend in den regularen
OPNV integriert. Vor allem in den landlich gepragten Teilen des Landkreises stellt der
Schiilerverkehr daher einen GroRteil der Fahrgaste im OPNV und bildet in diesen Regio-
nen das Ruckgrat des OPNV.

Aggregierte Auswertungen zu Schulpendlern und deren Nachfragerelationen lagen bei
der Aufstellung des Nahverkehrsplans nicht vor. Eine solche Auswertung hat auch nur
eine bedingte Aussagekraft, da sich mit jedem Schuljahr Ver&dnderungen bei der Schiiler-
zahl und den Fahrtrelationen ergeben, nicht zuletzt aufgrund der Mdglichkeit der freien
Schulwahl. Es zeichnet sich jedoch ab, dass die Bevdlkerung in der Altersklasse bis

17 Jahre und damit die Schilerzahlen weiter abnehmen werden. Das betrifft unmittelbar
auch die Zahl der Schulpendler, die den OPNV nutzen. Unter diesem Aspekt sind Fahr-
gastrickgange in der Schilerbeférderung also sehr wahrscheinlich. Andererseits ist zu
erwarten, dass die Schullandschaft angepasst und Schulstandorte zusammengelegt wer-
den. Diese Malinahmen fuhren meist zu mehr Schulpendlern und langeren Reiseweiten,
so dass sich die Fahrgastrickgange zumindest teilweise ausgleichen lassen.

2.2.4 Nachfrage im Offentlichen Personennahverkehr

2.2.4.1 Stadt Heilbronn

Eine Fahrgastzahlung fur den OPNV in der Stadt Heilbronn lag nicht vor. Nach eigenen
Angaben beforderten die Stadtwerke Heilbronn mit inrem Stadtbusangebot im Jahr 2011
rund 17,3 Millionen Fahrgéaste.

Die letzte ausfuhrliche Erhebung fur die Stadt Heilbronn zum Modal Split wurde im Jahr
2003 im Rahmen der Aufstellung des Gesamtverkehrsplans 2005 durchgeftihrt. Dem-
nach entfielen zum Zeitpunkt der Erhebung rund 72 % aller Wege in Heilbronn auf den
MIV, wahrend 28 % der Wege mit den Verkehrsmitteln des Umweltverbunds (OPNV,
Radverkehr, FuRgangerverkehr) durchgefiihrt wurden®.

2.2.4.2 Landkreis Heilbronn

Aktuelle Fahrgastzahlungen fiir den OPNV im Landkreis Heilbronn lagen nicht vor. Aus
zwei Quellen lassen sich jedoch Riickschliisse auf die OPNV-Nachfrage im Planungs-
raum ziehen:

= Die Verkaufsstatistik des Verkehrsverbundes Heilbronner - Hohenloher - Haller
Nahverkehr (HNV) weist unter Zugrundelegung tblicher Nutzungshaufigkeiten fiir
Zeitkarten eine Zahl von 48,3 Millionen Fahrgasten im Jahr 2011 aus. Hierbei ist
aber zu bericksichtigen, dass das Tarifgebiet des HNV neben dem Landkreis Heil-

8 GVP Heilbronn 2005, S. 13
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bronn auch die Stadt Heilbronn und den Hohenlohekreis sowie die tariflichen Uber-
gangsbereiche in die angrenzenden Gebiete umfasst. Eine tiberschlagige Abschat-
zung ergibt, dass jahrlich rund 25,4 Millionen Fahrgaste im Landkreis Heilbronn be-
fordert werden.®

= Das Gutachten zur Standardisierten Bewertung der Stadtbahn Heilbronn Nord™®
weist fur das gemeinsame Gebiet von Stadt und Landkreis Heilbronn rund 64.000
Fahrgaste je Tag in allen OPNV-Verkehrsmitteln aus.

2.2.5 Zukinftige Entwicklung der OPNV-Nachfrage

Ruckschlusse aus der regionalen Bevdlkerungsentwicklung

Die Einwohnerzahl im Raum Heilbronn wird bis zum Jahr 2025 relativ stabil bleiben, da
Ruckgange aufgrund der natirlichen Bevolkerungsentwicklung durch Wanderungs-
gewinne ausgeglichen werden kdnnen. Die Folgen des demografischen Wandels werden
vor allem in den Gemeinden des Landkreises Heilbronn deutlich. Hier fihrt die abneh-
mende Bevolkerung in der Altersklasse bis 17 Jahre zu einem Rlickgang der Schilerzah-
len. Das betrifft unmittelbar auch die Fahrgastzahlen in der Schulerbefdrderung. Zukinf-
tige Entwicklungen im Bildungssystem (z. B. Schulreformen) sowie Zusammenlegungen
von Schulstandorten kdnnen diesen Trend nur teilweise auffangen.

Anderseits steigt die Zahl der Senioren. Diese besitzen zwar immer haufiger einen Flh-
rerschein und haben bis ins hohe Alter einen zunehmend stéarkeren Bezug zum Pkw.
Gleichzeitig nutzen Senioren tiberproportional haufig den OPNYV fiir ihre Freizeit-
aktivitaten. Zudem steigt der Anteil der ,Hochbetagten®, die nicht mehr selbst mit dem
Pkw fahren kénnen oder wollen und die daher auf den OPNV als alternatives Mobilitats-
angebot angewiesen sind. Vor diesem Hintergrund wird es auch erforderlich sein, den
weiteren barrierefreien Ausbau des OPNV voranzutreiben.

Betriebsaufnahme der Stadtbahn Nord

Der Ausbau der Stadtbahn Heilbronn wird sich positiv auf die Gesamtnachfrage im OPNV
der Region auswirken. Entsprechend dem Gutachten zur Standardisierten Bewertung der
Stadtbahn Heilbronn Nord ist nach deren Inbetriebnahme mit tglich 6.500 zusatzlichen
OPNV-Fahrgasten zu rechnen. Prognostiziert wird eine Zunahme des OPNV-Anteils am
Modal-Split im Planungsraum um 1 Prozentpunkt im Vergleich zum Status quo. Der Bus-
verkehr wird im unmittelbaren ErschlieBungsbereich der Stadtbahn an Bedeutung verlie-
ren. Uber seine Zu- und Abbringerfunktion fiir den weiteren ErschlieRungsbereich der
Stadtbahn besteht aber auch die Chance, von den zuséatzlichen Fahrgasten zu profitie-
ren.

® HNV in 2011 insgesamt: 48,3 Mio. Fahrgaste (mit SWH Stadtbus) bzw. 33,8 Mio. Fahrgaste (oh-
ne SWH Stadtbus). Nach einer Uberschlagige Aufteilung der Fahrgastzahlen proportional zur Ein-
wohnerverteilung zwischen dem Landkreis Heilbronn und dem Hohenlohekreis (= 3:1) entfallen
ca. 25,4 Mio. Fahrgéaste auf das Gebiet des Landkreises Heilbronn.

Y pTV (2008): Standardisierte Bewertung der Stadtbahn Heilbronn Nord, S. 48

Seite 34/129



Nahverkehrsplan Stadt- und Landkreis Heilbronn Bestandsaufnahme

Verkehrspolitische Zielsetzungen der Stadt Heilbronn

Mit dem Radverkehrsplan 2008 und dem Fuf3wegekonzept 2012 (zunachst fir den erwei-
terten Innenstadtbereich) hat die Stadt Heilbronn die planerischen Grundlagen fir eine
signifikante Steigerung im Rad- und Ful3verkehrs erarbeitet. Mit der Beschlussfassung
zum Klimaschutzkonzept im Jahr 2010 hat der Gemeinderat der Stadt Heilbronn schliel3-
lich beschlossen, dass die MalRhahmen des Radverkehrsplans bereits vorzeitig bis zum
Jahr 2020 umgesetzt werden sollen.

Ziel dieser Anstrengungen ist es, bis zum Jahr 2025 den Anteil der Verkehrsmittel des
Umweltverbunds (OPNV, Rad- und FuRRverkehr) auf iiber 34 % zu steigern und im Ge-
genzug den Anteil des Motorisierten Individualverkehrs (MIV) unter 66 % zu driicken™".

Allgemeine Mobilitatstrends

Neben den bislang genannten EinflussgroRRen auf die OPNV-Nachfrage werden sich im
Raum Heilbronn auch allgemeine Mobilitatstrends bemerkbar machen, die heute bereits
in Ansatzen erkennbar sind:

» Gegenwartig stagniert das Aufkommen im Motorisierten Individualverkehr (MIV) auf
relativ hohem Niveau. Gleichzeitig ist zu beobachten, dass die Bedeutung des Pkw
als Statussymbol zurtickgeht, was sich nicht zuletzt im ricklaufigen Pkw-Besitz jun-
gerer Menschen ausdriickt.

= Die OPNV-Nachfrage in Verdichtungsraumen nimmt generell leicht zu, vor allem auf
der Schiene. Dies trifft auch fir den Verdichtungsraum um die Stadt Heilbronn zu.
Mafinahmen wie attraktive Tarifangebote im Verkehrsverbund und der weitere Aus-
bau der Stadtbahn in der Region werden diesen Trend verstéarken. Gerade im Bus-
verkehr wird es jedoch notwendig sein, weitere attraktivitatssteigernde MaRnahmen
vorzunehmen, um demografisch bedingte Fahrgastriickgange in der Schiiler-
beférderung durch die Gewinnung neuer Nachfragegruppen zumindest teilweise
auffangen zu kénnen.

= Bei den arbeitsbezogenen Wegen sind gegenlaufige Trends erkennbar, die sich in
ihrer Wirkung méglicherweise aufheben. So sinkt die Zahl der Personen im erwerbs-
fahigen Alter. Gleichzeitig nimmt die Erwerbsquote bei Frauen zu und das Renten-
eintrittsalter steigt. Beide Entwicklungen haben unmittelbare Auswirkungen auf die
Verkehrsnachfrage in der jeweils betroffenen Personengruppe.

= Der Freizeit- und Versorgungsverkehr wird weiter zunehmen. Allerdings sind die
damit verbundenen Wege zeitlich und réaumlich breiter gestreut. Um dieses Potenzi-
al ausschopfen zu kénnen, wird es ggf. erforderlich sein, das OPNV-Angebot starker
als bisher zu flexibilisieren.

= Flexible Bedienungsformen im OPNV (Rufbus, AST-Verkehre, TaxiBus usw.) ge-
winnen zunehmend an Bedeutung wenn es darum geht, in RAumen und Zeiten
schwacher Verkehrsnachfrage ein wirtschaftlich vertretbares OPNV-Angebot bereit-
zustellen. Solche Angebote kdénnen vor allem in den landlich gepragten Randberei-
chen des Landkreises Heilbronn dazu beitragen, trotz ungiinstiger Randbedingun-
gen die Fahrgéste im OPNV zu erhalten.

1 FuRwegekonzept Heilbronn 2012, S. 1
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= Dariiber hinaus wird die weitere Entwicklung der OPNV-Nachfrage von nicht zuver-
l&ssig prognostizierbaren wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Entwicklungen mit-
bestimmt (u.a. Konjunktur, Beschaftigungsquote, Haushaltseinkommen, Entwicklung
der Mobilitatskosten).

Ungeachtet der beschriebenen Trends und Entwicklungen werden die verkehrs-
politischen bzw. 6konomischen Rahmenbedingungen und die Intensitat der Marktbear-
beitung durch die OPNV-Akteure (Aufgabentrager, Verkehrsverbund, Verkehrsunterneh-
men) mafigebenden Einfluss darauf haben, ob und in welchem Umfang der erkennbare
Trend zugunsten des OPNV ausgeschopft wird.

2.3 Verkehrsangebot im OPNV

2.3.1 Angebot im Schienenpersonennahverkehr (SPNV)

2.3.1.1 Uberregionale bedeutsame SPNV-Angebote

Die Stadt Heilbronn ist derzeit trotz ihrer Funktion als Oberzentrum der Region Heilbronn-
Franken nicht an den Schienenpersonenfernverkehr angeschlossen. Eine gute Erreich-
barkeit der umliegenden Fernverkehrsknotenpunkte Mannheim, Heidelberg, Wiirzburg,
Stuttgart und Karlsruhe durch ein attraktives und schnelles SPNV-Angebot ist daher von
grol3er Bedeutung fir die Region.

Heilbronn — Stuttgart (Frankenbahn)

Die Anbindung an den IC/EC/ICE-Knoten Stuttgart ist Gber die zweistlindliche, teilweise
auch einstundlich verkehrende RE-Linie Wirzburg — Heilbronn — Stuttgart sichergestelit.
Verdichtet wird dieses Grundangebot auf der stidlichen Frankenbahn durch den RB-
Halbstundentakt zwischen Heilbronn und Stuttgart.

Heilbronn — Crailsheim (Hohenlohebahn)

Auf der Hohenlohebahn verkehren zweistuindlich Zuge der RE-Linie Heilbronn — Schwa-
bisch Hall — Crailsheim. Die Anschlusszeiten sind in Heilbronn auf den Ubergang in bzw.
aus Richtung Stuttgart ausgerichtet. In Crailsheim besteht Anschluss an die ebenfalls im
2-h-Takt verkehrende IC-Linie Stuttgart — NUrnberg. Die Anschlusszeiten sind auf den
Ubergang in bzw. aus Richtung Niirnberg ausgerichtet.

Heilbronn — Wirzburg (Frankenbahn)

Der nordliche Abschnitt der Frankenbahn wird ebenfalls von der RE-Linie Wirzburg —
Heilbronn — Stuttgart bedient. Mit diesem Angebot besteht alle zwei Stunden ein An-
schluss an den wichtigen IC/ICE-Knoten Wirzburg. Wahrend der Hauptverkehrszeit ver-
kehren zusatzliche RE-Verdichterziige. Da es keine weiteren durchgehenden Ziige oder
zumindest attraktive Umsteigeverbindungen gibt, ist das bestehende RE-Angebot als
unzureichend anzusehen.

Heilbronn — Mannheim / Heidelberg (Neckartalbahn / Elsenztalbahn)

Die Relation wird tiber zwei alternierende Verbindungen bedient:
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= Die RE-Linie Mannheim — Neckargmuind — Heilbronn verkehrt zweisttindlich tber die
Neckartalbahn.

= Ebenfalls zweistiindlich, aber um jeweils eine Stunde versetzt zur Neckartalbahn,
verkehren die Zlge der RE-Linie Mannheim — Sinsheim — Heilbronn tber die
Elsenztalbahn.

Damit ergibt sich eine vergleichsweise schnelle und umsteigefreie stiindliche Anbindung
an den IC-Haltepunkt Heidelberg und den wichtigen IC/EC/ICE-Knoten Mannheim.

Heilbronn — Karlsruhe (Kraichgaubahn)

Die Kraichgaubahn wird derzeit von der Stadtbahnlinie S4 bedient. Zur schnelleren An-
bindung an den IC/EC/ICE-Knoten Karlsruhe umfasst das Fahrtenangebot der Line S4
auch stindlich verkehrende Eilzlige der Linie S4 ab bzw. bis Karlsruhe Hauptbahnhof.
Erganzt wird dieses Angebot um den Kraichgau-Sprinter, der zweimal taglich in beide
Richtungen verkehrt.

2.3.1.2 Regionale SPNV-Angebote

Regionale SPNV-Angebote bedienen die meisten der Siedlungsachsen im Landkreis
Heilbronn. Sie decken damit alle nachfragestarken tberortlichen Relationen ab, schaffen
eine schnelle und attraktive Anbindung an das Oberzentrum Heilbronn und bilden somit
das Grundgeriist im OPNV. Dariiber hinaus haben sie groRe Bedeutung fiir die Verbin-
dung mit den angrenzenden Raumen.

Stadtbahn Heilbronn

Die Stadtbahn Heilbronn bildet mit der Stadtbahnlinie S4 das Herzstlick des regionalen

SPNV-Angebots. Die Linie S4 verbindet die Innenstadt des Oberzentrums Karlsruhe mit
dem Mittelzentrum Bretten (Landkreis Karlsruhe), dem Oberzentrum Heilbronn und dem
Mittelzentrum Ohringen (Hohenlohekreis). Innerhalb des Planungsraums bedient die Li-
nie S4 als Durchmesserlinie die Relationen Eppingen — Heilbronn (Kraichgaubahn) und

Heilbronn — Eschenau — Ohringen (Hohenlohebahn).

Das Fahrtenangebot der Linie S4 umfasst unter der Woche (Montag — Freitag)

= ein Grundangebot im ungefahren 20-min-Takt auf dem Abschnitt Weinsberg —
Schwaigern-West und einen 1h-Takt weiter nach Eppingen (— Karlsruhe),

= ein Grundangebot im ungefahren 20/40-min-Takt auf dem Abschnitt (Ohringen -)
Eschenau — Weinsberg.

Wahrend der Hauptverkehrszeit wird das Fahrtenangebot zeit- und abschnittweise ver-
dichtet, z. B. durch Verlangerung bestehender Fahrten.

An Samstagen besteht auf allen Abschnitten der S4 ein Grundangebot mit einem unge-
fahren 20/40-min-Takt, wahrend das Fahrtenangebot an Sonntagen auf dem Abschnitt
(Ohringen —) Eschenau — Heilbronn auf einen 1-h-Takt reduziert ist.

Zusatzlich verkehren an allen Wochentagen Eilziige der Linie S4 im 1-h-Takt zwischen
Heilbronn-Pfihlpark und Karlsruhe tber Eppingen.
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Relation / Streckenabschnitt Produkt Grundtakt

Mo - Fr Sa So
(Ohringen -) Eschenau — Weinsberg (Hohenlohebahn) | S-Bahn | ca.20/40 | ca.20/40 60
Weinsberg — Heilbronn (Hohenlohebahn) S-Bahn ca. 20 ca.20/40 60
Heilbronn — Eppingen (Kraichgaubahn) S-Bahn ca. 20 ca.20/40 | ca.20/40
Heilbronn — Eppingen (Eilzug) (Kraichgaubahn) S-Bahn 60 60 60

Tabelle 8:

Grundtakt der Stadtbahnlinie S4 in [min] nach Streckenabschnitt und Verkehrstagen

Das Fahrplankonzept fir die Stadtbahn-Nord (S42) wird in Abschnitt 5.3.1 dargestellt.

Weitere regionale SPNV-Angebote

Auf den dbrigen Bahnstrecken im Stadt- und Landkreis Heilbronn stellen S-Bahn-, Regi-
onalbahn- und Regionalexpress-Angebote (RE-/RB-Linie) an allen Wochentagen ein re-
gelmafiiges SPNV-Angebot sicher (vgl. Tabelle 9).

Relation Produkt Grundtakt
Mo - Fr Sa So
Heilbronn — Lauffen a.N. — Stuttgart (Frankenbahn) RE 60/120 60/120 60/120
RB 30 30/60 30/60
Heilbronn — Méckmuhl — Osterburken (Frankenbahn) RE 120 120 120
RB 120 120 120
Heilbronn — Schwébisch Hall — Crailsheim (Hohenlo- RE 120 120 120
hebahn)
Heilbronn — Bad Friedrichshall-Jagstfeld — RE 120 120 120
Mosbach-Neckarelz (Neckartalbahn) RB 60 60 60
Heilbronn — Bad Rappenau — Sinsheim (Elsenzbahn) RE 120 120 120
RB 120* 120* 120*
Eppingen — Sinsheim — Mannheim S-Bahn 60 60 60
(Kraichgau-Stromberg-Bahn)

* Umsteigeverbindung
Tabelle 9:

Grundtakt auf den SPNV-Strecken in [min] nach Relation und Verkehrstagen

Durch eine Uberlagerung der Angebote ergibt sich auf dem nachfragestarken Abschnitt

Heilbronn — Neckarsulm — Bad Friedrichshall-Jagstfeld ein verdichtetes Fahrtenangebot.

2.3.2 Angebot im Offentlichen StraRenpersonenverkehr (OSPV)
2.3.2.1 Stadtbusverkehr Heilbronn
Tageslinien

Das Stadtbusnetz der Stadtwerke Heilbronn (SWH) umfasst 11 Linien. Sie verbinden die
Heilbronner Stadtteile und die Gemeinde Flein mit der Innenstadt und dem Hauptbahnhof
(vgl. LinienUbersicht in Anhang 2).

Seite 38/129



Nahverkehrsplan Stadt- und Landkreis Heilbronn Bestandsaufnahme

Drei der Linien entsprechen Liniengruppen, die mehrere Einzellinien zusammenfassen,
da diese mit Ausnahme der Endpunkte einen weitgehend identischen Linienverlauf ha-
ben und die sich im Fahrtenangebot erganzen:

= |iniengruppe 30, bestehend aus den Linien 31 — 33
= Liniengruppe 40, bestehend aus den Linien 41 und 42
= Liniengruppe 60, bestehend aus den Linien 61 — 64

Nicht alle Linien verkehren gleichzeitig an allen Wochentagen. Die Zahl der bedienten
Linien richtet sich vielmehr nach dem Nachfrageaufkommen an verschiedenen Verkehrs-
tagen (vgl. Tabelle 10).

Verkehrstage Linien

Montag — Sonntag 1,10, 11,12, 31, 32, 33,61, 62 und 63
Montag — Samstag 13, 41 und 42

Montag — Freitag (nur Schultag) 5,64 und 8

Montag — Freitag (nur Schulferien / schulfreie Tage) | 51 und 8

Tabelle 10: Stadt Heilbronn — Stadtbuslinienangebot nach Verkehrstagen

Alle Stadtbuslinien haben ein vertaktetes Fahrtenangebot. Die Taktzeiten richten sich
nach der Verkehrszeit. In der Hauptverkehrszeit wird fast immer ein 15-min-Takt angebo-
ten, in der Nebenverkehrszeit ein 15-min- oder 30-min-Takt und in der Schwachverkehrs-
zeit ein 30-min- oder 60-min-Takt.

Das Stadtbusliniennetz ist in Karte A-16 dargestellt.

Nachtbus

In den Nachten von Freitag auf Samstag und von Samstag auf Sonntag ist ein Nachtbus-
verkehr eingerichtet. Das Angebot umfasst eine Westroute (Theresienwiese — Bahnhofs-
vorplatz — Harmonie — Briiggemannstraf3e) und eine Ostroute (Gartenlaube / Viehweide —
Bahnhofsvorplatz — Harmonie — Berliner Platz). Beide Routen werden mit jeweils zwei
Fahrtenpaaren bedient. Neben einer Reihe von fest bedienten Haltestellen im Linienver-
lauf fahrt der Nachtbus weitere Haltestellen im Stadtgebiet nur bei Bedarf an.

Fruhwagen

Es verkehren taglich zwei Frihwagen vorwiegend fur Berufstatige mit sehr frihem Ar-
beitsbeginn, mit Ankunft am Bahnhofsvorplatz um ca. 4:45 Uhr, an Sonntagen um ca.
7:30 Uhr.

Freizeitlinien

Erganzt wird das Stadtbusliniennetz durch saisonale Angebote im Zeitraum April bis Ok-
tober, die auf den Freizeit- und Ausflugsverkehr ausgerichtet sind:

= Mittwochs, samstags und sonntags werden Fahrten der Linie 1 bis zur Haltestelle
Waldheide verlangert.
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= Die Linie B verkehrt an Sonn- und Feiertagen mit jeweils 2 Fahrten je Richtung zwi-
schen der Haltestelle Harmonie und dem Wartberg.

2.3.2.2 Regionalbusverkehr im Landkreis Heilbronn

Insgesamt 55 Buslinien bilden als Linienverkehre nach § 42 PBefG das Regionalbusnetz
im Landkreis Heilbronn. Abseits der Schienenachsen verbinden diese Buslinien die Stad-
te, Gemeinden und deren Ortsteile im Landkreis sowohl untereinander als auch mit dem
Oberzentrum Heilbronn und stellen die Anbindung an den Schienenverkehr her. Flnf
Linien im Raum Méckmuhl / Jagsthausen und lisfeld / Beilstein dienen dabei vor allem
der Schiilerbeforderung und verkehren daher ausschliefilich an Schultagen. Die Linien
kénnen jedoch von allen Fahrgésten genutzt werden.

Eine Ubersicht zu den Regionalbuslinien im Landkreis Heilbronn enthalt Anhang 3.

Das Busangebot wurde in den vergangenen Jahren kontinuierlich an den Bedarf bzw. an
veranderte Rahmenbedingungen angepasst und in Teilbereichen auch neu konzipiert:

= |m Zusammenhang mit der Inbetriebnahme der Stadtbahn von Eppingen nach Heil-
bronn und weiter bis Ohringen wurde das Buslinienangebot im Bedienungskorridor
der Stadtbahn neu geordnet, so dass Parallelbedienungen vermieden werden.

= |n vielen Fallen wurden Buslinien als Zubringer zur Stadtbahn umgestaltet. Durch
einen auf die Stadtbahn abgestimmten Fahrplan werden gute Anschlisse an den
Verknipfungspunkten sichergestellt (z.B. Linie 635 (Mainhardt —) Wistenrot — Wills-
bach).

= Auf nachfragestarken Relationen abseits der Schienentrassen fahren die Regional-
busse einen Taktfahrplan bis in die Abendstunden hinein (z. B. die Linie 601 zwi-
schen Heilbronn und Jagstfeld, die Linien 620 bis 626 um Neuenstadt am Kocher
oder die Linie 641 / 642 auf der Relation Heilbronn — lisfeld / Untergruppenbach —
Beilstein).

= Ausweitungen im Fahrplanangebot erfolgten teilweise am Wochenende (z. B. im
Zabergau und Schozach-Bottwartal) und im Spatverkehr aufgrund der verlangerten
Ladendffnungszeiten.

= RegelmaRige Uberpriifungen der Wirtschaftlichkeit fiihrten dazu, dass Fahrten mit
sehr geringer Nachfrage eingestellt wurden.

Die Linien werden derzeit von zehn Regionalbusunternehmen betrieben. Das mit Ab-
stand gro3te Verkehrsunternehmen im Landkreis Heilbronn ist die Regiobus Stuttgart,
eine Tochtergesellschaft der Deutschen Bahn AG. Weitere Verkehrsunternehmen sind:
Bauer-Omnibusreisen, Hans Heinrich Omnibusverkehr, Busverkehr Hofmann GmbH,
Franz Muller Omnibusverkehr, Miller Reisen GmbH, Nahverkehr Hohenlohekreis, Fried-
rich Gross Omnibusverkehr, Stidwestdeutsche Verkehrs-Aktiengesellschaft (SWEG),
Omnibus-Verkehr Ruoff GmbH (OVR) und Omnibusverkehr Zigel GmbH.

2.3.2.3 Gebietsubergreifende Regionalbusverkehre

Zusatzlich zu den unter 2.3.2.2 bereits genannten Buslinien verbinden weitere Buslinien
den Landkreis Heilbronn mit den angrenzenden Landkreisen und ergdnzen so das Ange-
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bot auf der Schiene (vgl. Tabelle 11). Die Laufwege dieser Linien liegen tGberwiegend
aullerhalb des Landkreises Heilbronn. Die Aufgabentragerschaft wird daher in Abhangig-
keit vom Bedienungs- und Nachfrageschwerpunkt sowie den Verkehrsinteressen wahr-

genommen.
Linien-Nr. | Relation Verbindung mit
9 | Osterburken — Jagsthausen — Niedernhall Neckar-Odenwald-Kreis

und Hohenlohekreis

11 | Méckmiihl — Jagsthausen — Ailringen Hohenlohekreis

17 | Ohringen — Jagsthausen — Dérzbach Hohenlohekreis

43 | Bretzfeld — Wustenrot Hohenlohekreis

46 |Bitzfeld Bf. Neudeck — Scheppach Hohenlohekreis

47 | Bretzfeld — Eschenau Hohenlohekreis

48 | Langenbeutingen — Ohringen Hohenlohekreis

49 | Neuenstadt am Kocher — Ohringen Hohenlohekreis

20 | Neulautern — Wustenrot — Maienfels — Schwébisch Hall Landkreis Schwabisch Hall
380 | Wistenrot — Mainhardt — Backnang Rems-Murr-Kreis
385 | Neuhiitten — Wiistenrot — Neulautern — Backnang Rems-Murr-Kreis
386 | Neulautern — Sulzbach a.d. Murr Rems-Murr-Kreis
460 | Beilstein — Marbach (N.) Landkreis Ludwigsburg
462 | Beilstein — Marbach (N.) Landkreis Ludwigsburg

646

Abstatt — llsfeld — Neckarwestheim — Kirchheim (N.)

Landkreis Ludwigsburg

741 | Sinsheim — Steinsfurt — Kirchardt — Bockschaft — Berwangen | Rhein-Neckar-Kreis
795 | Bad Rappenau — Siegelsbach — Sinsheim Rhein-Neckar-Kreis
Tabelle 11: Landkreis Heilbronn — Kreislibergreifende Regionalbusverkehre

Zur Anbindung des Erlebnisparks Tripsdrill in Cleebronn und weiterer touristischer Orte
im Landkreis verkehren zusatzliche saisonale Buslinien und Fahrten (Zeitraum Marz bis
Oktober), die auf den Freizeitverkehr ausgerichtet sind:

= Linie 7603 ,Spass-Express-Bus” der Regiobus Stuttgart zwischen Tripsdrill und
Boblingen, Sindelfingen, Leonberg sowie Ditzingen

= Linien 567 der Regiobus Stuttgart zwischen Tripsdrill und Bietigheim-Bissingen im
Landkreis Ludwigsburg

= Rad- und Wanderbuslinie 572 "Stromer" von Tripsdrill Gber Bénnigheim nach Bie-
tigheim-Bissingen im Landkreis Ludwigsburg

= Rad- und Wanderbuslinie 385 ,Rauberbus” von Wistenrot Gber Spiegelberg nach
Sulzbach im Rems-Murr-Kreis

= Buslinienerweiterung auf der Linie 662 von Heilbronn tber Tripsdrill nach Bonnig-
heim
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= Linie 702 (VPE) der Regionalbusverkehr Stidwest GmbH von Zaberfeld Uber den
Stausee Ehmetsklinge nach Sternenfels und Mihlacker im Enzkreis

2.3.2.4 Schulerbeférderung im Landkreis Heilbronn

In den vergangenen Jahren wurde fast die gesamte, bislang von den Schultrédgern orga-
nisierte Schilerbeforderung in das regulare OPNV-Angebot (Linienverkehre nach § 42
PBefG) integriert, so dass das Fahrtenangebot auf vielen Relationen wesentlich erhéht
werden konnte.

Es bestehen jedoch weiterhin noch einzelne Linienverkehre fir spezielle Nutzergruppen
(Sonderlinienverkehre nach § 43 PBefG). In den Fahrten dieser Linien dirfen nur Schile-
rinnen und Schuler der jeweiligen Schulen beftérdert werden.

2.3.2.5 Stadtbusverkehre

Stadtbusverkehre bestehen in
= Neckarsulm (4 Linien + Verstarkerbuslinie im Schulerverkehr) und
= [auffen am Neckar (1 Linie).

Beide kreisangehdrigen Stadte nehmen nach § 6 Abs. 1 OPNV-Gesetz Baden-
Wiirttemberg die Aufgabentragerschaft fir ihren innerstadtischen OPNV selbst wahr. Im
Einvernehmen mit diesen Stadten trifft der Nahverkehrsplan daher keine Aussagen zum
innerstadtischen OPNV.

2.3.3 Sonstige 6ffentlich zugangliche Verkehrsangebote

Im Landkreis Heilbronn gibt es mittlerweile zwei Burgerbus-Linien, die das OPNV-
Angebot ergénzen. Bei der Beforderung kommt der HNV-Tarif nicht zur Anwendung.
Burgerbus Bad Wimpfen

Der Burgerbus Bad Wimpfen ist als Ringlinienverkehr organisiert. Die Linie beginnt und
endet am Bahnhof und erschlief3t das Stadtgebiet. Die Bedienung erfolgt in folgenden
Zeitrdumen:

= Montag bis Samstag stiindlich im Zeitraum 8 bis 12 Uhr

= Montag bis Freitag stlindlich im Zeitraum 14 bis 17 Uhr
Die Fahrten werden von dem Blrgerbusverein angeboten, wobei das Fahrpersonal eh-
renamtlich arbeitet. Als Fahrzeug wird ein Kleinbus mit 8 Sitzplatzen eingesetzt.
Burgerbus Talheim

Im September 2012 startete der Talheimer Blrgerbus zu einer 6monatigen Testphase.
Der Birgerbus verkehrt jeweils dienstags und donnerstags und verbindet die Wohngebie-
te mit der Ortsmitte Uber zwei unterschiedliche Routen.

Betrieben wird der Burgerbus von der Firma Friedrich Gross Omnibusverkehr. Die Ge-
meinde Talheim tGbernimmt die anfallenden Kosten fir die Einrichtung des Blrgerbusses.
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Burgerbus Obersulm

In der Gemeinde Obersulm ist ein Birgerbus in Planung. Vorgesehen ist die Anbindung
aller Ortsteile. Als Fahrzeug ist geplant, den Kindergartenbus einzusetzen, der mittwochs
und freitags ab 14 Uhr zur Verfugung steht.

2.3.4 Zugangsstellen

Fur die Stadt und den Landkreis Heilbronn liegt ein Konzept zur Gestaltung von OPNV-
Haltestellen vor. Das Konzept enthalt insbesondere Vorgaben fiir eine einheitliche Be-

schilderung und Beschriftung von Haltestellen. Weitergehende Vereinheitlichungen zur
Haltestellenausstattung oder zu deren baulicher Gestaltung erfolgten bislang nicht.

Zwischenzeitlich wurden alle wichtigen und aufkommensstarken Haltestellen, insbeson-
dere in den Stadten Heilbronn und Neckarsulm, mit Haltestellensédulen ausgestattet. Zu-
dem erhielten die jeweils wichtigsten Haltestellen eine Info-Vitrine.
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Abbildung 7: Haltestellenstele in Heilbronn (links) und Haltestellenschild in Gundelsheim (rechts)

2.3.5 Verknupfungspunkte im OPNV

In den vergangenen Jahren konnte die Verkniipfung der OPNV-Angebote untereinander
deutlich verbessert werden. Hier stand sowohl die Optimierung der Anschlusssicherung

als auch eine Verbesserung der baulichen Infrastruktur im Mittelpunkt der Aktivitaten. Es
wurden bestehende Umsteigepunkte erneuert und mit dem Netzausbau wurden zuséatzli-

che Verknipfungspunkte geschaffen.

2.3.5.1 Stadt Heilbronn

Die Inbetriebnahme der ersten Ausbaustufe der Stadtbahn brachte eine Neuordnung des
OPNV-Angebots im Stadtgebiet. Hierbei wurden auch neue Verkniipfungen zwischen
den OPNV-Verkehrsmitteln eingerichtet.

Die wichtigsten OPNV-Verkniipfungspunkte in der Stadt Heilbronn enthélt Tabelle 12.
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OPNV-Verknipfungspunkt SPNV Stadtbahn | Regionalbus | Stadtbus
Hauptbahnhof / Willy-Brandt-Platz X X X X
Harmonie / MoltkestralRe X X X
Sonnenbrunnen / Griinewaldschule X X
Allee Post / Wollhausplatz X X

Tabelle 12: Stadt Heiloronn — OPNV-Verknupfungspunkte im Stadtgebiet

2.3.5.2 Landkreis Heilbronn

Auch im Landkreis Heilbronn konnte die Verkniipfung zwischen den OPNV-Verkehrs-
mitteln kontinuierlich verbessert werden. Insbesondere entlang der Stadtbahnlinie S4
entstanden mit der Inbetriebnahme der Stadtbahn zahlreiche neu gestaltete und attrakti-
ve Verknupfungspunkte. Tabelle 13 enthalt die Bus/Schiene-Verknupfungspunkte im

Landkreis Heilbronn.

OPNV-Verkniipfungspunkte Bus / Schiene

SPNV

Stadtbahn

Regionalbus

Stadtbus

Stadtbahnlinie S4 Eppingen — Heilbronn — Obersulm - Oh

ringen

Eppingen Bahnhof

Gemmingen Bahnhof

Schwaigern (Wrtt.) Bahnhof

Leingarten Bahnhof

Weinsberg Bahnhof

Ellhofen Industriegebiet Weinsberg / Ellhofen

Ellhofen Bahnhof

Sulzbach Schule

Willsbach Bahnhof

Eschenau Bahnhof

XX | X | X[X|[X]|X]|X|X]|X

XX | X | X[X|[X]|X]|X|X]|X

Frankenbahn Stuttgart — Wiirzburg

Bf. Kirchheim am Neckar (Lkr. Ludwigsburg)

Bf. Lauffen am Neckar

Bf. Neckarsulm

Bf. Bad Friedrichshall -Jagstfeld

Bf. Siglingen

Bf. Méckmihl

X [ X | X | X[ X]|X

X [ X | X | X |[X

Neckartalbahn Heilbronn — Mosbach-Necka

relz

Bf. Offenau

X

x

Bf. Gundelsheim (Neckar)

Elsenzbahn Heilbronn — Sinsheim

Bf. Bad Wimpfen

Bf. Bad Rappenau

Tabelle 13: Landkreis Heilbronn — Verknupfungspunkte Bus / Schiene
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Eine Ubersicht zu den wichtigsten Bus-Bus-Verkniipfungspunkten im Landkreis Heilbronn
enthalt Tabelle 14.

OPNV-Verkniipfungspunkte Bus / Bus Regionalbus Stadtbus

Brackenheim ZOB X

Neuenstadt, Lindenplatz

Bad Friedrichshall, Friedrichsplatz

Beilstein, Schulzentrum (VVS / HNV)

Guglingen, Kirche / Neues Rathaus

lisfeld, Auenstein Rathaus

Jagsthausen, Rathaus

Kirchardt, Ortsmitte

Neckarsulm, ZOB/Ballei

Neckarsulm, Viktorshbéhe B27

X | X[ X[ X | X | X|[X|X|X]|X

Woastenrot, Fa. Ziigel / Schule

Zaberfeld, Evangelische Kirche X

Tabelle 14: Landkreis Heilbronn — Verknupfungspunkte Bus / Bus

2.3.6 Verknupfungspunkte mit dem Individualverkehr

2.3.6.1 Stadt Heilbronn

Park and Ride (P+R)

Zur Sicherung des Ubergangs zwischen dem motorisierten Individualverkehr (MIV) und
dem OPNV werden an folgenden Punkten im Stadtgebiet P+R-Anlagen angeboten:

= Hauptbahnhof (durch die Deutsche Bahn AG)
» Karlsruher Stral3e
= Freibad Gesundbrunnen

= Stadtbahn-Haltestelle Bockingen-West

Bike and Ride (B+R)

Die Stadt Heilbronn unterhalt B+R-Anlagen am Hauptbahnhof (mit Fahrradboxen), am
Haltepunkt Stlmertor sowie an der Stadtbahn-Haltestelle Trappensee. B+R-Anlagen der
AVG gibt es an den Stadtbahnhaltestellen Berufsschulzentrum und Sonnenbrunnen.

2.3.6.2 Landkreis Heilbronn

Park and Ride (P+R)

Zur besseren Verkniipfung von Pkw und OPNV wurden an zahlreichen SPNV-
Zugangsstellen sowie an einige Bushaltestellen im Landkreis Heilbronn P+R-Platze ein-
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gerichtet (vgl. Tabelle 15). Das Angebot wird insbesondere von Berufspendlern sehr gut
angenommen, so dass die meisten Anlagen nach Einschatzung der Gemeinden eine
mittlere bis hohe Auslastung (> 50 %) aufweisen.

Gemeinden mit P+R-Stellplatzen

bis 29 Stellplatze 30 bis 49 Stellplatze 50 bis 99 Stellplatze ab 100 Stellplatze
Leingarten Affaltrach Bad Wimpfen Bad Friedrichshall- Jagst-
Roigheim Gundelsheim Gemmingen feld
Méckmiihl Neckarsulm Eppingen
Schwaigern-Ost Neudenau Lauffen am Neckar
Weinsberg-Ellhofen, Nordheim Bad Rappenau
Industriegebiet Offenau
Willsbach Schwaigern Bf.

Tabelle 15: Landkreis Heilbronn — P+R-Anlagen an OPNV-Zugangsstellen

Bike and Ride (B+R)

Auch aulBerhalb der Stadt Heilbronn kommt dem Fahrrad als Zubringerverkehrsmittel
zum OPNV eine zunehmend groRere Bedeutung zu. Daher erfolgte ein kontinuierlicher
Ausbau der B+R-Stellplatze an den Zugangsstellen zum SPNV (vgl. Tabelle 16). So be-
finden sich mittlerweile an jedem Stadtbahn-Haltepunkt Fahrradboxen oder tiberdachte
Fahrradstander. Die Auslastung der B+R-Anlagen ist nach Einschatzung der Gemeinden
hoch.

Gemeinden mit B+R-Anlage

bis 49 Stellplatze 50 bis 99 Stellplatze ab 100 Stellplatze
Ellhofen Schwaigern Bad Rappenau
Weinsberg Obersulm

Tabelle 16: Landkreis Heilbronn — B+R-Anlagen an OPNV-Zugangsstellen

Darlber hinaus ist die Fahrradmitnahme in der Stadtbahn generell ab 9 Uhr méglich. Da
mittlerweile auch fast alle Nahverkehrsziige mit Mehrzweckabteilen ausgestattet sind, ist
die Fahrradmitnahme auch im tbrigen SPNV entsprechend der Platzverfligbarkeit in den
Zugen maoglich. An Werktagen ab 9 Uhr sowie an Samstagen, Sonn- und Feiertagen
ganztagig ist die Fahrradmitnahme kostenlos. An Werktagen vor 9 Uhr ist eine HNV-
Fahrradkarte erforderlich.

2.3.7 Fahrzeuge und Fahrzeugausstattung

2.3.7.1 Stadtbahn S4 Eppingen — Heilbronn — Ohringen

Die AVG und DB Regio AG setzen auf der Strecke zwischen Eppingen — Heilbronn —
Ohringen Zweisystem-Stadtbahnwagen aus einem Fahrzeugpool von AVG, DB Regio AG
und VBK ein. Eine Zuteilung einzelner Fahrzeuge auf bestimmte Streckenabschnitte gibt
es nicht. Die Fahrzeuge aus dem Pool verfligen Uber folgende Ausstattung:
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Mittelflurtechnik: 70 % der Stadtbahnwagen sind Mittelflurfahrzeuge und damit auch
fur mobilitatseingeschrénkte Personen geeignet.

Bestuhlung: Etwa 100 Sitz- und 120 Stehplatze pro Fahrzeug
Klimatisierung: Etwa 70 % der Fahrzeuge sind mit Klimaanlagen ausgestattet.

Mehrzweckflache: Alle Fahrzeuge besitzen 2 Stellflachen fur Rollstiihle. Uber kom-
binierte Mehrzweckflachen verfligen rund 70 % des Fahrzeugpools, die auch bei ei-
ner Bahnsteighthe von 55 cm barrierefrei erreichbar sind.

Fahrgastinformation: Haltestellenansagen sowie optische Haltestellenanzeigen als
Linienplan besitzen alle eingesetzten Fahrzeuge. Uber 50 % des Fahrzeugpools
sind zusatzlich mit dynamischen Haltestellenanzeigern (Anzeige von néchster Hal-
testelle und Linie mit Endziel) ausgeristet.

Ausstattung mit WC: Etwa 20 % des Fahrzeugpools verfiigen tber ein WC.

Die Ausstattung der neuen Fahrzeuge fir die S42 wird in Abschnitt 5.3.1 beschrieben.

2.3.7.2 Stadtbus Heilbronn

Die Busflotte der Stadtwerke Heilbronn (SWH) umfasst derzeit 62 Fahrzeuge mit einem
Durchschnittsalter von 7,1 Jahren.*> Mehr als drei Viertel der Fahrzeuge hat ein Fahr-
zeugalter von maximal zehn Jahren, die Hélfte der Fahrzeuge ist sogar nicht alter als funf
Jahre (vgl. Abbildung 8).

50% |
29% ° bis 5 Jahre

6 bis 10 Jahre
M 11 bis 15 Jahre

W 16 bis 20 Jahre

Abbildung 8: Stadt Heilbronn — Anteile der SWH-Busflotte nach Fahrzeugalter

Die Ausstattung der eingesetzten Fahrzeuge ist zeitgemaf und weist folgende Merkmale
auf:

= Niederflurtechnik: 80 % der Busse sind Niederflurfahrzeuge und damit auch fir mo-
bilitatseingeschrankte Personen geeignet.

= Bestuhlung: Alle Fahrzeuge verfiigen uber eine Standard-Uberlandbestuhlung.

= Klimatisierung: Seit 2001 werden vollklimatisierte Fahrzeuge beschafft; sie machen
heute 80 % der Fahrzeugflotte aus.

12 Stadtwerke Heilbronn (SWH), Stand: 01.01.2013
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= Fahrgastinformation: Alle Fahrzeuge verfigen Uber eine Haltestellenansage.

2.3.7.3 Regionalbusse im Landkreis Heilbronn

Die Fahrzeugflotte im Regionalbusverkehr umfasst 168 Fahrzeuge.'® Die Bandbreite der
eingesetzten Fahrzeugtypen ist breit gestreut und reicht vom Stadtlinienbus tber den
Uberlandlinienbus bis hin zu Kombi- und Reisebussen. Das Durchschnittsalter der Fahr-
zeuge betragt 6,1 Jahre.

Die Ausstattung der eingesetzten Fahrzeuge ist weitgehend zeitgemal3 und weist die
folgenden Merkmale auf:

= Niederflurtechnik: Etwa die Hélfte der Busse sind Niederflurfahrzeuge bzw. haben
eine Rampe fur mobilitatseingeschrankte Personen.

= Mehrzweckflache: 95 % der Fahrzeuge verfugen uber eine Mehrzweckflache zum
Abstellen von Rollstiihle oder Kinderwagen.

= Fahrgastinformation: 92 % der Fahrzeuge haben auf3en eine elektronische Fahr-
zZielanzeige, zwei Drittel der Fahrzeuge (66 %) sind mit Haltestellenansagen bzw.
Haltestellenanzeigen im Innenraum ausgestattet.

2.4 Kooperation im HNV

2.4.1 Organisation des HNV

Am 1. April 2005 entstand der Heilbronner - Hohenloher - Haller Nahverkehr aus dem
bisherigen Heilbronner Verkehrsverbund (HNV) und dem Nahverkehr Hohenlohekreis
unter Einbeziehung von Teilen des Bedienungsgebiets des KreisVerkehrs Schwabisch
Hall. Das Verbundgebiet umfasst somit die Stadt Heilbronn, den Landkreis Heilbronn und
den Landkreis Hohenlohe sowie — als Ubergangstarifgebiete — Teilbereiche des Rhein-
Neckar-Kreises, des Neckar-Odenwald-Kreises, des Main-Tauber-Kreises, des Rems-
Murr-Kreises sowie der Landkreise Schwabisch Hall und Ludwigsburg.

Aufgabe des HNV ist es, den Offentlichen Personennahverkehr im Verbundgebiet durch
ein einheitliches und flachendeckendes Verkehrs-, Tarif- und Informationsangebot fir die
Kunden attraktiver zu gestalten und kontinuierlich weiterzuentwickeln. Der HNV leistet
damit einen wichtigen Beitrag zur Etablierung des OPNV als wettbewerbsfahige Alterna-
tive zum Pkw in der Region.

Der Verbund ist als Managementgesellschaft (GmbH) organisiert. Gesellschafter sind die
Stadt Heilbronn, der Landkreis Heilbronn, der Hohenlohekreis sowie der Rhein-Neckar-
Kreis, der Neckar-Odenwald-Kreis und der Landkreis Schwabisch Hall.

Unter dem Dach des HNV kooperieren derzeit 21 Verkehrsunternehmen miteinander.
Deren Zusammenarbeit ist durch Vertrdge wie den Kooperationsvertrag und den Ein-
nahmezuscheidungsvertrag geregelt. In seiner Funktion als Managementgesellschaft
Ubernimmt der HNV die Koordination und Vermarktung des OPNV-Angebots im Auftrag

¥ hach Angaben der Verkehrsunternehmen im Juli 2012
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der Gesellschafter und der kooperierenden Verkehrsunternehmen. Zudem organisiert er
die Einnahmezuscheidung auf die Kooperationspartner.

Neben der Vermarktung des OPNV-Angebots (iber Printmedien (Info-Flyer, Fahrplanheft,
Tarifinformationen usw.) und das Internet (www.h3nv.de) durch den HNV betreiben die
Verkehrsunternehmen vier Kunden-Center in Heilbronn, Ohringen, Kiinzelsau und
Schwabisch Hall. Hier erfolgt auch die Betreuung der Kunden mit einem Fahrscheina-
bonnement (ABO-Center). Dartber hinaus kooperiert der HNV eng mit weiteren 40 per-
sonalbedienten Verkaufsstellen im Verbundgebiet.

2.4.2 Tarifanwendung und Tarifangebote

Der HNV-Tarif gilt auf allen Bus-, Bahn- und Stadtbahnlinien in der Stadt und im Land-
kreis Heilbronn. Ebenfalls zur Anwendung kommt der HNV-Tarif im Hohenlohekreis und
auf kreistiberschreitenden OPNV-Linien in den Landkreis Ludwigsburg, den Main-
Tauber-Kreis, den Rems-Murr-Kreis, den Rhein-Neckar-Kreis, den Neckar-Odenwald-
Kreis und den Landkreis Schwabisch Hall jeweils innerhalb definierter Ubergangsberei-
che.

Der Preisgestaltung im HNV liegt ein Flachenzonentarif zugrunde. Bei einem Flachenzo-
nentarif werden mehrere rdumlich beieinander liegende Haltestellen (z. B. alle Haltestel-
len in einer Gemeinde) zu einer Tarifzone zusammengefasst. Innerhalb der Tarifzone gilt
fur alle OPNV-Fahrten ein einheitlicher Preis. Sind bei der Fahrt von der Ausgangs- zur
Zielhaltestelle mehrere Tarifzonen zu durchqueren, bemisst sich der Fahrpreis nach der
Zahl der durchfahrenen Tarifzonen. Hieraus berechnet sich die Preisstufe. Der HNV-Tarif
bildet bis zu zehn Preisstufen ab. Fahrscheine der Preisstufe ,Netz“ gelten unabhangig
von der Zahl der durchfahrenen Tarifzonen im gesamten HNV-Gebiet. Fur Fahrten inner-
halb der Stadtgebiete von Heilbronn (Tarifzone A) und Neckarsulm (Tarifzone B) gelten
Sondertarife. Uberregionale Tarifangebote und Sondertarife gelten fiir Fahrten im gesam-
ten HNV-Gebiet; die Preisbildung erfolgt in diesem Fall nicht nach Tarifzonen.

Die fir den Planungsraum relevante Fahrscheinpalette und die Preisgestaltung bertick-
sichtigen unterschiedliche Nutzergruppen und Fahrtzwecke:

= |m Segment ,,Bartarif* werden Einzel-, Vierer- und Tageskarten flr Gelegenheits-
fahrer angeboten.

= Das Segment ,,Zeitkarten* umfasst Monatskarten (im Einzelverkauf oder als preis-
reduziertes Abonnement) und Jahreskarten. Zeitkarten fur Schler, Auszubildende
und Studenten sind gegeniiber dem Jedermann-Tarif preisreduziert und gelten je-
weils im Schuler- bzw. Ausbildungsverkehr oder im Freizeitverkehr mit zum Teil ein-
geschrankte raumlicher und zeitlicher Gultigkeit. Studenten der in Heilbronn ansas-
sigen Hochschulen erhalten ein Semesterticket. Speziell fir Senioren ab 60 Jahren
wird eine preisverginstigte Senioren-Monatskarte sowie ein Senioren-Abo angebo-
ten. An Betriebe und Berufspendler richtet sich das Job-Ticket des HNV.

= Zur Ticketpalette zahlen auch Kombi-Tickets fur Sport- und Kulturveranstaltungen,
z. B. Ful3ballspiele, Theaterauffihrungen, Musikveranstaltungen usw. Die Eintritts-
karte fir die Veranstaltung ist dabei zugleich der Fahrschein fur den OPNV. Die zeit-
liche und ortliche Gultigkeit ist jeweils festgelegt. Seit Januar 2013 wird ein ,Gaste-
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Ticket“ angeboten. Es ist sozusagen das Kombi-Ticket fiir Ubernachtungsgéste.
Daruber hinaus bestehen Kooperationen zwischen dem HNV und touristischen Ein-
richtungen bzw. Veranstaltern, z. B. der experimenta in Heilbronn. Dem Besucher
wird bei Vorlage eines gultigen HNV-Fahrscheins ein Rabatt beim Eintrittspreis ge-
wahrt.

= Fir Fahrten tiber das HNV-Gebiet und seine Ubergangsbereiche hinaus stehen den
Fahrgasten Tickets mit Uberregionaler Gultigkeit zur Verfigung: das RegioX-
Ticket des Karlsruher Verkehrsverbunds (KVV), das Baden-Wirttemberg-Ticket, das
MetropolTagesTicket Stuttgart und das AboPlus Baden-Wirttemberg (Jahresabo
mit Gultigkeit in zwei oder drei Verbiinden) sowie speziell im SPNV das Schénes-
Wochenende-Ticket und das City-Ticket der Deutschen Bahn AG.

= Die Fahrradmitnahme im SPNV ist je nach Platzverfugbarkeit generell moglich. Vor
9.00 Uhr (Montag — Freitag) ist jedoch eine Fahrradkarte zu erwerben.
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3 Anforderungsprofil fur den OPNV

3.1 Zielsetzung

In ihrer Funktion als Aufgabentrager fir den Offentlichen Personennahverkehr (OPNV)
sind die Landkreise und kreisfreien Stadte in Baden-Wiirttemberg nach dem OPNV-
Gesetz dazu verpflichtet, eine ausreichende Bedienung der Bevolkerung mit Verkehrs-
leistungen im OPNV sicherzustellen. Die Festlegung eines Anforderungsprofils fiir den
OPNV entspricht der im OPNV-Gesetz formulierten Verpflichtung, dass im Nahverkehrs-
plan die Ziele und Rahmenvorgaben fiir die Gestaltung des OPNV festzuschreiben sind
(8 11 Abs. 3 OPNVG B-W). Dies geschieht, indem raumlich und zeitlich differenzierte
Leistungs- und Qualitatsparameter in Form von Mindestbedienstandards fur die Stadt
und den Landkreis Heilbronn definiert werden.

Mit diesem abgestimmten Rahmen zur Bedienungs- und Beférderungsqualitét soll si-
chergestellt werden, dass in allen Teilen des Planungsraums ein hohes und gleichwerti-
ges Angebotsniveau im OPNV erreicht wird, das sowohl dem jeweiligen Bedarf gerecht
wird als auch den Anforderungen an ein integriertes Verkehrsangebot entspricht. Dariber
hinaus sollen die Belange von Personen mit Mobilitatseinschrankung, alteren Menschen,
von Kindern, Familien mit Kindern und von Frauen beriicksichtigt werden, u. a. durch
Vorgaben zur Barrierefreiheit. Hierbei sind jedoch die Grundsatze der Wirtschaftlichkeit
und Finanzierbarkeit als wesentliche Rahmenbedingungen zu beachten.

Neben der kiinftigen Angebotsgestaltung im OPNV sind die Qualitatsstandards aber auch
eine wesentliche Voraussetzung fir die Ausgestaltung von Verkehrsvertragen und die
Kontrolle der Leistungserbringung. Dies bezieht sich fir das Gebiet der Stadt Heilbronn in
erster Linie auf die Betrauung der Stadtwerke Heilbronn mit der Erbringung von OPNV-
Verkehrsleistungen im Stadtgebiet. Nicht zuletzt wird mit dem Anforderungsprofil fir den
OPNV eine Grundlage zur Analyse des Status quo-Angebots im OPNV und zur Definition
von Verbesserungsmalnahmen geschaffen. Die Auswahl der Qualitatskriterien zur Be-
schreibung der geforderten Angebotsniveaus und deren Auspragung in Form von (Min-
dest-) Standards wurden im begleitenden Arbeitskreis diskutiert und zwischen den Auf-
gabentragern und PTV festgelegt. Die Anforderungen orientieren sich an den Emp-
fehlungen des Verbands der deutschen Verkehrsunternehmen (VDV) und entspre-
chen den Mindestanforderungen in Stadten bzw. Raumen mit vergleichbaren
Raumstrukturen. Wo immer dies erforderlich war, wurden differenzierte Standards fur
die Stadt Heilbronn und den Landkreis Heilbronn festgelegt, die die unterschiedlichen
Raumstrukturen und Mobilitdtsbedirfnisse bertcksichtigen.

Qualitatskriterien missen operational und damit Gberprifbar sein. Funktionale Beschrei-
bungen von Kriterien sind detaillierten Vorgaben vorzuziehen, um den Verdacht der Dis-
kriminierung bei der Vergabe von Verkehrsleistungen zu vermeiden. Daher wurden die
Kriterien in zwei Gruppen eingeteilt, die im Nahverkehrsplan unterschiedlich zu behan-
deln sind (vgl. Tabelle 17):

= Die Kriterien zur Beschreibung der VerkehrserschlieRung und der Angebotsqualitat
lassen sich mithilfe von Messgrof3en quantitativ beschreiben, so z. B. die Bedie-
nungshaufigkeit anhand von Fahrtenzahlen auf definierten Relationen oder die
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Schnelligkeit anhand von Reisezeiten. Mithilfe dieser Kriterien wurden Schwach-
stellen im OPNV-Angebot analysiert und geeignete MalRnahmen zur Behebung der
Schwachstellen definiert.

= Die Kriterien zur Beschreibung der Bedienungsqualitat, wie z. B. Sauberkeit, Si-
cherheit oder Haltestellenausstattung, lassen sich unter Berlicksichtigung des Dis-
kriminierungsverbots Uberwiegend nur qualitativ beschreiben. Hier werden Stan-
dards definiert, die als Ziele fiir die weitere Entwicklung des OPNV dienen.

Die in den nachfolgenden Anforderungsprofilen fir den OPNV festgelegten Min-

deststandards konnen in Ausnahmefallen geringfligig unterschritten werden, so-
fern diese nicht dem tatséchlichen Bedarf entsprechen oder deren Sicherung nur
mit einem unverhéaltnism&alig hohen Aufwand mdglich ist.

3.2 Anforderungsprofil fir den OPNV in der Stadt Heil-
bronn

3.2.1 Systematik der Qualitdtsmerkmale fir die Stadt Heilbronn

Kategorie Kriterium Definition von (Min- | Standards fir die
dest-)Standards Schwachstellen-
fur die OPNV- analyse
Entwicklung
ErschlieBungs- | FuBRlaufiger Einzugsbereich der Haltestellen o o
qualitat
Verbindungs- Beforderungszeit () O
qualitat Bedienungshaufigkeit () O
Umsteigehaufigkeit () 0
Anschlusssicherung O O
Bedienungs- Ausstattung Fahrzeuge o
qualitat
Gestaltung und Ausstattung Haltestellen / o
Verknlpfungspunkte
Bevorrechtigung des OPNV (o)
Fahrgastinformation / Kommunikation O
Service, Personal, Sicherheit, Sauberkeit O
Tarifsystem O
Anforderungen mobilitdtseingeschrankter O
Personen / Barrierefreiheit
Bedienungs- Umweltstandards (o)
qualitat

Tabelle 17: Stadt Heiloronn — Qualitatsmerkmale des OPNV-Anforderungsprofils
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3.2.2 Standards der ErschlieBungsqualitat

3.2.2.1 FuRlaufiger Einzugsbereich der OPNV-Haltestellen

Zur Gewabhrleistung der ErschlieBung werden Richtwerte fir Einzugsradien von Haltestel-
len des straRen- und schienengebundenen OPNV bzw. von Haltepunkten des SPNV de-
finiert. Direkte und schnelle Verbindungen kénnen in der Regel nur auf Kosten der Er-
schlieBung geschaffen werden. Daher sind fur den Einzugsbereich von schienengebun-
denen Verkehren langere Zugangswege zumutbar. Die Werte basieren auf Empfehlun-
gen des Verbandes Deutscher Verkehrsunternehmen.

Fur die Stadt Heilbronn sind die Richtwerte fir die Einzugsradien von Haltestellen diffe-
renziert nach Funktion und Nutzungsdichte'* der Stadtgebiete festgelegt.

Stadt Heilbronn
Einzugsbereich (Luftlinienentfernung) von OPNV-Haltestellen und Gehzeiten

Verkehrsgebiet Bus Stadtbahn SPNV
(innerstéadtisch)
Gebiete mit zentralen 300 m 400 m 600 m
stadtischen Funktionen (5 min) (7 min) (20 min)
Gebiete mittlerer bis hoher 400 m 600 m 600 m
Nutzungsdichte (7 min) (20 min) (20 min)
Gebiete geringer bis 600 m 800 m 1000 m
mittlerer Nutzungsdichte (20 min) (14 min) (17 min)

Begrundete Ausnahmen sind zulassig.
Angaben zur Gehzeit beriicksichtigen eine mittlere Gehgeschwindigkeit von 70 m/min und einen Umwegfaktor von 20 %.

Der Luftlinienradius berticksichtigt keine topographischen Besonderheiten, die ein schnel-
les Erreichen der Haltestelle trotz geringem Einzugsradius verhindern (zum Beispiel Stei-
gungen, umwegige Fulwegfiihrung, Querung von Bahnstrecken oder Flusslaufen). Da-
her wird auch die Gehzeit unter Bertlicksichtigung eines Umwegefaktors von 20 % und
einer mittleren Gehgeschwindigkeit von 70 m/min ausgewiesen.

3.2.3 Standards der Verbindungsqualitat

3.2.3.1 Zeitliche Erreichbarkeit ausgewahlter Ziele

Als Mindeststandard zur zeitlichen Erreichbarkeit der Innenstadt werden maximale Befor-
derungszeiten im OPNYV festgelegt, die fur alle Siedlungsbereiche im Stadtgebiet gelten.
Ausgewiesen ist die maximale Beférderungszeit im OPNV je Relation ohne Zu- und Ab-
gangszeiten.

Stadt Heilbronn
Maximale Beforderungszeit (Fahrzeit + Umsteigezeiten)

» Siedlungsgebiet zur Innenstadt: 45 Minuten

4 vereinfacht: Einwohner + Beschéftigte je km?
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3.2.3.2 Betriebszeiten und Bedienungshéaufigkeiten

Betriebszeiten

Innerhalb der festgelegten Betriebszeiten ist eine OPNV-Bedienung zu gewahrleisten.
Diese differieren in Abh&angigkeit vom jeweiligen Verkehrsgebiet, in dem sich die Zu-
gangsstelle zum OPNV befindet. Eine liber die Betriebszeiten hinausgehende OPNV-
Bedienung fur den Nachtverkehr ist moglich.

Stadt Heilbronn
Betriebszeiten des OPNV

Verkehrsgebiet Mo — Fr Sa So
CEDErR il ZEiEleT 5.00 — 24.00 530-24.00  8.00-24.00
stadtischen Funktionen

CEIDELS M EET 5 Nl 5.00 — 24.00 530-24.00  8.00 - 24.00
Nutzungsdichte

Gebiete geringer bis bedarfsgerecht/  bedarfsgerecht/ bedarfsgerecht/
mittlerer Nutzungsdichte flexibel flexibel flexibel

Begriindete Ausnahmen sind zuléssig.

Standards fur die Bedienungshaufigkeiten

Der Mindeststandard der Bedienungshaufigkeit von OPNV-Angeboten nimmt innerhalb
des Angebotsprofils eine Schllisselstellung ein. Dieser Mindeststandard ist gestaffelt und
angepasst an den unterschiedlichen Bedarf je nach Wochentag, Verkehrszeit und Relati-
on bzw. Verkehrsgebiet. Es wird unterschieden nach der Hauptverkehrszeit (HVZ), der
Nebenverkehrszeit (NVZ) und der Schwachverkehrszeit (SVZ):

Verkehrszeit Montag — Freitag Samstag Sonntag
HVZ 1. HVZ: 6:00 — 8:00 Uhr keine keine
2. HVZ: 15:30 — 18:00 Uhr
NVZ 1. NVZ: Zeiten im Einkaufs- u. keine
8:00 — 15:30 Uhr Besorgungsverkehr:
2. NVZ: 18:00 — 19:00 Uhr 10:00 - 18:00 Uhr
Svz Zeiten von Betriebsbeginn bis Zeiten vor und nach dem ganztags
zur morgendlichen HVZ: Einkaufs- und Besorgungs-
5:00 — 6:00 Uhr verkehr:
Zeiten im Anschluss an die 5:00 - 10:00 Uhr
NVZ bis Betriebsschluss: 18:00 — 24:00 Uhr
19:00 — 24:00 Uhr

Tabelle 18: Stadt Heiloronn — Verkehrszeiten

Zur Gewahrleistung einer attraktiven und regelmaRigen OPNV-Bedienung und zur Siche-
rung der Anschliisse beim Umsteigen ist auf allen OPNV-Linien im Stadtgebiet Heilbronn
ein Taktfahrplan anzubieten. In begriindeten Ausnahmeféllen sind auch Abweichungen
von einem vertakteten Fahrtenangebot moglich.
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Die nachfolgenden Bedienungshaufigkeiten gelten auf den Relationen entsprechend ihrer
Funktion in der Netzhierarchie.

Relation

Hauptrelation

Nebenrelation

Erschlieung

Stadt Heilbronn
Mindeststandard fiir die Bedienungshéaufigkeit des OPNV (Fahrtenzahl je h bzw. Taktzeit)

HVZ

6 Fahrten/h
(alle 10 min)

4 Fahrten/h
(alle 15 min)

2 Fahrten/h
(alle 30 min)

NVZ

4 Fahrten/h
(alle 15 min)

2 Fahrten/h
(alle 30 min)

1 Fahrt/h
(alle 60 min)

Svz

2 Fahrten/h
(alle 30 min)

2 Fahrten/h
(alle 30 min)

bedarfsgerecht/
flexibel

Begrundete Ausnahmen sind zulassig.

Die geforderte Bedienungshaufigkeit kann abschnittweise auch durch eine abgestimmte
Uberlagerung mehrerer Linien mit jeweils langeren Taktzeiten erreicht werden. Eine Un-
terschreitung der festgelegten Mindestbedienungshaufigkeiten ist nur in Abstimmung mit
dem Aufgabentréger zulassig. Dies gilt ebenso fir jahreszeit- und schulferienbedingte
Anpassungen an den Bedarf.

3.2.3.3 Umsteigehaufigkeit

Jede wichtige Fahrtbeziehung sollte so direkt wie mdglich erfolgen. Umsteigevorgange
kénnen jedoch insbesondere erforderlich werden, wenn ein Wechsel zwischen Verkehrs-
systemen notig ist. Dies ist immer dann der Fall, wenn von Zubringerlinien auf Hauptlinien
umgestiegen werden muss. Daher werden fiir die Relationskategorien differenzierte
Standards festgelegt:

Stadt Heilbronn
Maximale Zahl notwendiger Umsteigevorgange

Grundsatz: Jeder Stadtteil ist zu den Haupt- und Nebenverkehrszeiten umsteigefrei
an die Innenstadt anzubinden.
Hauptrelation: Direktfahrt ohne Umstieg

Nebenrelation: maximal ein Umstieg

ErschlieBung: Direktfahrt ohne Umstieg zum néchsten Verknipfungspunkt mit dem
héherrangigen OPNV (Haupt- / Nebenrelationen)

3.2.3.4 Anschlusssicherung

An wichtigen Verkniipfungshaltestellen des OPNV, insbesondere bei Anschliissen an die
Stadtbahn Heilbronn, an den SPNV und an regional bedeutsame Buslinien, sollen die
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Anschlusszeiten mindestens in Lastrichtung fahrplantechnisch so abgestimmt sein, dass
fur den Fahrgast moglichst kurze Umsteigewartezeiten entstehen. Dabei sind bei den
Anschlusszeiten auch die gegebenenfalls erforderlichen Fuliwegezeiten an einem Ver-
knupfungspunkt zu bericksichtigen (beispielsweise zwischen Bahnsteig und Bussteig an
Bahnhdofen). Die Anschlusszeiten sollen daher (abzlglich der Fuliwegezeiten) die folgen-
den Werte nicht Giberschreiten:

Stadt Heilbronn
Anschlusszeit (Umsteigewartezeit) an Umsteigepunkten
(gegebenenfalls nur in Lastrichtung)

Gut: bis 5 Minuten

Akzeptabel:  bis 10 Minuten

= reine Wartezeit (ohne erforderliche Gehzeit zwischen Haltepunkten)

Begrundete Ausnahmen sind méglich.

3.2.4 Standards der Bedienungsqualitat

3.2.4.1 Ausstattung der Fahrzeuge

Standards fur die Ausstattung der Fahrzeuge in der Stadt Heilbronn

Die Fahrzeuge sollten grundséatzlich zeitgemaf3, komfortabel und sauber sein. Darlber
hinaus soll folgende Mindestausstattung gewéabhrleistet sein:

Fahrgastinformation

= Einheitliche und verstandliche Beschilderung mit Liniennummer und Fahrtziel (au-
3en vorne und seitlich)

= |nformationen zum Liniennetzplan, zum Linienverlauf und Tarifinformation

= bei Neubeschaffung von Bussen: Zusatzlich zu den bisher bereits vorhandenen
Haltestellenansagen auch Haltestellenanzeigen.

Einstiegs- und Innenraumkomfort
= mindestens 30 Sitzplatze je Bus

= Ausstattung mit Standard-Uberlandsitzen und Haltewunschtaste fiir mobilitats-
eingeschrankte Personen (aus Sitzposition erreichbar)

» Gefahrenstellen sind durch starke optische Kontraste hervorzuheben.
= Mehrzweckflachen (fur Rollstihle, Kinderwagen, Traglasten)

Bei mindestens 80 % der Fahrzeuge, Steigerung des Anteils auf mindestens 90 %
bis 2015 und bis auf 100 % bis Ende 2016; generell bei Neubeschaffung von Fahr-
zeugen:

= Ausfihrung der Fahrzeuge als Niederflur-Busse
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= Absenkbarkeit der Busse zur Einstiegseite, mindestens eine doppelbreite Tur ohne
Mittelpfosten

= Ausstattung mit Vollklimatisierung und getdnten Seitenscheiben

= Ausstattung mit ausklappbarer Rampe als Einstiegshilfe

3.2.4.2 Gestaltung und Ausstattung von Haltestellen

Bahnhofe, Haltepunkte und Haltestellen sind Visitenkarten des OPNV, an denen Nutzer
und potenzielle Kunden die Qualitat und Attraktivitat des OPNV-Systems messen. Des-
halb ist der Zugang zum System einfach, attraktiv und informativ zu gestalten. Haltestel-
len missen gut erreichbar, sicher und sauber sein sowie dem Kunden einen angeneh-
men, der Funktion entsprechenden Aufenthalt bieten. Die Grundsétze zur Gestaltung der
Infrastruktur sind unter Bertcksichtigung der 6rtlichen und verkehrlichen Gegebenheiten
umzusetzen.

Bei entsprechendem Bedarf und wo dies baulich / organisatorisch moglich ist, sollen
Schnittstellen zur Verkniipfung der OPNV-Angebote untereinander und mit dem Individu-
alverkehr (Bike+Ride, Park+Ride, Kiss+Ride) angelegt werden.

Bei der Haltestellengestaltung erhalten die Verkehrssicherheit, insbesondere die Schul-
wegsicherung, die mobilitatsgerechte Gestaltung und der Wetterschutz besondere Be-
achtung. Grundsatzlich gilt, dass Haltestellen mdglichst einheitlich zu gestalten sind
(Wiedererkennungswert, z. B. durch einheitliche Farben, Pflasterung, Méblierung, Lo-
gos), soweit dies die drtlichen und finanziellen Rahmenbedingungen zulassen. Bei der
Ausgestaltung ist das Haltestellenkonzept des HNV zu berticksichtigen.

Die Ausstattung der Haltestelle ist jedoch grundsétzlich von ihrer Bedeutung im Netz ab-
hangig. Folgende Haltestellenkategorien werden unterschieden:

» Kategorie A: wichtige Umsteigehaltestellen (Bahnhofe, sonstige SPNV- und Stadt-
bahnhaltepunkte, zentrale Verknipfungspunkte im Busliniennetz)

» Kategorie B: Standardhaltestellen innerhalb bebauter Gebiete
= Kategorie C: Standardhaltestellen auf3erhalb bebauter Gebiete

Bei den Empfehlungen zur Haltestellenausstattung wird zwischen der Verantwortung der
Kommunen und der Verkehrsunternehmen unterschieden.

Seite 57/129



Nahverkehrsplan Stadt- und Landkreis Heilbronn

Anforderungsprofil fir den OPNV

Ausstattungsmerkmal Haltestellenkategorie

(in Verantwortung der Stadt Heilbronn) A B C
Aufenthaltskomfort

Warteflache komplett befestigt X X X)
barrierefreier Zugang: Hochborde (bei Umbau / Neubau) X X X)
barrierefreier Zugang: taktile Leitelemente X (X)

(bei Umbau / Neubau)

Beleuchtung (Minimum Straf3enlaterne) X X X)
Wetterschutzeinrichtung (mind. Uberdachung) X X*
Sitzgelegenheit X X* X)
Abfallbehalter X X) X)
Systemverkniipfung

Kiss+Ride-Haltezone (nach Erfordernis und Platzverfiigbarkeit) X)

Bike+Ride-Anlage (nach Erfordernis und Platzverfiigbarkeit) X) (X)
Taxi-Stellplatze (nach Erfordernis und Platzverfiigbarkeit) X)

(x) = anzustreben bzw. bei Bedarf

* = nur Richtungshaltestellen, die Uberwiegend oder ausschlieBlich dem Einstieg dienen

Tabelle 19: Stadt Heilbronn — Empfehlungen zur Haltestellenausstattung (verantwortlich: Stadt Heilbronn)

Ausstattungsmerkmal Haltestellenkategorie

(in Verantwortung der Verkehrsunternehmen) A B C
Grundausstattung

Haltestellenschild nach StvO X X X
Haltestellenname X X X
Verkehrsunternehmen und/oder Verbund X X X
Linien- und Fahrplaninformation

Liniennummer X X X
Fahrtziel (Endhaltestelle) X X X
Verkehrsunternehmen und/oder Verbund X X X
Aushangfahrplan mit Streckenverlauf und Umsteigemdglichkeit X X X
Gultigkeit des Fahrplans X X X
Tarifinformation X X* X*
Hinweis auf Info-Telefon X X X
Dynamische Fahrgastinformation (aus mehreren Metern Entfer- X)

nung lesbare Anzeigen, auch zur Darstellung der Abfahrten an

mehreren Bussteigen auf einer Anzeige)

Weitere Informationen

Liniennetzplane X X*

Ubersichts-, Umgebungs-, Stadtplane X) (X)

Fahrplane fur Regionalverkehr Bahn/Bus (X)

(x) = anzustreben bzw. bei Bedarf

* = nur Richtungshaltestellen, die tberwiegend oder ausschlielich dem Einstieg dienen

Tabelle 20: Stadt Heilbronn — Empfehlungen zur Haltestellenausstattung (verantwortlich: Verkehrsunternehmen)
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Folgende Haltestellen im Stadtgebiet Heilbronn sind der Kategorie A zugeordnet:

Haltestellen der Kategorie A SPNV Stadtbahn Bus

Hauptbahnhof / Willy-Brandt-Platz X X X

x

Hauptbahnhof Regionalbus x) )

Silmertor X X

Berufsschulzentrum

Bockingen West

Finanzamt

Friedensplatz

Harmonie

Neckarturm am Kurt-Schumacher Platz

Pfuhlpark

Rathaus

Sonnenbrunnen

XIX|X|X|X|X|X|X|X|X

Trappensee

Allee Post X

Wollhausplatz X

Zukunftige Stadtbahnhaltestellen (vsl. ab 2013):

Theater

Technisches Schulzentrum

Industrieplatz

Hans-RielRRer-Straflle

X | X | X | X|X

Kaufland

Tabelle 21: Stadt Heilbronn — Haltestellen der Kategorie A im Stadtgebiet

3.2.4.3 Verknupfungspunkte

Verknupfungspunkte zwischen Verkehrsmitteln des OPNV

Die offentlichen Verkehrsmittel sollen untereinander zeitlich gut verknipft sein. Dies be-
trifft vor allem Verbindungen zwischen dem SPNV bzw. der Stadtbahn, dem ein- und
ausbrechenden Regionalbusverkehr und dem Stadtbus. Bei der Verwirklichung integraler
Taktfahrplane wie dem 3-Lowen-Takt lassen sich an definierten Knotenpunkten kurze
Umsteigezeiten realisieren.

Im Stadtgebiet werden folgende zentrale Verknipfungspunkte festgelegt:
= Hauptbahnhof / Willy-Brandt-Platz
= Harmonie / MoltkestralRe
= Allee Post / Wollhausplatz
= Sonnenbrunnen / Grinewaldschule

An den genannten Verknupfungspunkten sind die Fahrplane und Taktfolgen der zu ver-
knupfenden Verkehrsmittel so aufeinander abgestimmt, dass in der Regel ein Anschluss
innerhalb einer Ubergangszeit von maximal 10 Minuten gewahrleistet ist. Festlegungen
von Anschlussbeziehungen mit Anschlusssicherung sollten jedoch nicht zu einer Erho-
hung der durchschnittlichen Reisezeit fihren. Die bauliche Gestaltung der Verknipfungs-
punkte sollen kurze und bequeme Umsteigewege ermdglichen.
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Dabei sollen sich die Fahrplane an den nachfragestarken Relationen und den Zeiten der
Hauptlastrichtung orientieren. Durch geeignete Kommunikationsmittel zwischen den ver-
schiedenen OPNV-Verkehrsmitteln ist der Anschluss in den Schwachverkehrszeiten auch
bei Verspatungen zu gewahrleisten.

Verknupfung zwischen OPNV und Individualverkehr (P+R / B+R)

Bei Bedarf und nach Mdglichkeit sollen die bestehenden P+R-Anlagen durch weitere Ein-
richtungen dieser Art an wichtigen OPNV-Zugangsstellen erganzt werden. Ebenfalls bei
Bedarf und nach Mdglichkeit sollen an weiteren Stadtbahn-Haltepunkten sowie an Bus-
verknlUpfungspunkten mit gréRerem Verkehrsaufkommen weitere B+R-Anlagen einge-
richtet werden.

3.2.4.4 Bevorrechtigung des OPNV

Die Forderung des OPNV durch eine Bevorrechtigung im OPNV-relevanten StralRennetz
ist ein wichtiges Ziel, um die systembedingte Benachteiligung gegentiber dem Motorisier-
ten Individualverkehr abzubauen. Soweit es die Gesamtverkehrssituation und die Anfor-
derungen an die Verkehrssicherheit zulassen, sollen im OPNV-relevanten StraRennetz
der Stadt Heilbronn folgende MaRnahmen zur Bevorrechtigung von Bus und Stadtbahn
umgesetzt werden:

= Bevorrechtigung des OPNV an Lichtsignalanlagen

= in der Regel besonderer Bahnkdrper fur die Stadtbahn, sonst Bevorrechtigung der
Stadtbahn durch technische Malinhahmen

» Sonderfahrstreifen fir Busse

= bevorrechtigte Bustrasse in verkehrsberuhigten Gebieten / Tempo-30-Zonen
(Einbauten wie Aufpflasterungen usw. sollen busvertraglich sein.)

Bei den Planungen baulicher und organisatorischer MalRnahmen sollen die betroffenen
Verkehrsunternehmen beteiligt werden. Darliber hinaus sind grundséatzliche negative
Einwirkungen auf den OPNV wie Staus im OPNV-relevanten StralBennetz, Sicherheits-
mangel an Haltestellen und Behinderungen durch mangeinde Aufstellflachen, z. B. an
Schulen, zu vermeiden bzw. zu beseitigen.

3.2.4.5 Fahrgastinformation und Kommunikation

Die rechtzeitige bedarfsgerechte Information von regelmaRigen OPNV-Kunden wie von
Gelegenheitsnutzern ist von groRRer Bedeutung fiir die Attraktivitat des OPNV und die
Kundenbindung. Neben den Standardinformationen an Haltestellen und in Fahrzeugen
sollten folgende Punkte beachtet werden:

= (bersichtliche und leicht merkbare Gestaltung von Informationen zu Fahrplan, Li-
niennetz und Tarif, Beférderungsbedingungen, Angabe von Servicenummern

= Nutzung klassischer Medien (gedruckte Fahrplanhefte, Liniennetzplane, Tarifbro-
schire usw.) und elektronischer Medien (dynamische Fahrgastinformationssyste-
me, Internet, Apps fur Smartphones usw.)
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= Bereitstellen von ausreichenden Informationen Uber weiterfiihrende Fahrtmdglich-
keiten und Anschlisse im OPNV, die die Verbundgrenzen des HNV Uberschreiten

= einheitliches Layout im Verbundgebiet des HNV (die Zugehorigkeit zum HNV muss
aus dem Layout einfach und klar zu erkennen sein).

= Sicherstellung einer moglichst friihzeitigen Information der Fahrgéaste tGber Sonder-
situationen (z. B. geplante sowie nicht vorhersehbare Verzégerungen im Betriebs-
ablauf, Fahrtausfalle, baustellenbedingte Verlegung von Linien oder Haltestellen)
uber Info-Flyer, Presse, Radio und andere elektronische Medien (s. 0.); dies gilt
insbesondere fiir den schienengebundenen OPNV und den SPNV (z. B. elektroni-
sche Haltestellenanzeigen an Stadtbahn-Haltestellen).

= Zur Erleichterung des OPNV-Zuganges fiir Besucher und Touristen ist die Ausstat-
tung touristisch interessanter Bereiche / Einrichtungen mit Informationen tber das
OPNV-Angebot anzustreben. An den Haltestellen soll auf touristisch interessante
Punkte in der ndheren Umgebung hingewiesen werden.

3.2.4.6 Anforderungen an Service, Personal, Sicherheit, Sauberkeit

Das Image des OPNV bei den Biirgern ist durch eine erkennbare Produktpolitik, ein ge-
zZieltes Marketing bzw. das Corporate Design der Verkehrsunternehmen und des HNV
sowie durch eine angemessene Service- und Personalpolitik zu starken.

Service

Die Verkehrsunternehmen bzw. der HNV sollen Kundenbiros oder Servicestellen zur
Kundeninformation vor Ort betreiben, da diese eine wichtige Kommunikationsschnittstelle
zwischen den Fahrgasten und den Unternehmen bilden. Das Beschwerde- oder Einga-
bemanagement ist bei Bedarf weiterzuentwickeln.

Personal

Ein kompetentes und serviceorientiertes Handeln durch das Fahrpersonal ist sicherzu-
stellen. Dies ist zu gewahrleisten durch:

= Beherrschen der deutschen Sprache durch das Fahr- und Servicepersonal

» Schulungen hinsichtlich Kundenkontakt, Beschwerdemanagement und Service
(Netz- und Tarifkenntnisse)

= Schulung des Fahrpersonals zu den Themen Fahrgastsicherheit und Konfliktbewal-
tigung

Personal mit Kundenkontakt soll ein einheitliches (Dienstuniform) und ordentliches Er-
scheinungsbild aufweisen.

Sicherheit

Die tatsachliche und subjektive Sicherheit soll durch eine tbersichtliche Haltestellen- und
Fahrzeuggestaltung gestarkt werden.

Die Sicherheit junger Fahrgaste soll gefordert werden (z. B. durch Informations-
veranstaltungen an Schulen).
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Sauberkeit
Die Sauberkeit in den Fahrzeugen ist durch folgende Mal3nahmen zu gewahrleisten:

= regelmafige Reinigung, im Bedarfsfall auch zwischen den regularen Reinigungsin-
tervallen

= Anstrengungen zur Vermeidung von Verunreinigung und Beschadigung von Fahr-
zeugen

3.2.4.7 Anforderungen an das Tarifsystem

Der Ausbau des Tarifsystem des Verkehrsverbundes Heilbronner - Hohenloher - Haller
Nahverkehrs soll im Sinne der OPNV-Kunden weiter geférdert werden. Die Tarifstruktur
soll fur den Kunden verstandlich und leicht handhabbar sein.

Es ist ein kundenfreundliches Vertriebssystem zu gewéhrleisten.

3.2.4.8 Anforderungen mobilitatseingeschrankter Personen / Barrie-
refreiheit

Zum Kreis der mobilitdtseingeschrankten Personen gehdren éltere Menschen, kleine
Kinder, werdende Mutter, korper- und wahrnehmungsbehinderte Menschen sowie Perso-
nen mit Kinderwagen oder schwerem Gepéack.

Fur diese Gruppen sind die Anforderungen an die Barrierefreiheit bei der Gestaltung
des OPNV-Angebots gemaR § 4 Behindertengleichstellungsgesetz (BGG) zu beachten:

.Barrierefrei sind bauliche und sonstige Anlagen, Verkehrsmittel, technische Ge-
brauchsgegenstande, Systeme der Informationsverarbeitung, akustische und visu-
elle Informationsquellen und Kommunikationseinrichtungen sowie andere gestaltete
Lebensbereiche, wenn sie fir behinderte Menschen in der allgemein tblichen Wei-
se, ohne besondere Erschwernis und grundsatzlich ohne fremde Hilfe zugé&nglich
und nutzbar sind.”

Auch das Personenbeforderungsgesetz (§ 8 PBefG) und das OPNV-Gesetz des Landes
Baden-Wurttemberg (§ 11 OPNVG) geben vor, dass die Belange von Menschen, die in
ihrer Mobilitat oder sensorisch eingeschrénkt sind, bei der Gestaltung des OPNV Bertick-
sichtigung finden mussen. Hieraus ergeben sich besondere Anforderungen an die Ge-
staltung der Verkehrsrdume (zentrale Haltestellen) bzw. die Verkehrsanlagen, das Be-
dienungsangebot sowie an das Fahr- und Servicepersonal. Die wichtigsten MalRnahmen
werden hier noch einmal zusammengefasst, auch wenn sie teilweise bereits an anderer
Stelle im Anforderungsprofil genannt wurden. Die Umsetzung der Barrierefreiheit im
OPNV im Stadtgebiet Heilbronn obliegt den Verkehrsunternehmen und der Stadt Heil-
bronn als StraRenbaulasttrager.

= Anforderungen an die Gestaltung von Verkehrsrdumen (zentrale Haltestellen):

= Gute Erreichbarkeit von Bahnhofen und gréReren Haltestellen sowie von Haltestel-
len, die im alltdglichen Leben von Menschen mit Behinderung eine besondere Be-
deutung haben (z. B. Einrichtungen fiir Menschen mit Behinderung, Arzte) aus bzw.
in alle(n) Richtungen, gegebenenfalls durch Querungshilfen; sinnvoller Einsatz tak-
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tiler Leitelemente zur Anbindung von Haltestellen an Nahziele, wie z. B. Lichtsig-
nalanlagen fir Ful3génger

= Belange gehorloser Personen: Anzeigetafeln, elektronische Informationen

= Belange sehbehinderter Personen: akustische Fahrgastinformation, gegebenenfalls
durch das Fahrpersonal

= Erreichbarkeit fir Menschen mit Gehbehinderung und Rollstuhlifahrer: Ubersicht-
lichkeit, Beleuchtung, kurze Umsteigewege, barrierefreie Rampen oder Aufzlge,
ausreichend grol3e Bewegungsflachen

= Anforderungen an die Gestaltung von Verkehrsanlagen:
= Umgebungsplan (Ausschnitt aus Stadtplan) an zentralen Haltestellen

= Ausstattung von Bahnsteigen mit Leitlinien und niveaugleichen Plattenbelagen,
Darstellung von Hohenunterschieden durch Materialauswahl und Farbgebung,
Aufmerksamkeitsfelder im Leitstreifen

= Anforderungen an das Bedienungsangebot (soweit wirtschaftlich vertretbar):

= Erreichbarkeit von wichtiger Versorgungsinfrastruktur mit dem OPNV sicherstellen,
z. B. Krankenhdauser, Senioreneinrichtungen, Einkaufszentren

= Bedienung auch auf3erhalb der Hauptverkehrszeiten, ggf. durch flexible Bedie-
nungsformen

= Bertcksichtigung langerer Umsteigezeiten bei dlteren und mobilitats-
eingeschrankten Personen (in Abwagung zu den Bedurfnissen anderer Fahrgaste)

= Anforderungen an die Fahrzeugausstattung:

= bei Neubeschaffung von Bussen: zusatzlich zu den bisher bereits vorhandenen
Haltestellenansagen auch Haltestellenanzeigen

= Gewahrleistung des Ein- und Ausstiegs fiir mobilitatseingeschrankte Personen
(insbesondere Rollstuhlfahrer), méglichst durch Niederflurfahrzeuge und Einstiegs-
hilfen

» Ausstattung mit Haltewunschtaste fir mobilitatseingeschrankte Personen (aus Sitz-
position erreichbar)

= Anforderungen an das Personal:

= regelmafiige Schulung des Personals im Verhalten gegeniiber Personen, die in ih-
rer Mobilitdt oder sensorisch eingeschrankt sind

Das Personenbefdrderungsgesetz formuliert das Ziel einer — von Ausnahmen abgesehen
— vollstandigen Barrierefreiheit im OPNV bis zum 1. Januar 2022 (§ 8 Absatz 3 PBefG).
Die Stadt Heilbronn als Aufgabentragerin wird daher insbesondere fir die Haltestellen
eine Bedarfsanalyse durchfihren, darauf aufbauend Mal3hahmen definieren und eine
Priorisierung vornehmen,; die Realisierung konkret benannter und begrindeter Ausnah-
men kann zeitlich zurtickgestellt werden.
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3.2.49 Umweltstandards

Die Definition von umweltbezogenen Standards im Nahverkehrsplan dient der Allgemein-
heit durch die Verbesserung der lokalen Immissionssituation und des Klimaschutzes und
entspricht damit den Vorgaben der Bundesregierung und der Europaischen Union. Die
allgemeine Forderung des OPNV ist eine MaRnahme im Rahmen des Larmaktionsplans
Stufe | der Stadt Heilbronn. Hierbei ist zu beriicksichtigen, dass die Ausrichtung der Stra-
tegie der Verkehrsunternehmen an Umweltschutzzielen auch imagesteigernd fiir den
OPNV wirkt.

Die Vorgaben zu Umweltstandards bei der Vergabe bzw. Betrauung zur Erbringung von
OPNV-Leistungen kénnen sich auf ein Flottenmittel, ein Einzelfahrzeug oder auf Neu-
fahrzeuge beziehen. Was am sinnvollsten ist, hangt von einer Vielzahl von Randbedin-
gungen ab und sollte im Einzelfall geprift werden. Unter Umstanden ist auch eine zeitli-
che Staffelung sinnvoll. In jedem Fall sind die nachfolgenden Vorgaben zu bertcksichti-
gen:

» Grine Feinstaubplakette fiir alle eingesetzten Busse ab Ende 2013.

= Bei Fahrzeugneubeschaffung: Einhaltung der Schadstoffgrenzwerte geman Ver-
ordnung der Européischen Union (Euro 6) ab 1. Januar 2014.

= Bei Fahrzeugneubeschaffung: Einhaltung der La&rmgrenzwerte nach der aktuellen
Bundesimmissionsschutzverordnung (aktuell: 34. BImSchV) bzw. des jeweils giilti-
gen Larmaktionsplans.

» Schulung der Busfahrer hinsichtlich umweltfreundlicher Fahrweise mit dem Ziel,
den CO,-Ausstol’ zu senken.

3.2.4.10 Betrieb einer Leitstelle und Betriebshof

Das Verkehrsunternehmen soll in Heilbronn eine Leitstelle fir den Bus- und Stadtbahn-
verkehr wahrend der gesamten Zeiten des Fahrbetriebs betreiben. Der Betriebshof soll
sich im Stadtgebiet Heilbronn befinden.
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3.3 Anforderungsprofil fur den OPNV im Landkreis Heil-
bronn

3.3.1 Systematik der Qualitdtsmerkmale fir den Landkreis

Heilbronn
Kategorie Kriterium Definition von (Min- | Standards fir die
dest-)Standards Schwachstellen-
fur die OPNV- analyse
Entwicklung
ErschlieBungs- | Erschlieungsgrundsatz O 0
qualitat FuBlaufiger Einzugsbereich der Haltestellen O O
Erreichbarkeit zentraler Orte O O
Verbindungs- Beforderungszeit o O
qualitat Bedienungshaufigkeit o O
Umsteigehaufigkeit o O
Anschlusssicherung O
Marktgerechte Angebotsdifferenzierung O
Bedienungs- Ausstattung Fahrzeuge O
qualitat Gestaltung und Ausstattung Haltestellen / o
Verknupfungspunkte
Bevorrechtigung des OPNV o
Fahrgastinformation / Kommunikation o
Service, Personal, Sicherheit, Sauberkeit O
Tarifsystem O
Anforderungen mobilitdtseingeschrankter o
Personen / Barrierefreiheit
Bedienungs- Umweltstandards o
qualitat

Tabelle 22: Landkreis Heilbronn — Qualitatsmerkmale des OPNV-Anforderungsprofils

3.3.2 Standards der ErschlieBungsqualitat

3.3.2.1 Erschlieungsgrundsatz

Eine flachendeckende Versorgung der Bevilkerung mit OPNV-Angeboten ist aufgrund
der vorhandenen Siedlungsstruktur unter Berticksichtigung wirtschaftlicher Gesichtspunk-
te nicht generell méglich. Mit dem OPNV zu erschlieRen sind daher alle Orte mit zusam-
menhangender Bebauung, die mehr als 200 Einwohner oder die als Sondergebiete (Tou-
rismus, Gewerbe- und Ausbildungsstandorte u.a.) einen vergleichbaren Mobilitatsbedarf
aufweisen.
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Ein Ort gilt als erschlossen, wenn 80 % der dort lebenden oder arbeitenden Personen
oder Besucher von Einzugsbereichen der OPNV-Haltestellen abgedeckt werden.*

Orte mit weniger als 200 Einwohnern sind jedoch, soweit dies mdglich und betriebs-
organisatorisch vertretbar ist, in das OPNV-Angebot einzubeziehen.

Bei der weiteren Siedlungsentwicklung im Landkreis Heilbronn sollte die vorhandene
OPNV-ErschlieRung berticksichtigt und optimal genutzt werden. Dies gilt insbesondere
bei der Ausweisung neuer Wohngebiete. Auf diese Weise lassen sich unattraktive Fahr-
zeitverlangerungen im Buslinienverkehr vermeiden.

3.3.2.2 FuRlaufiger Einzugsbereich der OPNV-Haltestellen

Zur Gewabhrleistung der ErschlieBung werden Richtwerte flr Einzugsradien von Haltestel-
len des straRengebundenen OPNV bzw. von Haltepunkten des SPNV definiert. Direkte
und schnelle Verbindungen kénnen in der Regel nur auf Kosten der ErschlielBung ge-
schaffen werden. Daher sind fur den Einzugsbereich von schienengebundenen Verkeh-
ren langere Zugangswege zumutbar. Die Werte basieren auf Empfehlungen des Verban-
des Deutscher Verkehrsunternehmen.

Fur den Landkreis Heilbronn sind die Richtwerte fiir die Einzugsradien von Haltestellen
und Haltepunkten nach der Funktion der Gemeinde differenziert festgelegt.

Landkreis Heilbronn
Einzugsbereich (Luftlinienentfernung) von OPNV-Haltestellen und Gehzeiten

Verkehrsgebiet Bus Stadtbahn / SPNV
500 m 1000 m
Zentraler Orte (8 min) (17 min)
sonstige Orte 2oLl L0
9 (10 min) (17 min)

Begriindete Ausnahmen sind zuléssig.
Angaben zur Gehzeit beriicksichtigen eine mittlere Gehgeschwindigkeit von 70 m/min und einen Umwegefaktor von 20 %.

Der Luftlinienradius bertcksichtigt keine topographischen Besonderheiten, die ein schnel-
les Erreichen der Haltestelle trotz geringem Einzugsradius verhindern (zum Beispiel Stei-
gungen, umwegige FuBwegflhrung, Querung von Bahnstrecken oder Flusslaufen). Da-
her wird auch die Gehzeit unter Berticksichtigung eines Umwegefaktors von 20 % und
einer mittleren Gehgeschwindigkeit von 70 m/min ausgewiesen.

3.3.2.3 Erreichbarkeit zentraler Orte

Kleinzentren, Unterzentren und Mittelzentren bieten den Burgern alle erforderlichen 6f-
fentlichen und privaten Einrichtungen zur tiberértlichen Versorgung mit Gutern und
Dienstleistungen.

Die Erreichbarkeit von Kleinzentren, Unterzentren und Mittelzentren mit dem OPNV ist
far alle Orte und Ortsteile im jeweiligen Verflechtungsbereich zu gewahrleisten.

1o entspricht VDV-Schrift ,VerkehrserschlieRung und Verkehrsangebot im OPNV*
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3.3.3 Standards der Verbindungsqualitat

3.3.3.1 Zeitliche Erreichbarkeit ausgewahlter Ziele

Als Mindeststandard der zeitlichen Erreichbarkeit werden maximale Beférderungszeiten
im OPNV zwischen den Siedlungsgebieten und den nachst gelegenen Standorten der
Nahversorgung bzw. der Innenstadt definiert. Ausgewiesen sind die maximalen OPNV-
Beforderungszeiten je Relation ohne Zu- und Abgangszeiten.

Landkreis Heilbronn
Maximale Beférderungszeit (Fahrzeit + Umsteigezeiten)

» Ortsgemeinde zum nachsten Klein- bzw. Unterzentrum: 30 Minuten

» Ortsgemeinde zum nachsten Mittelzentrum: 60 Minuten

®» QOrtsgemeinde zum nachsten Oberzentrum: 90 Minuten

3.3.3.2 Betriebszeiten und Bedienungshaufigkeiten

Standards fur die Betriebszeiten und Bedienungshéaufigkeiten

Die Bedienungshaufigkeit nimmt innerhalb des Angebotsprofils eine Schlisselstellung
ein. Richtwerte fur diese Grol3e sowie flr die Betriebszeiten werden anhand der Aul3er-
Haus- Aktivitaten der OPNV-Nutzer hergeleitet. Es werden vier Aktivitaten unterschieden:

» Ausbildung: Wege von und zur Schule oder zum Ausbildungsort. Da nur wenige
Nutzer eine Alternative zum OPNV haben, ist das Nachfrageaufkommen meist sehr
hoch. AulRerdem l&sst sich die Nachfrage in der Regel zeitlich und raumlich sehr
gut bundeln.

= Beruf: Wege von und zur Arbeitsstelle. Viele Berufspendler im landlichen Raum
haben einen Pkw zur Verfligung, so dass das Nachfrageaufkommen geringer ist.
Da jedoch die Nachfrage auf die Arbeitsplatzzentren in der Region ausgerichtet ist
und Arbeitsbeginn bzw. -ende vieler Arbeithehmer eng beieinander liegen, lasst sie
sich raumlich und teilweise auch zeitlich gut bindeln.

= Versorgung: Wege zu Einkaufszwecken, Erledigungen bei Amtern und Behorden,
Arztbesuche und ahnliches. Diese lassen sich weniger bundeln und finden meist
auBBerhalb des Schiiler- und Berufspendlerverkehrs statt. Die Zeiten variieren und
die Ziele kénnen wechseln, befinden sich jedoch meist in den Orten mit zentralortli-
chen Funktionen.

= Freizeit: Wege zu Freizeitaktivitaten. Diese sind in der Regel nur schwer zu bin-
deln. Sie finden zu allen Tageszeiten, schwerpunktmaflig aber am Nachmittag und
Abend und ganztags am Wochenende statt, hier vor allem am Sonntag. Viele Frei-
zeitwege werden auch nur bei gutem Wetter durchgefiihrt. Die Ziele konnen sehr
unterschiedliche sein und reichen von abendlichen Besuchen der Zentren in der
Region Uber Besuche in benachbarten Orten bis hin zu Wander- oder Fahrradaus-
fluigen in die Naherholungsgebiete.
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Der OPNV kann aus wirtschaftlichen Griinden nicht alle Mobilitatsbedirfnisse in gleichem
Mal3e befriedigen. Im Bereich Ausbildung und Beruf, wo taglich gleiche Wege zur glei-
chen Zeit durchgefiihrt werden und die Nachfrage gebtiindelt auftritt (vor allem im Schi-
lerverkehr), kann am ehesten ein attraktives Angebot geschaffen werden. Im Bereich
Versorgung und starker noch im Bereich Freizeit liegen raumlich und zeitlich sehr diffe-
renzierte Fahrtwiinsche vor, so dass nicht tiberall und jederzeit ein gleichwertiges Ange-
bot geschaffen werden kann. Im Regionalverkehr liegt der Schwerpunkt der Nachfrage im
Ausbildungsverkehr. Tabelle 23 zeigt die aus den Aktivitaten abgeleiteten unterschiedli-
chen Nachfragestarken unabhangig vom genutzten Verkehrsmittel und unterschieden
nach den festgelegten Relationskategorien.

Aktivitat Hauptrelation | Nebenrelation | ErschlieBung

Ausbildung ‘ o . . hohe, gebiindelte Nachfrage
Beruf O ‘ o O gebiindelte Grundnachfrage
Versorgung ‘ ‘ o ‘ geringe, geblindelte Nachfrage
Freizeit ‘ ‘ o O geringe, schwach gebundelte

Nachfrage

Tabelle 23: Nachfragestéarke fir verschiedene Aktivitdten nach Relationskategorien

Fur den Versorgungsverkehr genligt auf Hauptrelationen bereits ein Grundangebot, auf
ErschlieBungen ist eine bedarfsorientierte Bedienung ausreichend, d. h. nur dort, wo es
durch die Nachfrage gerechtfertigt ist, sollen Fahrten stattfinden. Fir den Freizeitverkehr
(vor allem am Wochenende und abends) kann eine Bedienung im Linienverkehr aufgrund
der dispersen Nachfrageverteilung nicht mehr tberall durchgefiihrt werden.

Bei der Festlegung eines Mindeststandards ist der unterschiedliche Verkehrsbedarf je
nach Wochentag, Verkehrszeit und Relation bzw. Verkehrsgebiet zu beriicksichtigen. Es
wird unterschieden nach der Hauptverkehrszeit (HVZ), der Nebenverkehrszeit (NVZ) und
der Schwachverkehrszeit (SVZ2):

Verkehrszeit Montag — Freitag Samstag Sonntag
HvVZ 1. HVZ: 6.00 — 8.00 Uhr keine keine
2. HVZ: 15.30 — 18.00 Uhr
NVZ Zeiten zwischen Zeiten im Einkaufs- u. Besor- keine
den Verkehrsspitzen: gungsverkehr:
8:00 — 15:30 Uhr 10:00 — 17:00 Uhr
Svz Zeiten von Betriebsbeginn bis Zeiten vor und nach dem ganztags
zur morgendlichen HVZ: Einkaufs- und Besorgungs-
5:00 — 6:00 Uhr verkehr:
Zeiten im Anschluss an die 5:00 - 10:00 Uhr
HVZ bis Betriebsschluss: 17:00 — 24:00 Uhr
18:00 — 24:00 Uhr

Tabelle 24: Landkreis Heilbronn — Verkehrszeiten

Um fur die einzelnen Bedienungskategorien Bedienungszeiten und Bedienungshéaufig-
keiten abzuleiten, wird in der folgenden Tabelle 25 dargestellt, wann Ublicherweise eine

Seite 68/129



Nahverkehrsplan Stadt- und Landkreis Heilbronn Anforderungsprofil fir den OPNV

Verkehrsnachfrage fiir die unterschiedlichen Aktivitaten auftritt. Flr den Berufsverkehr
sind mehrere Hinfahrten zur Arbeitsstelle zwischen 6.30 und 8.30 Uhr notwendig, in ge-
ringerem Umfang auch bereits vor 6.30 Uhr. Ruckfahrten im Berufsverkehr finden
schwerpunktmé&nig erst nach 16.00 Uhr statt, zum Teil besteht im Berufsverkehr auch um
die Mittagszeit eine Verkehrsnachfrage, insbesondere fur Teilzeitkrafte. Am Samstag
beschrankt sich der Berufsverkehr im Wesentlichen auf Beschaftigte im Handels- und
Dienstleistungssektor. Der Versorgungsverkehr findet Ublicherweise in den Bedienungs-
licken des Berufs- und Ausbildungsverkehrs in den Vormittags- und Nachmittagsstunden
statt (entsprechend der Offnungszeiten von Geschaften, Behdrden usw.). Hier ist das
besondere Augenmerk auf die Belange von Personen zu legen, die sich mit der Versor-
gung von Haushalt und Familie beschéftigen, eventuell verbunden mit einer zusatzlichen
Berufstatigkeit, die daher ein besonders hohes Mobilitdtsbedurfnis aufweisen. Versor-
gungswege konnen haufig erst nach Schulbeginn und der Offnung von Kindergéarten be-
ginnen und mussen bereits vor Schulschluss wieder beendet sein. Daher kann der Ver-
sorgungsverkehr nicht befriedigend im Rahmen des Angebots fiir den Schul- und Berufs-
verkehr durchgefiihrt werden. An Samstagen hat der Einkaufsverkehr wahrend der La-
dendéffnungszeiten generell eine besonders groRe Bedeutung. Versorgungswege sind
auch fur altere und mobilitatseingeschrankte Personen haufig schwierig zu bewaltigen,
wenn kein Pkw zur Verfligung steht.

Die Verkehrsnachfragezeiten im Freizeitverkehr sind so vielschichtig wie die Freizeit-
aktivitaten selbst. Dennoch ist es moglich, gezielt Fahrten in diesem Bereich anzubieten.
Die meisten Freizeitaktivitaten finden nachmittags und abends statt, so dass zu diesen
Zeiten auch Angebote bereitstehen sollten. Insbesondere der Besuch von Abendveran-
staltungen soll ermdglicht werden. Hierzu sind Hinfahrten mit Ankunftszeiten vor 20.00
Uhr und Ruckfahrten mit Abfahrtszeiten nach ca. 21.00 Uhr vorzusehen. Am Wochenen-
de besteht ganztags eine Verkehrsnachfrage im Freizeitverkehr. Diese kann jedoch nur
auf Haupt- und Nebenrelationen im Linienverkehr bedient werden, da die Nachfrage auf
den ErschlieBungen zu gering ist.
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Montag — Freitag

Zeit vor 6.00 6.00-8.00 | 8.00—-12.00 {12.00 —14.00{14.00 — 15.30{15.30 — 18.00{18.00 — 19.00

Riuck

X
=}
S
o

Ruck
Ruck

Aktivitat

c
T

Ausbildung . o

Beruf ‘ o O

Hin
Hin
Hin
Hin

o o Riick

°eo ©
o o
Ooo0ce

Q00 0

Versorgung o ‘ '
Freizeit O o ‘ o ‘ ’
Montag — Freitag Samstag Sonntag
Zeit 19.00 —21:00| nach21.00 | vor9.00 |9.00 bis 17.00| nach17.00 | ganztigig
S S S 5 S 5
. C R C R c d C R = g c J
Aktivitat f | &|TfT & | & | & | &

Ausbildung

O

Beruf O

Versorgung [ Qo 0
©°090°000

. Hauptzeitraum der Aktivitat — hohe Bundelung

Freizeit

®0 o
00
o
00

o Hauptzeitraum der Aktivitat — Bindelung mdglich
‘ Nebenzeitraum der Aktivitat — Bindelung moglich

o Nebenzeitraum der Aktivitat — schwache Biindelung

Tabelle 25: Zeitliche Verteilung der Verkehrsnachfrage nach Aktivitaten

Die Verknlpfung der Informationen aus Tabelle 23 und Tabelle 25 fiihrt zum Mindest-
fahrtenangebot fur den OPNV auf den jeweiligen Relationskategorien in den einzelnen
Zeitscheiben (vgl. Tabelle 26). Ahnlich wie der ErschlieRungsgrad ist daher auch der
Mindeststandard fur die Bedienungshaufigkeit von OPNV-Angeboten gestaffelt und an
den Bedarf an unterschiedlichen Wochentagen und in den verschiedenen Verkehrs-
gebieten angepasst. Auf der Hauptrelation sollte montags bis sonntags ein regelmafiges
Fahrtenangebot vorhanden sein. Dabei ist eine Vertaktung und Einpassung in den Integ-
ralen Taktverkehr des Landes Baden-Wirttemberg (3-Lowen-Takt) anzustreben. Auch
abends und an Wochenenden sollten auf den Hauptrelationen Fahrten angeboten wer-
den. Auf den Nebenrelationen sollten ebenfalls mehrere Fahrten am Tag angeboten wer-
den. Allerdings konnen vereinzelte Bedienungsliicken in den Nebenverkehrszeiten sowie
abends und am Wochenende auftreten. Bei den ErschlieBungen konzentriert sich die
Bedienung auf die Hauptverkehrszeiten. In der Neben- und Schwachverkehrszeit ist der
Einsatz von flexiblen Bedienungsangeboten (Rufbus) zu prifen.
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Zeit

Montag — Freitag

vor 6.00 6.00-8.00 | 8.00—-12.00 |12.00 —14.00({14.00 —15.30| 15.30-18.00 (18.00—19.00
S S S S S
i c : £ : £ : £ £ ; £ :
Relation f & | & | & |T I & T &
. 2 Fahrten je Stunde und Richtung im Regio
ta
Hauptelation)| 2/1 2/ 1 davon je 1 Fahrt im schnellen Regionalverkehr
Nebenrelation | 1 4 1 2 2 1 1
ErschlieBung O 2 O 1 1 O 1
Montag — Freitag Samstag
Zeit 19.00 - 21:00| nach 21.00 vor 9.00 |9.00 bis 17.00
S S S S S
Relaion | £ 2 | £ E | £ Z AERE:
Hauptrelation®)| 4/2 4/2|2/1 2/1 2 Fahrten je Stunde und Richtung / wie samstags

davon je 1 Fahrtim schnellen Regionalverkehr

Nebenrelation

1 2 1

1

ErschlieBung

O o

o

C Fahrt nur bei hinreichender Nachfrage

Tabelle 26: Landkreis Heilbronn — Mindestfahrtenzahl in den Verkehrszeiten nach Relationskategorien

Bedeutung fur die Schwachstellenanalyse

Da viele Verkehrsrelationen von mehreren Linien bedient werden, soll die Bewertung des
OPNV-Angebots nicht allein aus einer Betrachtung von Strecken und Linien erfolgen,
sondern anhand der kategorisierten Quelle-Ziel-Relationen, die die Verkehrsbeziehungen
im Untersuchungsraum reprasentieren. Die Bedienungshaufigkeit wird auf die in Tabelle
26 definierten Mindestanforderungen hin Gberprift. Wenn aufgrund der ortlichen Nach-
fragestruktur das Angebot tber diesen Mindestanforderungen liegt, so bleibt dies von der
Analyse unberihrt. Bei erkennbaren Méngeln ist im Einzelfall zu prifen, ob eine Bedie-

nung mit wirtschaftlich vertretbarem Aufwand mdglich ist.

3.3.3.3 Umsteigehaufigkeit

Jede wichtige Fahrtbeziehung sollte so direkt wie mdglich erfolgen. Umsteigevorgange
kénnen jedoch insbesondere erforderlich werden, wenn ein Wechsel zwischen Verkehrs-
systemen n¢tig ist. Dies ist immer dann der Fall, wenn zwischen Zubringerlinien auf
Hauptlinien umgestiegen werden muss. Daher werden fur die Relationskategorien diffe-
renzierte Standards festgelegt:
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Landkreis Heilbronn
Maximale Zahl notwendiger Umsteigevorgange

Hauptrelation: maximal ein Umstieg
Nebenrelation: maximal ein Umstieg

ErschlieBung: Direktfahrt ohne Umstieg zum néachsten Klein- / Unterzentrum oder zum
nachsten Verknipfungspunkt mit dem hoherrangigen OPNV
(Haupt- / Nebenrelationen)
im Ausnahmefall: maximal ein Umstieg bei kurzen Anschlusszeiten

3.3.3.4 Anschlusssicherung

An wichtigen Verknupfungshaltestellen des OPNV, insbesondere bei Anschliissen an die
Stadtbahn Heilbronn, an den SPNV und an regional bedeutsame Buslinien, sollen die
Anschlusszeiten mindestens in Lastrichtung fahrplantechnisch so abgestimmt sein, dass
fur den Fahrgast moglichst kurze Umsteigewartezeiten entstehen. Dabei sind bei den
Anschlusszeiten auch die gegebenenfalls erforderlichen FuBwegezeiten an einem Ver-
knUpfungspunkt zu beriicksichtigen (beispielsweise zwischen Bahnsteig und Bussteig an
Bahnhdofen). Die Anschlusszeiten sollen daher (abzlglich der FuRwegezeiten) die folgen-
den Werte nicht Uberschreiten:

Landkreis Heilbronn
Anschlusszeit (Umsteigewartezeit) an Umsteigepunkten
(gegebenenfalls nur in Lastrichtung)

Gut: bis 5 Minuten

Akzeptabel: bis 15 Minuten

= reine Wartezeit (abzlglich erforderlicher Gehzeit zwischen Haltepunkten)
Begriindete Ausnahmen sind maglich.

3.3.3.5 Flexible Bedienungsangebote im OPNV

Eine schwache Auslastung von OPNV-Angeboten begriindet sich zumeist darin, dass
das Angebot nicht an den Nachfragewlnschen ausgerichtet werden kann. Geblndelte
Nachfrage tritt vor allem in den Hauptverkehrszeiten auf (u.a. Schilerbeférderung), wes-
wegen hier der Einsatz von Linienbussen i.d.R. auch wirtschaftlich sinnvoll ist. Wahrend
der Ubrigen Zeiten verteilt sich die Nachfrage sowohl raumlich als auch zeitlich und lasst
sich daher nur schwer biindeln. Fur diese Nutzer ist ein konventionelles Linienbusange-
bot mit wenigen Fahrten tber den Tag hinweg unattraktiv, da Hin- und Ruckfahrten zu
den gewiinschten Zeiten nicht in ausreichender Zahl angeboten werden kénnen. Zudem
ergibt sich aus dem wirtschaftlich sinnvollen Gebot der Nachfragebiindelung, dass diese
Linienbusverkehre meist eine umwegige Linienfiihrung und einen unubersichtlichen
Fahrplan aufweisen, was die Attraktivitat des Angebots weiter einschrankt.
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Mit einer marktgerechten Angebotsgestaltung lasst sich in Raumen und Zeiten schwa-
cher Verkehrsnachfrage (z. B. im Spat- oder Nachtverkehr) jedoch meist eine hohere
Wirtschaftlichkeit der Bedienung erreichen. Der Einsatz von nachfragegesteuerten fle-
xiblen Bedienungsangeboten wird den Anforderungen der Nutzer und Betreiber an den
OPNV oftmals gerechter und ermdglicht es dem OPNV-Aufgabentrager gleichzeitig, sei-
ner Pflicht zur Daseinsvorsorge zu entsprechen.

Wesentliche Merkmale flexibler Bedienungsformen sind:

= Zeitliche Flexibilisierung: Der Einsatz erfolgt nachfragegesteuert nach Anmeldung
eines Fahrtwunsches durch den Fahrgast (auf Bestellung). Neben festen Abfahrt-
zeiten kann der Fahrplan auch Bedienungszeitfenster aufweisen; in diesen Fallen
bestimmen die Fahrgaste die Abfahrt- und Ankunftszeiten.

= Raumliche Flexibilisierung: Ein fester Linienweg wird aufgrund der Fahrtwiinsche
nur abschnittweise bedient oder ganz aufgegeben. Die Linienflihrung ergibt sich
aus dem kirzesten Weg zwischen den Ein- und Ausstiegspunkten der Fahrgaste.
Statt einer Haltestellenbedienung ist auch eine Haustirbedienung moglich.

= Angepasste FahrzeuggrofRe: Der Fahrzeugeinsatz wird an die geringe Nachfrage
angepasst ist (z. B. Einsatz von Pkw, Klein- oder Minibussen).

= \Wirtschaftliche Optimierung des Betriebs:

= Nur die tatsachlich nachgefragten, d. h. bestellten, Fahrten des Fahrplan-
angebots werden realisiert.

= Nur die nachgefragten Punkte werden angefahren; damit muss nicht der gesam-
te Linienweg befahren sondern nur der kirzeste Weg zwischen den Ein- und
Ausstiegspunkten befahren werden.

= Die Fahrzeugkapazitat kann optimal auf die Fahrgastzahl abgestimmt werden.

Grundsatzlich sind alle méglichen Kombinationen der raumlichen und zeitlichen Flexibili-
sierung mdglich. In der Praxis haben sich folgende Betriebsformen von flexiblen Be-
dienungsangeboten etabliert:

= Bedarfslinienbetrieb: Wie im konventionellen Linienbetrieb liegen Fahrstrecke und
Fahrplan fest. Fur die Durchflihrung einer Fahrt ist eine Anmeldung erforderlich
(Angabe von Ein- und Ausstiegshaltestelle). Dies kann bedeuten, dass eine Fahrt
nur auf einem Teil der im Fahrplan veréffentlichten Strecke oder tiberhaupt nicht
durchgefiuhrt wird.

= Richtungsbandbetrieb: Angefahren werden sowohl fest bediente Haltestellen mit
regelmafig hohem Fahrgastaufkommen als auch Bedarfshaltestellen mit geringer
Nachfrage. Statt der Bedarfshaltestellen ist auch Haustlirbedienung beim Ein- und
Aussteigen moglich. Gefahren wird nach einem Fahrplan (ggf. mit Zeittoleranzen).
Der exakte Fahrtverlauf ergibt sich aus den Fahrtwiinschen, ist aber immer rich-
tungsgebunden. Auspragungsformen sind die Linienabweichung, die Linienaufwei-
tung, der Korridor oder der Sektor.

= Flachenbetrieb: Unterschieden wird zwischen der Bedienung Haltestelle-zu-
Haltestelle und Hausttr-zu-Haustir. Die Reihenfolge der Bedienung ergibt sich
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ausschlieBlich aus der raumlichen und zeitlichen Verteilung der angemeldeten
Fahrtwiinsche und einer zeit- bzw. streckenoptimalen Tourenplanung. Ein fester
Fahrplan existiert nicht.

( Fexibilisierung )

LN

raumlich zeitlich
Quelle — Ziel Zu-und Abgang ( mit Fahrplanbindung ] [ ohne Fahrplanbindung J

Richtungsband- Flachen- - Bedarfs- Richtungs- Flachen-
[(Pepmare ) bens ] (e [ e | (g ][ e |

Abbildung 9: Méglichkeiten zur Flexibilisierung von OPNV-Angeboten

Fur flexible Bedienungsangebote, hat sich in der Praxis noch keine einheitliche Namens-
gebung (Produktname) durchgesetzt. Ublicherweise werden flexible Bedienungsformen
als ,Anruf-Sammeltaxi (AST)" oder ,,Anrufbus” bezeichnet. Allerdings werden fir gleich
oder ahnlich gestaltete Angebote oftmals verschiedene Bezeichnungen verwendet, wah-
rend identische oder zumindest ahnliche Begriffe flir ganz unterschiedliche Angebote
gelten. Von der Bezeichnung lasst sich also nicht auf die Funktionsweise der Angebote
schlieBen. Daher sollte zunachst (unabhangig vom spéateren Produkt- bzw. Marketing-
namen) auf die in Abbildung 10 gewahlten Bezeichnungen zurlickgegriffen werden, die
eine Unterscheidung hinsichtlich Bedienungsform, Fahrplanbindung, Anmeldung, Ein-
und Ausstieg ermdglichen.

Betriebsform | Fahrplan | Anmel- Zu- und Abgang
dung Haltestelle Haustiir

Einstieg Ausstieg Einstieg Ausstieg
Linie mit ohne Linienbus
Bedarfslinie | mit mit L- Bus
Richtungs- mit mit R-Bus*
band R-AST R-AST
Flache ohne mit RF-Bus F-Bus

Taxi

* in Einzelféllen auch Bedienung von abgelegenen Gehéften

Kombination nicht existent oder
relevant
AST = Anruf-Sammel-Taxi

Quelle: Bundesministerium far Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) (Hrsg.): Handbuch zur Planung flexibler Bedie-
nungsformen im OPNV. Ein Beitrag zur Sicherung der Daseinsvorsorge in nachfrageschwachen Raumen. Bonn. 2009.

Abbildung 10: Ubersicht zu flexiblen Angebotsformen

Faktoren, die die Wirtschaftlichkeit von flexiblen Bedienungsangeboten beeinflussen,
ergeben sich sowohl aus der gewahlten Betriebsform (realisierter Fahrtweg, Haustur-
bedienung, Fahrzeuggroi3e), der vorhandenen Nachfrage (Anzahl der abgerufenen Fahr-
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ten, Moglichkeiten zur Bundelung von Fahrtwinschen), den Tarifregelungen (ggf. Kom-
fortzuschlag fur Hausturbedienung) sowie den vertraglichen Regelungen mit den durch-
fuhrenden Verkehrsunternehmen (Verkehrsmarkt, ortstibliche Taxitarife, Vergutung von
Bereitschaftszeiten, Dispositionsregelungen). In der Praxis lassen sich daher gegenuber
dem konventionellen Linienbetrieb Kosteneinsparungen erzielen. Unter der Annahme,
dass nicht alle angebotenen Fahrten auch tatsachlich abgerufen werden, kann das Fahr-
tenangebot der flexiblen Bedienung gegeniiber dem Angebot im konventionellen Linien-
verkehr auch ausgeweitet werden, ohne dass Mehrkosten zu erwarten sind. Die Grenzen
der Wirtschaftlichkeit sind jedoch dann erreicht, wenn keinerlei Bliindelung der Nachfrage
erreicht werden kann und damit eine zu hohe Zahl von abgerufenen Fahrten mit sehr
geringem Besetzungsgrad entstehen oder wenn das Nachfragepotenzial so gering ist,
dass die Vorhaltekosten fur das Angebot den Nutzen bei weitem Gberschreiten.

Vor der Umstellung konventioneller Linienangebote auf flexible Bedienungsformen ist
daher differenziert zu untersuchen,

= ob und in welcher GréRenordnung mit der Einfihrung der flexiblen Bedienung das
vorhandene OPNV-Potenzial erreicht werden kann;

= welche der mdglichen Betriebsformen vor dem Hintergrund der jeweiligen Raum-,
Verkehrsnetz- und Nachfragestruktur geeignet erscheinen, z. B. Integration in das
verbleibende Angebot im konventionellen Linienverkehr;

= ob die Umstellung wirtschaftlich vertretbar ist.

Allgemeine Empfehlungen sind an dieser Stelle nicht moéglich. Hinweise flr die Planung
und zur Abschatzung der Wirtschaftlichkeit von flexiblen Bedienungsangeboten enthalt
jedoch das ,Handbuch zur Planung flexibler Bedienungsformen im OPNV* des Bundes-
ministeriums fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (Hrsg.). Bestehen bereits flexible

Bedienungsformen, so sind diese zu berlcksichtigen und ggf. zu integrieren. Einen we-
sentlichen Einfluss auf ein Bedienungskonzept bzw. das ,Zeitfenster” fur die alternative
Bedienung hat dabei auch die Organisation der Schillerbeférderung im Linienverkehr.

3.3.4 Standards der Bedienungsqualitat

3.3.4.1 Ausstattung der Fahrzeuge

Die Fahrzeuge sollten grundsatzlich zeitgemaf3, komfortabel und sauber sein. Daruber
hinaus soll folgende Mindestausstattung gewabhrleistet sein:

= Fahrgastinformation

= Einheitliche und verstandliche Beschilderung mit Liniennummer und Fahrtziel (au-
3en vorne und seitlich sowie im Fahrzeug)

= bei Neubeschaffung von Fahrzeugen: Ausstattung mit Haltestellenansagen und
Haltestellenanzeigen.

= FEinstiegs- und Innenraumkomfort (nur bei Neubeschaffung von Fahrzeugen)
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= Ausflhrung der Fahrzeuge, die regelméRig und Uberwiegend im Linienverkehr ein-
gesetzt werden, als Niederflur-Busse und mindestens eine doppelbreite Tur ohne
Mittelpfosten sowie Haltewunschtaste fir mobilitatseingeschrankte Personen (aus
Sitzposition erreichbar)

» Gefahrenstellen sind durch starke optische Kontraste hervorzuheben.

» Zusatzliche Fahrzeugausstattungsmerkmale auf Linien, bei denen dies unter Be-
ricksichtigung technischer und topographischer Randbedingungen maglich ist:

= Gewahrleistung des Ein- und Ausstiegs fiir mobilitatseingeschrankte Personen
(insbesondere Rollstuhlfahrer), méglichst durch Niederflurfahrzeuge und Einstiegs-
hilfen

= Mehrzweckflachen (fur Rollstihle, Kinderwagen, Traglasten)

= Berlicksichtigung topographischer Verhaltnisse beim Einsatz von Niederflurfahr-
zeugen

Sofern eine abweichende Fahrzeugausstattung aufgrund der Besonderheiten einer Linie
oder Betriebsform (z. B. Fahrzeugeinsatz in der flexiblen Bedienung) notwendig ist, wer-
den diese nach Bedarf gesondert definiert.

3.3.4.2 Gestaltung und Ausstattung Haltestellen

Bahnhofe, Haltepunkte und Haltestellen sind Visitenkarten des OPNV, an denen Nutzer
und potenzielle Kunden die Qualitat und Attraktivitat des OPNV-Systems messen. Des-
halb ist der Zugang zum System einfach, attraktiv und informativ zu gestalten. Haltestel-
len missen gut erreichbar, sicher und sauber sein sowie dem Kunden einen angeneh-
men, der Funktion entsprechenden Aufenthalt bieten. Die Grundsatze zur Gestaltung der
Infrastruktur sind unter Beriicksichtigung der ortlichen und verkehrlichen Gegebenheiten
umzusetzen.

Bei entsprechendem Bedarf und wo dies baulich / organisatorisch moglich ist sollten
Schnittstellen zur Verkniipfung der OPNV-Angebote untereinander und mit dem Individu-
alverkehr (Bike+Ride, Park+Ride, Kiss+Ride) angelegt werden.

Die Anlage, die bauliche Ausgestaltung und die Pflege der Haltestellen obliegen den je-
weiligen Kommunen, auf deren Gebiet die Haltestelle liegt. Fiur die Ausstattung der Hal-
testelle mit Fahrgastinformationen sind die bedienenden Verkehrsunternehmen verant-
wortlich.

Bei der Haltestellengestaltung erhalten die Verkehrssicherheit, hier insbesondere die
Schulwegsicherung, die mobilitdtsgerechte Gestaltung und der Wetterschutz besondere
Beachtung. Grundsatzlich gilt, dass Haltestellen mdglichst einheitlich zu gestalten sind
(Wiedererkennungswert, z. B. durch einheitliche Farben, Pflasterung, Mdblierung, Lo-
gos), soweit dies die drtlichen und finanziellen Rahmenbedingungen zulassen. Bei der
Ausgestaltung ist das Haltestellenkonzept des HNV zu berlicksichtigen.

Die Ausstattung der Haltestelle ist jedoch grundsétzlich von ihrer Bedeutung im Netz ab-
hangig. Folgende Haltestellenkategorien werden unterschieden:
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= Kategorie A: Wichtige Umsteigehaltestellen (Bahnhofe, SPNV-Haltepunkte,
Brackenheim ZOB, Neuenstadt Lindenplatz, Bad Friedrichshall
Friedrichsplatz, Beilstein Schulzentrum, lisfeld Auenstein Rathaus,
Neckarsulm ZOB/Ballei, Neckarsulm Viktorshéhe B27)

= Kategorie B: Standardhaltestellen innerhalb bebauter Gebiete

» Kategorie C: Standardhaltestellen auRerhalb bebauter Gebiete

Bei den Empfehlungen zur Haltestellenausstattung wird zwischen der Verantwortung der

Kommunen und der Verkehrsunternehmen unterschieden.

Ausstattungsmerkmal Haltestellenkategorie
(in Verantwortung der Kommunen) A B C
Aufenthaltskomfort

Warteflache komplett gepflastert X X
barrierefreier Zugang: Sonderborde (bei Umbau / Neubau) X X)
barrierefreier Zugang: Taktile Leitelemente (bei Umbau / Neubau) X X)
Beleuchtung (Minimum Strafl3enlaterne) X X
Wetterschutzeinrichtung (mind. Uberdachung) X X*
Sitzgelegenheit X X*
Abfallbehalter X (X)
Dynamische Fahrgastinformation (aus mehreren Metern Entfer- X

nung lesbare Anzeigen)

Systemverkniipfung

Park+Ride-Anlage X)

Kiss+Ride-Haltezone X)

Bike+Ride-Anlage X)

Taxi-Stellplatze

)

(x) = anzustreben bzw. bei Bedarf

* = nur Richtungshaltestellen, die tiberwiegend oder ausschlieRlich dem Einstieg dienen

Tabelle 27: Landkreis Heilbronn — Empfehlungen zur Haltestellenausstattung (verantwortlich: Kommunen)
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Ausstattungsmerkmal Haltestellenkategorie

(in Verantwortung der Verkehrsunternehmen) A B C
Grundausstattung

Haltestellenschild nach StvO X X X
Haltestellenname X X X
Verkehrsunternehmen und/oder Verbund X X X

Linien- und Fahrplaninformation

Liniennummer X X X)
Fahrtziel (Endhaltestelle) X X X)
Verkehrsunternehmen und/oder Verbund X X (X)
Aushangfahrplan mit Streckenverlauf und Umsteigemdéglichkeit X) (X)

Gultigkeit des Fahrplans X X X)
Tarifinformation X xX)*

Hinweis auf Info-Telefon, Kontakt bei flexiblen Bedienungs- X X X

angeboten (z. B. Telefonnummer zur Fahrtwunschanmeldung)

Weitere Informationen

Liniennetzplane )
Ubersichts-, Umgebungs-, Stadtplane )
Fahrpléane fur Regional- und Fernverkehr Bahn/Bus X)

(x) = anzustreben bzw. bei Bedarf
* = nur Richtungshaltestellen, die Giberwiegend oder ausschlielich dem Einstieg dienen

Tabelle 28: Landkreis Heilbronn — Empfehlungen zur Haltestellenausstattung (verantwortlich: Verkehrsunternehmen)

3.3.4.3 Verknupfungspunkte

Verknupfungspunkte zwischen Verkehrsmitteln des OPNV

Die offentlichen Verkehrsmittel sollen untereinander zeitlich gut verknipft sein. Dies be-
trifft insbesondere die Verbindung zwischen dem SPNV bzw. der Stadtbahn und dem zu-
und abbringenden Busverkehr. Bei der Verwirklichung integraler Taktfahrplane wie dem
3-Ldéwen-Takt lassen sich an definierten Knotenpunkten kurze Umsteigezeiten realisie-
ren. Verkniipfungspunkte zwischen den Linien des straBengebundenen OPNV sind vor-
rangig in den Klein-, Unter- und Mittelzentren der Region einzurichten.

Es werden Verknlpfungspunkte festgelegt, an denen die Fahrpldne und Taktfolgen der
zu verknipfenden Verkehrsmittel so aufeinander abgestimmt sind, dass in der Regel ein
Anschluss innerhalb einer Ubergangszeit von maximal 10 Minuten gewahrleistet ist.
Festlegungen von Anschlussbeziehungen mit Anschlusssicherung sollten jedoch nicht zu
einer Erhdhung der durchschnittlichen Reisezeit fuhren. Die bauliche Gestaltung der Ver-
knupfungspunkte sollte kurze und bequeme Umsteigewege ermdglichen.

Dabei sind sich die Fahrplane an den nachfragestarksten Relationen und den Zeiten der
Hauptlastrichtung zu orientieren. Durch geeignete Kommunikationsmittel zwischen den
verschiedenen OPNV-Verkehrsmitteln ist der Anschluss auch bei Verspatungen in den
Schwachverkehrszeiten zu gewahrleisten.
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Verknupfung zwischen OPNV und Individualverkehr (P+R / B+R)

Zur Sicherung des Ubergangs zwischen dem MIV und dem OPNV sind bei Bedarf und
nach Mdglichkeit an wichtigen SPNV- bzw. Stadtbahn-Haltepunkten P+R-Anlagen zu
errichten bzw. zu erweitern.

B+R-Anlagen sind an allen SPNV- bzw. Stadtbahn-Haltepunkten sowie mdéglichst an
Busverknipfungspunkten mit gréRerem Verkehrsaufkommen einzurichten.

3.3.4.4 Bevorrechtigung des OPNV

Die Forderung und Bevorrechtigung des OPNV ist ein wichtiges Ziel, um die systembe-
dingte Benachteiligung des OPNV gegentiber dem motorisierten Individualverkehr abzu-
bauen. Soweit es die Gesamtverkehrssituation und die Anforderungen an die Verkehrssi-
cherheit daher zulassen, sollen im OPNV-relevanten StralRennetz des Landkreises Heil-
bronn folgende MalRnahmen zur Bevorrechtigung von Bus und Stadtbahn umgesetzt
werden:

= Bevorrechtigung des OPNV an Lichtsignalanlagen
= Sonderfahrstreifen fir Busse

= bevorrechtigte Bustrasse in verkehrsberuhigten Gebieten / Tempo-30-Zonen
(Einbauten wie Aufpflasterungen usw. sollen busvertraglich sein.)

Bei den Planungen baulicher und organisatorischer MaRnahmen sollen die betroffenen
Verkehrsunternehmen beteiligt werden.

Dariiber hinaus sind grundsétzliche negative Einwirkungen auf den OPNV wie Staus im
OPNV-relevanten StralRennetz, Sicherheitsmangel an Haltestellen und Behinderungen
durch mangelnde Aufstellflachen, z. B. an Schulen, zu vermeiden bzw. zu beseitigen.

3.3.4.5 Fahrgastinformation und Kommunikation

Die rechtzeitige bedarfsgerechte Information von regelmaRigen OPNV-Kunden wie von
Gelegenheitsnutzern ist von groRer Bedeutung fiir die Attraktivitat des OPNV und die
Kundenbindung. Neben den Standardinformationen an Haltestellen und in Fahrzeugen
sollten folgende Punkte beachtet werden:

= (ibersichtliche und leicht merkbare Gestaltung von Informationen zu Fahrplan, Li-
niennetz und Tarif, Beforderungsbedingungen, Angabe von Servicenummern, In-
formationen zu Angeboten bzw. Nutzungsbedingungen von flexiblen Bedienungs-
formen

= Bereitstellen von ausreichenden Informationen ber weiterflihrende Fahrtmdglich-
keiten und Anschlusse fur OPNV-Angebote, die die Verbundgrenzen des HNV
Uberschreiten

= Nutzung klassischer Medien (gedruckte Fahrplanhefte, Liniennetzplane, Tarifbro-
schire usw.) und elektronischer Medien (dynamische Fahrgastinformationssyste-
me, Internet, Apps fir Smartphones usw.)

= einheitliches Layout im Verbundgebiet des HNV (Die Zugehorigkeit zum HNV muss
aus dem Layout einfach und Kklar zu erkennen sein.)

Seite 79/129



Nahverkehrsplan Stadt- und Landkreis Heilbronn Anforderungsprofil fir den OPNV

= Sicherstellung einer moglichst friihzeitigen Information der Fahrgéaste Gber Sonder-
situationen (z. B. geplante und nicht vorhersehbare Verzogerungen im Betriebsab-
lauf, Fahrtausfalle, baustellenbedingte Verlegung von Linien oder Haltestellen) Uber
Info-Flyer, Presse, Radio und andere elektronische Medien (s. 0.); dies gilt insbe-
sondere fiir den schienengebundenen OPNV und den SPNV (z. B. elektronische
Haltestellenanzeigen an SPNV- und Stadtbahn-Haltestellen).

= Zur Erleichterung des OPNV-Zuganges fiir Besucher und Touristen ist die Ausstat-
tung touristisch interessanter Bereiche / Einrichtungen mit Informationen tber das
OPNV-Angebot anzustreben. An den Haltestellen sollte auf touristisch interessante
Punkte in der ndheren Umgebung hingewiesen werden.

3.3.4.6 Anforderungen an Service, Personal, Sicherheit, Sauberkeit

Das Image des OPNV bei den Biirgern ist durch eine erkennbare Produktpolitik, ein ge-
zZieltes Marketing bzw. das Corporate Design der Verkehrsunternehmen und des HNV
sowie durch eine angemessene Service- und Personalpolitik zu starken.

Service

Die Verkehrsunternehmen bzw. der HNV sollten Kundenblros oder Servicestellen zur
Kundeninformation vor Ort betreiben, da diese eine wichtige Kommunikationsschnittstelle
zwischen den Fahrgasten und den Unternehmen bilden. Das Beschwerde- oder Einga-
bemanagement ist bei Bedarf weiterzuentwickeln.

Personal

Ein kompetentes und serviceorientiertes Handeln durch das Fahrpersonal ist sicherzu-
stellen. Dies ist zu gewahrleisten durch

= Beherrschen der deutschen Sprache durch das Fahr- und Servicepersonal

» Schulungen hinsichtlich Kundenkontakt, Beschwerdemanagement und Service
(Netz- und Tarifkenntnisse)

» Schulung des Fahrpersonals zu den Themen Fahrgastsicherheit und Konfliktbewal-
tigung

Personal mit Kundenkontakt sollte ein einheitliches (Dienstuniform) und ordentliches Er-
scheinungsbild aufweisen.

Sicherheit

Die tatsachliche und subjektive Sicherheit soll durch eine tbersichtliche Haltestellen- und
Fahrzeuggestaltung gestarkt werden.

Die Sicherheit junger Fahrgaste soll gefordert werden (z. B. durch Informationsveranstal-
tungen an Schulen).

Sauberkeit

Die Sauberkeit in den Fahrzeugen ist durch folgende MalRnhahmen zu gewahrleisten:
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= regelmafige Reinigung, im Bedarfsfall auch zwischen den regularen Reinigungsin-
tervallen

= Anstrengungen zur Vermeidung von Verunreinigung und Beschadigung von Fahr-
zeugen

3.3.4.7 Anforderungen an das Tarifsystem

Der Ausbau des Tarifsystem des Verkehrsverbundes Heilbronner - Hohenloher - Haller
Nahverkehrs soll im Sinne der OPNV-Kunden weiter gefordert werden. Die Tarifstruktur
sollte fir den Kunden verstandlich und leicht handhabbar sein.

Es ist ein kundenfreundliches Vertriebssystem zu gewéhrleisten.

3.3.4.8 Anforderungen mobilitatseingeschrankter Personen / Barrie-
refreiheit

Zum Kreis der mobilitdtseingeschrankten Personen gehdren altere Menschen, kleine
Kinder, werdende Mutter, korper- und wahrnehmungsbehinderte Menschen sowie Perso-
nen mit Kinderwagen oder schwerem Gepéack.

Fur diese Gruppen sind die Anforderungen an die Barrierefreiheit bei der Gestaltung
des OPNV-Angebots gemaR § 4 Behindertengleichstellungsgesetz (BGG) zu beachten:

.Barrierefrei sind bauliche und sonstige Anlagen, Verkehrsmittel, technische Ge-
brauchsgegenstande, Systeme der Informationsverarbeitung, akustische und visu-
elle Informationsquellen und Kommunikationseinrichtungen sowie andere gestaltete
Lebensbereiche, wenn sie fir behinderte Menschen in der allgemein tblichen Wei-
se, ohne besondere Erschwernis und grundsatzlich ohne fremde Hilfe zugé&nglich
und nutzbar sind.*

Auch das Personenbeforderungsgesetz (§ 8 PBefG) und das OPNV-Gesetz des Landes
Baden-Wurttemberg (§ 11 OPNVG) geben vor, dass die Belange von Menschen, die in
ihrer Mobilitat oder sensorisch eingeschrankt sind, bei der Gestaltung des OPNV Bertick-
sichtigung finden mussen.

Hieraus ergeben sich besondere Anforderungen an die Gestaltung der Verkehrsraume
(zentrale Haltestellen) bzw. die Verkehrsanlagen, das Bedienungsangebot sowie an das
Fahr- und Servicepersonal. Die wichtigsten Ma3nahmen werden hier noch einmal zu-
sammengefasst, auch wenn sie teilweise bereits an anderer Stelle im Anforderungsprofil
genannt wurden. Fiur die Umsetzung der Barrierefreiheit im Landkreis Heilbronn sind die
Gemeinden als StraRenbaulasttrager (fir Haltestellen) und die Verkehrsunternehmen fur
die Ausstattung der Fahrzeuge und Information der Fahrgaste zustéandig.

= Anforderungen an die Gestaltung von Verkehrsrdumen (zentrale Haltestellen):

= Gute Erreichbarkeit von Bahnhofen und gré3eren Haltestellen sowie von Haltestel-
len, die im alltaglichen Leben von Menschen mit Behinderung eine besondere Be-
deutung haben (z. B. Einrichtungen fir Menschen mit Behinderung, Arzte) aus bzw.
in alle(n) Richtungen, gegebenenfalls durch Querungshilfen; sinnvoller Einsatz tak-
tiler Leitelemente zur Anbindung von Haltestellen an Nahziele, wie z. B. Lichtsig-
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nalanlagen fir Ful3génger. Belange gehorloser Personen: Anzeigetafeln, elektroni-
sche Informationen

= Belange sehbehinderter Personen: akustische Fahrgastinformation, gegebenenfalls
durch das Fahrpersonal

= Erreichbarkeit fiir Menschen mit Gehbehinderung und Rollstuhlifahrer: Ubersicht-
lichkeit, Beleuchtung, kurze Umsteigewege, barrierefreie Rampen oder Aufzige,
ausreichend groRe Bewegungsflachen

= Anforderungen an die Gestaltung von Verkehrsanlagen:
= QOrientierungsplan und Informationsplan an Haltestellen

= Ausstattung von Bahnsteigen mit Leitlinien und niveaugleichen Plattenbelagen,
Darstellung von Héhenunterschieden durch Materialauswahl und Farbgebung,
Aufmerksamkeitsfelder im Leitstreifen

= Anforderungen an das Bedienungsangebot (soweit wirtschaftlich vertretbar):

= Erreichbarkeit von wichtiger Versorgungsinfrastruktur mit dem OPNV sicherstellen,
z. B. Krankenhdauser, Senioreneinrichtungen, Einkaufszentren

= Bedienung auch auf3erhalb der Hauptverkehrszeiten, ggf. durch flexible Bedie-
nungsformen

= Berlcksichtigung lAngerer Umsteigezeiten von alteren und mobilitatseingeschrank-
ten Personen (in Abwagung zu den Bedurfnissen anderer Fahrgaste)

= Anforderungen an das Personal:

» regelmafdige Schulung des Personals im Verhalten gegeniiber Personen, die in ih-
rer Mobilitdt oder sensorisch eingeschrankt sind

Die im Personenbeftrderungsgesetz getroffene Vorgabe fir eine vollstandige Barriere-
freiheit im OPNV bis 2022 bedarf einer weiteren Konkretisierung in Hinblick auf techni-
sche und bauliche MaRRnahmen, die als Standards gelten sollen, sowie auf die Haltung
des Landes zu einem eventuell abweichenden Zielzeitpunkt und zu eventuellen Ausnah-
metatbesténden. Im Anschluss daran soll ein entsprechender Zeit- und MaBnhahmenplan
entwickelt werden.

3.3.49 Umweltstandards

Die Definition von umweltbezogenen Standards im Nahverkehrsplan dient der Allgemein-
heit durch die Verbesserung der lokalen Immissionssituation und des Klimaschutzes und
entspricht damit den Vorgaben der Bundesregierung und der Europaischen Union. Hier-

bei ist zu berlcksichtigen, dass die Ausrichtung der Strategie der Verkehrsunternehmen

an Umweltschutzzielen auch imagesteigernd fiir den OPNV wirkt.

Die Vorgaben zu Umweltstandards bei der Vergabe bzw. Betrauung zur Erbringung von
OPNV-Leistungen kénnen sich auf ein Flottenmittel, ein Einzelfahrzeug oder auf Neu-
fahrzeuge beziehen. Was am sinnvollsten ist, h&ngt von einer Vielzahl von Randbedin-
gungen ab und sollte im Einzelfall gepruft werden. Unter Umstanden ist auch eine zeitli-
che Staffelung sinnvoll. In jedem Fall sind die nachfolgenden Vorgaben zu berucksichti-
gen:
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= Bei Fahrzeugneubeschaffung: Einhaltung der Schadstoffgrenzwerte geman Ver-
ordnung der Européischen Union (aktuell: Euro 6) ab dem 1. Januar 2014.

= bei Fahrzeugneubeschaffung: Einhaltung der Larmgrenzwerte nach der aktuellen
Bundesimmissionsschutzverordnung (aktuell: 34. BImSchV) bzw. des jeweils gulti-
gen Larmaktionsplans

= Schulung der Busfahrer hinsichtlich umweltfreundlicher Fahrweise mit dem Ziel,
den CO,-Ausstoss zu senken.
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4 Schwachstellenanalyse des OPNV-Angebots

4.1 Methodik

Fir die Schwachstellenanalyse wurde ein VISUM-Verkehrsmodell aufgebaut, das die
Raumstruktur in der Planungsregion widerspiegelt und in dem das OPNV-Angebot (Hal-
testellen, Linienrouten, Fahrplane) fir den Analysezeitraum (Sommer 2012) abgebildet
wurde. Das Verkehrsmodell umfasst 135 Verkehrszellen fir die Stadt Heilbronn und 157
Verkehrszellen fir den Landkreis Heilbronn.

Die Auswertungen erfolgten
a) fur einen durchschnittlichen Schulwerktag,

b) flr reprasentative Zeitrdume in
der Hauptverkehrszeit (6 — 8 Uhr),
der Nebenverkehrszeit (12 — 14 Uhr) und
der Schwachverkehrszeit (19 — 21 Uhr).

Bei relationshezogenen Auswertungen wurden zunachst alle Quelle-Ziel-Relationen im
Untersuchungsraum identifiziert und kategorisiert. Die jeweiligen KenngréRen der OPNV-
Bedienung wurden im Netzmodell ermittelt und mit den Mindestanforderungen aus dem
Anforderungsprofil verglichen. Alle auf diese Weise systematisch ermittelten Schwach-
stellen wurden naher untersucht und hinsichtlich ihrer Bedeutung priorisiert.

Die Ergebnisse wurden auch im projektbegleitenden Arbeitskreis diskutiert. Angebote, die
Uber die Mindestanforderungen hinausgehen, bleiben von der Analyse und Maf3nah-
mendefinition unberdhrt.

4.2 Ergebnisse der Schwachstellenanalyse

4.2.1 Stadt Heilbronn

Die grafischen Auswertungen der Schwachstellenanalyse sind in Anhang 4 dargestellit.

4.2.1.1 ErschlieBung (Einzugsbereiche von Haltestellen)

Bewertet wurden die differenziert festgelegten Einzugsbereiche aller Haltestellen im
Stadtgebiet und die hieraus resultierende ErschlieBungswirkung.

Ergebnis:

= Eine weitgehend flachendeckende ErschlieBung des Stadtgebiets durch
OPNV-Zugangsstellen ist gegeben.

= Die wenigen vorhandenen ErschlieBungsliicken betreffen Stadtrandbereiche oder
Griin-, Sport- bzw. Freizeitanlagen (Frankenstadion, Wertwiesen)

Der Mindeststandard der ErschlieBung ist damit erfullt.

Seite 84/129



Nahverkehrsplan Stadt- und Landkreis Heilbronn Schwachstellenanalyse des OPNV-Angebots

4.2.1.2 Erreichbarkeit zentraler Punkte (OPNV-Reisezeiten)

Im OPNV-Anforderungsprofil ist kein Standard zur Erreichbarkeit definiert. Dennoch wur-
den OPNV-Reisezeiten (Fahrzeit + Umsteigezeit) in die Innenstadt und zum Hauptbahn-
hof bewertet.

Ergebnis:
= Eine OPNV-Anbindung aller Ortsteile in die Innenstadt und zum Hauptbahnhof ist zu
allen Verkehrszeiten (HVZ, NVZ, SVZ) gewabhrleistet.

= Die Reisezeiten im OPNV liegen durchweg unter 25 min (bei Fahrtlangen bis zu
13 km), in den meisten Fallen sogar unter 20 min. Aushahmen betreffen nur wenige
einzelne Haltestellen.

= Die Anbindung des Gewerbegebiets Bollinger Hofe in der Morgen-HVZ in Richtung
Innenstadt / Hauptbahnhof entspricht zwar nicht dem Mindeststandard, ist jedoch
aufgrund der entgegengesetzten Lastrichtung der Nachfrage von untergeordneter
Bedeutung.

Die OPNV-Anbindung aller Ortsteile mit Reisezeiten von maximal 25 min in die In-
nenstadt bzw. zum Hauptbahnhof in Heilbronn ist damit gewéahrleistet.

4.2.1.3 Verbindungsqualitat (Bedienungshéaufigkeit)

Bewertet wurde die Anzahl der angebotenen OPNV-Fahrten auf den OPNV-Relationen
im Stadtgebiet.
Ergebnis:

» Zu allen Verkehrszeiten entsprechen die streckenbezogenen Bedienungs-
haufigkeiten dem Mindeststandard oder liegen dartber.

= |nsbesondere wahrend der SVZ werden die Mindestbedienungshéaufigkeiten auf
den meisten Nebenachsen und ErschlieBungsrelationen sogar deutlich tberschrit-
ten.

Der Mindeststandard der Bedienungshaufigkeit ist damit erfillt.

Die Verbindungsqualitat (Bedienungshaufigkeit) von Heilbronn zu den nachst gelegenen
Oberzentren bzw. Verknupfungspunkten zum Schienenpersonenverkehr sowie zu den
nachst gelegenen Mittelzentren wird in Kapitel 4.2.2.3 dargestellt.

4.2.1.4 Verbindungsqualitat (Umsteigehaufigkeit)

Bewertet wurde die Zahl der notwendigen Umsteigevorgénge in die Innenstadt und zum
Hauptbahnhof.
Ergebnis:

= Die Innenstadt ist aus allen Stadtteilen zu allen Verkehrszeiten (HVZ, NVZ, SVZ)
umsteigefrei zu erreichen. Ausnahmen betreffen nur wenige einzelne Haltestellen;
in diesen Féllen ist nur ein Umstieg erforderlich.

= Der Hauptbahnhof ist aus den meisten Stadtteilen zu allen Verkehrszeiten (HVZ,
NVZ, SVZ) umsteigefrei zu erreichen.

Seite 85/129



Nahverkehrsplan Stadt- und Landkreis Heilbronn Schwachstellenanalyse des OPNV-Angebots

= 1 x Umsteigen zum Hauptbahnhof ist erforderlich
= zu allen Verkehrszeiten in: Horkheim, Alt-Sontheim und Gemmingstal
= in der NVZ und SVZ in: Unterer Wartberg und Biberach (Linie 8 nur in der HVZ).

Der Mindeststandard der maximalen Umsteigehaufigkeit ist damit erfullt.

4.2.1.5 Verbindungsqualitat (Anschlusssicherung)

Bewertet wurden die Ubergangszeiten zwischen dem Stadtbuslinien der SWH und dem
SPNV bzw. der Stadtbahn in Heilbronn Hbf. Als Ubergangszeit wurden Gehzeiten zwi-
schen den Haltestellen von Stadtbus und Stadtbahn von 3 min (Umstieg am Bahnhofs-
vorplatz) und zwischen den Stadtbus-Haltestellen und den Bahnsteigen im Hauptbahnhof
von 5 min angesetzt. Die Obergrenze einer akzeptablen Ubergangszeit entspricht dem
Mindeststandard der Anschlusssicherung von 10 min zuziglich der genannten Gehzeiten
(vgl. 3.2.3.4). Die Bewertung erfolgte fir einen mittleren Werktag. Zu bertcksichtigen ist,
dass im Fruhverkehr (z.T. auch im Spatverkehr) sowohl Bus- als auch Bahnlinien von den
im weiteren Tagesverlauf Ublichen Taktzeiten abweichen, was im Einzelfall einen besse-
ren oder schlechteren Anschluss zur Folge haben kann (vgl. Anhang 4).

Ergebnis:

= Aufgrund der hohen Taktdichte beim Stadtbus Heilbronn ergeben sich in den meis-
ten Fallen akzeptable bis gute Anschlussbedingungen beim Ubergang zur Stadt-
bahn bzw. zum SPNV.

= Da die Taktdichte des SPNV-Angebots nach Stuttgart ebenfalls relativ hoch ist, er-
geben sich hier akzeptablere Umsteigezeiten als auf anderen SPNV-Relationen.

Der Mindeststandard ist damit fur die Mehrzahl der Umsteigebeziehungen erfillt.

4.2.2 Landkreis Heilbronn

Die grafischen Auswertungen der Schwachstellenanalyse sind in Anhang 5 dargestellt.

4.2.2.1 Erschliefung (Einzugsbereiche von Haltestellen)

Bewertet wurden die differenziert festgelegten Einzugsbereiche aller Haltestellen im
Kreisgebiet und die hieraus resultierende ErschlieBungswirkung.

Ergebnis:

= Eine flachendeckende OPNV-ErschlieBung der Orte im Landkreis Heilbronn ist ge-
wahrleistet.

= Kleinere ErschlielBungsliicken betreffen:
= Siedlungsrandbereiche,

= Kkleinere Siedlungsflachen (< 200 Einwohner) bzw. Gehdéfte auRerhalb bebauter
Ortslagen,

= das Gewerbegebiet Tiefental in der Stadt Eppingen (hier bezogen auf die fehlende
Anbindung an den S-Bahnhof Eppingen),
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= das Gewerbegebiet Habichtshofe in der Stadt Mockmuhl sowie den Standort des
DLR-Instituts fir Raumfahrtantriebe in der Gemeinde Hardthausen am Kocher.

» das Gewerbegebiet Langwiesen sudlich der L1103 bei Frauenzimmern

Der Mindeststandard der Erschliel3ung ist damit erfullt.

4.2.2.2 Erreichbarkeit der Zentren (OPNV-Reisezeiten)

Bewertet wurde die OPNV-Reisezeit (Fahrzeit + Umsteigezeit) von Gemeinden bzw.
Ortsteilen im Mittelbereich zum jeweiligen Mittelzentrum bzw. Oberzentrum Heilbronn.

Ergebnis:

= Die maximalen OPNV-Beférderungszeiten (60 min zum Mittelzentrum / 90 min zum
Oberzentrum) werden fir die meisten Orte eingehalten.

= Nur wenige Orte in den Randbereichen des Landkreises haben geringfligig hdhere
Beforderungszeiten. Reisezeitverklirzungen waren jedoch aufgrund der relativ gro-
Ren Entfernungen, der Siedlungsstruktur und der topografischen Verhaltnisse in der
Region nur mit unverhaltnismafiig hohem Aufwand zu realisieren.

= |n wenigen Ausnahmefallen gibt es im Auswerte-Zeitintervall kein Fahrtenangebot
und somit keine adaquate Beférderungszeit.

Alle zentralen Orte im Landkreis Heilbronn sind an den OPNV angebunden.
Der Mindeststandard zur Erreichbarkeit der Zentren ist weitgehend erfillt.

4.2.2.3 Verbindungsqualitat (Bedienungshéaufigkeit)

Bedienungshéufigkeit auf Hauptrelationen zum nachst gelegenen Oberzent-
rum bzw. SPFV-Verknupfungspunkt

Bewertet wurde die Anzahl der Fahrten im schnellen, schienengebundenen Regional-
verkehr (Regionalexpress) zwischen Heilbronn als Oberzentrum des Planungsraums und
den nachst gelegenen Oberzentren bzw. den Verknipfungspunkten mit dem Schienen-
personenfernverkehr (SPFV). Da die Anbindung an Heidelberg bzw. Mannheim alternie-
rend Uber Mosbach-Neckarelz und Sinsheim erfolgt, wird die Summe der Fahrten auf
beiden Schienenstrecken bewertet.

Analog zum Anforderungsprofil ist fur jede Verkehrszeit zwischen Hin- und Ruickrichtung
zu unterscheiden. MaRRgebend fiir die Hinrichtung ist die Ankunftszeit in Heilbronn Haupt-
bahnhof und fur die Rickrichtung die Abfahrtszeit in Heilboronn Hauptbahnhof. Beim
SPNV ist zudem zu berucksichtigen, dass sich die Fahrplangestaltung im SPNV auch an
Ubergeordneten Anforderungen orientieren muss, z. B. der Einbindung in Betriebs- und
Taktsysteme. Bei der Bewertung wurden daher neben der Fahrtenzahl im eigentlichen
Analysezeitintervall auch Fahrtangebote innerhalb einer Vor- bzw. Nachlaufzeit von

15 Minuten betrachtet. Beriicksichtigt sind sowohl Direktverbindungen als Umsteige-
verbindungen mit vergleichbaren Reisezeiten.
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Ergebnis:

= Defizite bei der Bedienungshaufigkeit im schnellen Regionalverkehr bestehen vor
allem in den Morgen-HVZ auf der Neckar- und Elsenztalbahn aus Richtung Hei-
delberg bzw. Mannheim.

= Unterhalb des Mindeststandards in der Morgen-HVZ liegt das Angebot auf der
nordlichen Frankenbahn von Wirzburg nach Neckarsulm bzw. Heilbronn. Hier ist
jedoch die relativ lange Fahrzeit zwischen Wirzburg und Heilbronn zu bertcksichti-
gen, die Anklnfte aus Richtung Wrzburg fir dieses Analysezeitintervall nicht zu-
l&sst.

= Mit jeweils einer Fahrt im Zeitintervall der abendlichen SVZ liegt das Angebot auf
der Hohenlohebahn in bzw. aus Richtung Crailsheim (Anschluss von / nach Nirn-
berg) ebenfalls unterhalb des Mindestfahrtenzahl. Der Anschluss an die jeweils
letzte IC-Verbindung in bzw. aus Richtung Nurnberg mit einem Regionalexpress ist
jedoch sichergestellt.

Der Mindeststandard der Bedienungshaufigkeit ist damit nur teilweise erflllt.

Bedienungshaufigkeit auf Hauptrelationen zum nachst gelegenen Mittel-
zentrum (bzw. Unterzentrum)

Bewertet wurde die Anzahl der Fahrten im schienengebundenen Regionalverkehr (Regi-
onalexpress, Regionalbahn, Stadtbahn) zwischen Heilbronn bzw. Neckarsulm und den
nachst gelegenen Mittelzentren (bzw. Unterzentren) in den angrenzenden Landkreisen.
Die Ermittlung der Fahrtenzahl je Analysezeitintervall erfolgte analog zum schnellen Re-
gionalverkehr, u.a. mit einer Vor- bzw. Nachlaufzeit von 15 Minuten. Als Fahrtenangebot
gelten auch Umsteigeverbindungen, wenn die Reisezeiten nur geringfiigig Uber denen
von Direktverbindungen liegen. Bericksichtigt sind sowohl Direktverbindungen als Um-
steigeverbindungen mit vergleichbaren Reisezeiten. Anhang 6 enthalt den Richtungsbe-
zug (Hin / Ruck) fur jede Einzelrelation.

Ergebnis:
= Defizite hinsichtlich der Bedienungshaufigkeit bestehen auf der Neckartalbahn (Ver-
bindung zum Mittelzentrum Mosbach) zu allen Verkehrszeiten sowie auf der Elsenz-
talbahn (Verbindung zum Mittelzentrum Sinsheim) wahrend der Schwach-
verkehrszeit. Mit Betriebsaufnahme der Stadtbahn Nord wird sich das Fahrtenange-
bot auf diesen Relationen jedoch verbessern.

= Auf der nérdlichen Frankenbahn (Verbindung zum Unterzentrum Osterburken) be-
stehen richtungsbezogen zu allen Verkehrszeiten Mangel beim Fahrtenangebot

= Auf den Ubrigen Hauptrelationen entspricht die Bedienungshaufigkeit der Mindest-
fahrtenzahl oder liegt sogar dariber.

Der Mindeststandard der Bedienungshaufigkeit auf Hauptrelationen ist nur teilwei-
se erfullt.
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Bedienungshaufigkeit auf Nebenrelationen

Bewertet wurde die Anzahl der Fahrtenangebote im schienen- und stral3engebundenen
OPNV auf insgesamt 78 Relationen (Hin- und Riickfahrt) zwischen

a) zentralen Orten und dem jeweils hoherrangigen Zentren,
b) zentralen Orte untereinander,

c) Orten mit gréRerem OPNV-Nachfragepotenzial und den jeweils hoherrangigen
Zentren®®.

Die Ermittlung der Fahrtenzahl erfolgte fur Verbindungen zwischen zentral gelegenen
OPNV-Zugangsstellen in den jeweiligen Orten bezogen auf das Analysezeitintervall, je-
doch ohne Vor- und Nachlaufzeiten. Als Fahrtenangebot gelten auch Umsteigeverbin-
dungen, in denen die Reisezeiten nur geringfiigig tber denen von Direktverbindungen
liegen. Anhang 6 enthalt den Richtungsbezug (Hin / Rick) fir jede Einzelrelation.

Ergebnis:

= Auf Nebenrelationen zwischen zentralen Orten und dem jeweils héherrangigen
Zentrum wird die Mindestfahrtenzahl zu allen Verkehrszeiten im Allgemeinen er-
reicht. Defizite bestehen lediglich in der Schwachverkehrszeit (nach 19 Uhr):

= Relation von Heilbronn nach Bad Rappenau: Es besteht nur ein Fahrtenangebot mit
akzeptabler Fahrzeit. Angebotsverbesserungen sind mit der Betriebsaufnahme der
Stadtbahn Nord zu erwarten.

= Relation von Neckarsulm nach Neudenau: Es besteht nur ein umsteigefreies Fahr-
tenangebot im SPNV auf der ndrdlichen Frankenbahn mit akzeptabler Fahrtzeit.

= Auf Nebenrelationen zwischen zentralen Orten wird die Mindestfahrtenzahl zu allen
Verkehrszeiten ebenfalls tiberwiegend erreicht. Unzureichende Bedienungshaufig-
keiten bestehen auf folgenden Verbindungen:

= Relation Neudenau <> Méckmiuhl: Es fehlen zwei Fahrten in der morgendlichen
Hauptverkehrszeit (6 — 8 Uhr) sowie 1 — 2 Fahrten in der Schwachverkehrszeit am
Abend (unzureichendes SPNV-Angebot auf der nérdlichen Frankenbahn).

= Auf der Relation von Eppingen nach Sinsheim unterschreitet die Fahrtenzahl in der
morgendlichen Hauptverkehrszeit (6 — 8 Uhr) zwar den Mindeststandard. Das An-
gebot auf dieser kreistiberschreitenden Relation entspricht jedoch dem geringen
Bedarf.

= Auf den sonstigen nachfragestarken Nebenrelationen wird die Mindestbedienungs-
haufigkeit Uberwiegend erreicht. Ein unzureichendes Fahrtenangebot besteht jedoch
in der Schwachverkehrszeit (nach 19 Uhr) auf folgender Verbindung:

= Relation Heilbronn <> Kirchardt: In Richtung Kirchardt besteht nur eine Fahrt mit
akzeptabler Fahrzeit. In Richtung Heilbronn gibt es kein Fahrtenangebot am Abend
mit akzeptabler Fahrzeit. Angebotsverbesserungen sind mit der Betriebsaufnahme
der Stadtbahn Nord zu erwarten.

16 Orte ohne zentralortliche Funktion mit mindestens 5.000 Einwohnern bzw. Relationen mit min-
destens 500 Berufspendlern je Tag und Richtung.
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Der Mindeststandard der Bedienungshaufigkeit auf Nebenrelationen ist nur teilwei-
se erfullt.

Bedienungshéaufigkeit auf ErschlieBungen

Bewertet wurde die Anzahl der Fahrten im schienen- und straRengebundenen OPNV auf
insgesamt 226 Relation (Hin- und Rickfahrt) im Verflechtungsbereich zentraler Orte, d. h.
zwischen dem Kernort eines Klein- oder Unterzentrums und den zugeordneten Gemein-
den bzw. deren Ortsteilen.

Die Ermittlung der Fahrtenzahl erfolgte fur Verbindungen zwischen zentral gelegenen
OPNV-Zugangsstellen in den jeweiligen Orten bezogen auf das Analysezeitintervall ohne
Vor- und Nachlaufzeiten. Als Fahrtenangebot gelten auch Umsteigeverbindungen, wenn
die Reisezeiten denen der Direktverbindung entsprechen. Anhang 6 enthalt den Rich-
tungsbezug (Hin / Rick) fur jede Einzelrelation.

Ergebnis:

= Die Mindestfahrtenzahl ist zu allen Verkehrszeiten auf den meisten ErschlieRungen
vorhanden. Unterschreitungen des Mindeststandards beschréanken sich auf Einzel-
relationen zu unterschiedlichen Verkehrszeiten.

= |n der morgendlichen Hauptverkehrszeit (6 — 8 Uhr) wird der Mindeststandard auf
folgenden Relationen nicht erfullt:

= Relationen von Kirchardt / Obergimpern / Wollenberg nach Bad Rappenau:
jeweils ein fehlendes Fahrtenangebot. Angebotsverbesserungen sind mit der Be-
triebsaufnahme der Stadtbahn Nord zu erwarten.

= Relation von Kleingartach nach Eppingen: ein fehlendes Fahrtangebot

= Relationen zwischen den Ortsteilen von Untergruppenbach bzw. Abstatt und lls-
feld: Das Fahrtenangebot ist zwar auf allen Relationen ausreichend, es ist jedoch
mindestens ein Umstieg erforderlich.

= |n der Nebenverkehrszeit (12 — 14 Uhr) wird der Mindeststandard auf folgenden Re-
lationen nicht erfullt:

= Relation Wollenberg <> Bad Rappenau: kein Fahrtenangebot in beiden Richtungen
Angebotsverbesserungen sind mit der Betriebsaufnahme der Stadtbahn Nord zu
erwarten.

= Relation von Heinsheim nach Bad Rappenau: kein Fahrtenangebot. Angebotsver-
besserungen sind mit der Betriebsaufnahme der Stadtbahn Nord zu erwarten.

= Relationen zwischen den Ortsteilen von Untergruppenbach bzw. Abstatt und lls-
feld: Das Fahrtenangebot ist zwar auf allen Relationen ausreichend, es wird jedoch
mindestens ein Umstieg erforderlich.

= Relation von Reichertshausen nach Neudenau: kein Fahrtenangebot
= Relation von Neudenau nach Herbolzheim: nur ein Fahrtenangebot im SPNV

= |n der Schwachverkehrszeit (nach 19 Uhr) wird der Mindeststandard auf folgenden
Relationen nicht erfillt:
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= Relationen von Kirchardt / Obergimpern / Wollenberg nach Bad Rappenau:
jeweils ein fehlendes Fahrtenangebot

= Relationen Berwangen / Bonfeld / Firfeld / Heinsheim / Kirchardt / Wollenberg
<> Bad Rappenau: kein Fahrtenangebot. Angebotsverbesserungen sind mit der Be-
triebsaufnahme der Stadtbahn Nord zu erwarten.

= Relation von Tiefenbach / Hochstberg / Bachenau nach Gundelsheim: kein Fahr-
tenangebot. Angebotsverbesserungen sind mit der Betriebsaufnahme der Stadt-
bahn Nord zu erwarten.

= Relation Eppingen <> Kleingartach: kein Fahrtenangebot
= Relation von Lauffen nach Neckarwestheim: kein Fahrtenangebot

= Relationen zwischen den Ortsteilen von Untergruppenbach bzw. Abstatt und lls-
feld: Das Fahrtenangebot ist nicht auf allen Relationen ausreichend; zudem wird
mindestens ein Umstieg erforderlich.

= Relation Reichertshausen <> Neudenau: kein Fahrtenangebot
= Relation Korb / Unterkessach / Ziittingen <> Mdckmuhl: kein Fahrtenangebot

Der Mindeststandard der Bedienungshaufigkeit auf Erschlieungsrelationen ist
Uberwiegend erfullt.

4.2.2.4 Verbindungsqualitat (Umsteigehaufigkeit)

Bewertet wurde die Zahl der notwendigen Umsteigevorgange von den Gemeinden bzw.
Ortsteilen im Mittelbereich zum jeweiligen Mittelzentrum bzw. in die Innenstadt des Ober-
zentrums Oberzentrum Heilbronn.

Ergebnis:

= Auf allen untersuchten Relationen sind maximal 2 Umsteigevorgange erforderlich.

» \Weitere Verbesserungen fiir Gemeinden im ful3laufigen Einzugsbereich der Stadt-
bahn Nord sind mit deren Inbetriebnahme zu erwarten, da das heute noch notwen-
dige Umsteigen am Hauptbahnhof in Heilbronn entfallt.

Der Mindeststandard der maximalen Umsteigehaufigkeit ist damit erfillt.

4.2.2.5 Verbindungsqualitat (Anschlusssicherung)

Bewertet wurden die Ubergangszeiten in Heilbronn Hbf. zwischen den dort haltenden
Regionalbuslinien und dem SPNV bzw. der Stadtbahn. Als Ubergangszeit wurden Geh-
zeiten zwischen den Haltestellen von Regionalbus und Stadtbahn von 3 min (Umstieg am
Bahnhofsvorplatz) und zwischen den Regionalbushaltestellen und den Bahnsteigen im
Hauptbahnhof von 5 min angesetzt. Die Obergrenze einer akzeptablen Ubergangszeit
entspricht dem Mindeststandard der Anschlusssicherung von 15 min zuzuglich der ge-
nannten Gehzeiten (vgl. 3.3.3.4). Die Bewertung erfolgte fur einen mittleren Werktag au-
Rerhalb der Morgen-HVZ. Im Frihverkehr (z.T. auch im Spéatverkehr) weichen sowohl
Regionalbus- als auch Bahnlinien von den im weiteren Tagesverlauf tblichen Taktzeiten
ab, was eine Einzelfallbetrachtung erfordert (vgl. Anhang 5).
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Ergebnis:

= Die Mehrzahl der in Heilbronn Hbf. haltenden Regionalbuslinien hat derzeit keine
akzeptablen Anschlusszeiten an die S-Bahn und den SPNV. Dies ist insbesondere
fur alle Linien relevant, die keine weiteren Verknipfungspunkte mit dem SPNV auf-
weisen.

= Akzeptable oder sogar gute Anschlussbedingungen ergeben sich meist dann, wenn
Vor- und Nachlaufverkehrsmittel jeweils ein dichtes Taktangebot haben. Daher ist
die Anschlusssituation im Ubergang von und zur Stadtbahn (S 4) bzw. von und zum
SPNV-Angebot in /aus Richtung Stuttgart tendenziell besser als im Ubergang zu
den Ubrigen SPNV-Linien.

= |nsgesamt ist nicht erkennbar, dass der Fahrplan der Regionalbuslinien gezielt auf
eine Anschlusssicherung am Heilbronner Hauptbahnhof Hbf. ausgerichtet ist. Vor-
handene Anschlisse ergeben sich offenbar eher zufallig.

Der Mindeststandard ist damit nur teilweise erfullt.
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5 MaRnahmen zur Verbesserung des OPNV-
Angebots

5.1 MalRnahmen in der Stadt Heilbronn

Unmittelbare MaRnahmen zur Sicherstellung der Mindeststandards gemaR OPNV-
Anforderungsprofil (vgl. 3.2) sind nicht erforderlich.

Die Stadt Heilbronn wird jedoch das OPNV-Angebot entsprechend dem Bedarf und unter
Bertcksichtigung der finanziellen Mdglichkeiten kontinuierlich weiterentwickeln. Hierzu
zahlt auch die Schaffung von Barrierefreineit im OPNV gemaR § 8 Abs. 3 PBefG. Die
Aktivitaten bei der Anpassung der Haltestelleninfrastruktur konzentrieren sich dabei vor-
rangig auf den Umbau von zentralen und stark genutzten Haltestellen sowie die barriere-
freie Gestaltung von Neu- und Ersatzbauten.

5.2 MalRnahmen im Landkreis Heilbronn

Das Ergebnis der Schwachstellenanalyse des OPNV im Landkreis Heilbronn hat erge-
ben, dass punktuelle Verbesserungen beim OPNV Angebot notwendig sind, um die im
Anforderungsprofil festgelegten Mindeststandards zu erreichen und dartiber hinaus wei-
terzuentwickeln. Dies betrifft insbesondere Erganzungen bzw. Anpassungen beim Fahr-
tenangebot. Dartber hinaus wird die Betriebsaufnahme der Stadtbahn Nord eine Neu-
ordnung des Busangebots im Bedienungskorridor der Stadtbahn erforderlich machen.

Zur Verbesserung des OPNV-Angebots im Landkreis Heilbronn werden daher folgende
Malnahmen festgelegt:

= MalRnahme 1: Busneukonzeption Stadtbahn Nord

Das Regionalbusangebot im Bedienungskorridor der Stadtbahn ist neu zu konzipieren,
Linienfihrung und Fahrplan sind auf das Angebot der Stadtbahn auszurichten. Die
Regionalbusse werden zukuinftig vor allem Zu- und Abbringerfunktionen zur Stadtbahn
erfullen. Parallelbedienungen zwischen Stadt- bzw. Regionalbus und Stadtbahn sind
zu vermeiden und durch optimierte Anschlussbeziehungen an die Stadtbahn zu erset-
zen. Im Rahmen der Busneukonzeption sollen auch Losungen entwickelt werden, um
die bestehenden Bedienungsmangel im Verflechtungsbereich von Bad Rappenau und
Gundelsheim / Offenau zu beseitigen.

= MaRnahme 2: Priifung der Einrichtung von Schnellbus-Verbindungen

= Auf nachfragestarken Relationen im Zulauf auf die Stadt Heilbronn, die derzeit nicht
vom SPNV bedient werden, soll gepriift werden, ob sich die OPNV-Reisezeit durch
die Einrichtung von Schnellbus-Verkehren deutlich verringern Iasst. Ziel ist es, die
Attraktivitat des OPNV als Alternative zum Pkw zu verbessern. Hierbei ist jedoch zu
bertcksichtigen, dass die Einrichtung von Schnellbusverkehren an Randbedingun-
gen geknipft ist, damit die angestrebten Wirkungen zum Tragen kommen, u.a.

= hohe Fahrgastzahlen im Bedienungskorridor
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= ausreichendes Fahrtenangebot im OPNV (Bedienung der nicht vom Schnellbus be-
dienten Haltestellen muss gewahrleistet sein)

= StralReninfrastruktur zur Sicherstellung hoher Reisegeschwindigkeiten (z. B. Umge-
hungsstral3en)

= Malnahmen zur Buspriorisierung und Busbeschleunigung an Knotenpunkten und
auf stark belasteten StralRenabschnitten

» Gewahrleistung eines guten Nutzen-Kosten-Verhaltnisses

= Eine entsprechende Untersuchung ist vor allem fur den Raum Schozach-Bottwartal
durchzufiihren. Dabei ist auch zu prifen, ob im Zusammenhang mit dieser Mal3-
nahme die Verbindung zwischen den Ortsteilen von Untergruppenbach bzw. Abstatt
und dem Unterzentrum lisfeld auRerhalb der Schulverkehrszeiten durch umsteige-
freie Direktfahrten verbessert werden kann, sofern hierftir ein Bedarf erkennbar ist.

= MalRnahme 3: Ausweitung flexibler Bedienungsangebote

Das Busangebot im Landkreis Heilbronn ist kontinuierlich dahingehend zu tberprifen,
ob fur die jeweils bestehende Nachfrage auch eine angemessene Betriebsform einge-
setzt wird. Insbesondere bei sehr geringen Fahrgastzahlen ist zu priifen, ob sich das
OPNV-Angebot durch den Einsatz flexibler Bedienungsformen wirtschaftlicher gestal-
ten und fur die Fahrgéaste verbessern lasst.

= MaRnahme 4: Schaffung von Barrierefreiheit im OPNV

Der Landkreis Heilbronn wird als Aufgabentrager fur den OPNV im Rahmen seiner fi-
nanziellen Moglichkeiten sicherstellen, dass die im Kreisgebiet eingesetzten Busfahr-
zeuge den Anforderungen der Barrierefreiheit gentigen.

Darlber hinaus wird der Landkreis darauf hinwirken, dass die Gemeinden im Kreisge-
biet in ihrer Eigenschaft als Baulasttrager der Bushaltestellen kontinuierlich Mal3nah-
men umzusetzen, die die Barrierefreiheit im OPNV sicherstellen, soweit dies im Rah-
men ihrer finanziellen Mdglichkeiten machbar ist. Hierbei wird empfohlen, die Aktivita-
ten bei der Anpassung der Haltestelleninfrastruktur vorrangig auf den Umbau von
zentralen und stark genutzten Haltestellen sowie auf die barrierefreie Gestaltung von
Neu- und Ersatzbauten zu konzentrieren.

= MaRnahme 5: Kontinuierliche Weiterentwicklung des OPNV-Angebots

Der Landkreis Heilbronn wird das OPNV-Angebot im gesamten Kreisgebiet entspre-
chend des Bedarfs und unter Bertcksichtigung der finanziellen Mdglichkeiten kontinu-
ierlich weiterentwickeln. Hierzu gehort auch die Beseitigung der in der Mangelanalyse
ermittelten Defizite beim Fahrtenangebot.

5.3 Weiterentwicklung des OPNV-Angebots in der Region

Die nachfolgend beschriebenen MafRnahmen sind nicht Gegenstand dieses Nahver-
kehrsplans. Da sie jedoch erkennbar zur Weiterentwicklung des OPNV-Angebots in der
Region beitragen, werden sie zur vollstandigen Beschreibung der Entwicklungs-
perspektive im OPNV nachrichtlich aufgefiihrt.
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5.3.1 Projekt Stadtbahn-Nord

MalRnahmenbeschreibung

Seit dem Jahr 2001 verkehrt die Stadtbahnlinie S4 in Zweisystemtechnik zwischen Karls-
ruhe bzw. Achern und Heilbronn. Im Dezember 2005 wurde die Linie bis nach Ohringen
verlangert. Damit besteht in Ost-West-Richtung ein modernes und leistungsfahiges
SPNV-Angebot, um die Gemeinden im Bedienungskorridor umsteigefrei mit der Innen-
stadt von Heilbronn, aber auch untereinander zu verbinden. Im Vergleich zur Situation
vor Einfuhrung der Stadtbahn konnten die Fahrgastzahlen deutlich gesteigert werden,
was zu einer Entlastung im Stra3enverkehr beitrug.

Mit dem Projekt Stadtbahn-Nord soll diese erfolgreiche Entwicklung fortgefuihrt werden.
Uber eine zweite Stadtbahnlinie werden die Gemeinden nérdlich der Stadt Heilbronn er-
schlossen. Zugleich soll eine bessere Verknipfung mit dem S-Bahnverkehr Rhein-Neckar
erreicht werden.

Folgende Relationen soll die Stadtbahn-Nord im Endausbau bedienen:

= Heilbronn-Hbf. — Neckarsulm — Bad Friedrichshall-Jagstfeld — Bad Wimpfen —
Bad Rappenau — Sinsheim

= Heilbronn-Hbf. — Neckarsulm — Bad Friedrichshall-Jagstfeld — Neckarelz / Mosbach

\ Neckarelz / Mosbach

() Gundelsheim
) Bad Rappenau l
(e ) B2
Sinsheim

I Friedrichshall
_ ) Neckarsulm
HN-Hbf J| HN-Pfihlpark
@ (=)
Eppingen S4 HN-Harmonie S 4 Ohringen

Quelle: Stadt Heilbronn
Abbildung 11: Linienkonzept der Stadtbahn Nord

Um die Anbindung der Heilbronner Innenstadt und die Verkniipfung der neuen Stadt-
bahnlinien mit der bestehenden Stadtbahnlinie S4 zu ermdglichen, wird im Stadtgebiet
Heilbronn ein Neubauabschnitt abseits der bestehenden Bahntrasse errichtet. Der Neu-
bauabschnitt verlauft ab der Haltestelle Harmonie tber Allee, Weinsberger Stral3e, Pauli-
nenstral3e zum Sidlmertor. Am Silmertor fihrt die neue Strecke unter den Bahngleisen
hindurch und durch die SalzstralRe zum Industrieplatz. Von dort verlauft die Trasse Uber
die Austral3e zur Hans-RielRer-StralRe, wo sie auf die bestehende Bahntrasse ein-
schwenkt und ab dort auf eigenem Gleiskorper parallel zu den Bahngleisen bis zum
Bahnhof Neckarsulm verlauft. Im weiteren Verlauf nutzt die Stadtbahnlinie die vorhande-
nen Bahngleise. Die Schieneninfrastruktur wird durch entsprechende Infrastrukturmaf3-
nahmen flr den Stadtbahnbetrieb ertichtigt.
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In Heilbronn entstehen sechs neue Stadtbahn-Haltestellen, die die OPNV-ErschlieRung
im Stadtgebiet weiter verbessern:

= Haltestelle ,Harmonie/Kunsthalle* bzw. ,Harmonie/Hafenmarktpassage®: Die beste-
hende Haltestelle wird um zusatzliche Bahnsteige in der Allee erganzt und damit
zum Umsteige- und Knotenpunkt der neuen Strecke.

= Haltestelle ,Theater” (Berliner Platz)

= Haltestelle ,Technisches Schulzentrum® (Paulinenstralie)
= Haltestelle ,Industrieplatz®

= Haltestelle ,Hans-Riel3er-Straf3e*

» Haltestelle ,Kaufland®
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Quelle: Stadtwerke Heilbronn GmbH

Abbildung 12: Linienfihrung der Stadtbahn Nord im Stadtgebiet Heilbronn

Zusatzliche Stadtbahn-Haltestellen entstehen auch in Neckarsulm, Bad Wimpfen und
Bad Rappenau:

= Haltestelle ,Neckarsulm Sud®

= Haltestelle ,Neckarsulm Mitte“ (am AUDI-Forum)

= Haltestelle ,Neckarsulm Nord“ (in HOhe AUDI-Tor 6)

= Haltestelle ,Bad Wimpfen Im Tal*

= Haltestelle ,Bad Rappenau Kurpark®
An allen bestehenden Haltepunkten erfolgen Umbaumalinahmen zur Verbesserung von
Ausstattung und Zuganglichkeit.
Geplantes Fahrtenangebot im Stadtbahnverkehr

Folgendes Fahrtenangebot ist auf den von den neuen Stadtbahnlinien bedienten Stre-
ckenabschnitten vorgesehen:

= Abschnitt Heilbronn Innenstadt — Bad Friedrichshall-Jagstfeld: 3 Fahrten je Stunde
(infolge Uberlagerung der Stadtbahnlinienéste)
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= Abschnitt Bad Friedrichshall-Jagstfeld — Mosbach: 1 Fahrt je Stunde

= Abschnitt Bad Friedrichshall-Jagstfeld — Bad Rappenau: 2 Fahrten je Stunde (Ver-
langerung von Einzelfahrten bis Grombach)

= Abschnitt Bad Rappenau — Sinsheim: 1 Fahrt je 2 Stunden

Gegenuber der bisherigen Bedienung im SPNV wird sich damit das Fahrtenangebot auf
den meisten Abschnitten deutlich verbessern.

Nach dem Fahrplanentwurf der Nahverkehrsgesellschaft Baden-Wrttemberg vom Marz
2014 ist fur die Stadtbahn-Nord ein teilweise verdichteter 30 / 60 — Minuten — Takt vorge-
sehen.

Fahrzeugkonzept

Fur den Betrieb der Stadtbahn Nord werden 15 Zweisystemfahrzeuge aus der Baureihe
Flexity Swift Karlsruhe (ET 2010) der Firma Bombardier bendtigt. Die Fahrzeuge besitzen
eine Fahrgastkapazitat von 244 Personen je Fahrzeug und sind mit einer Klimatisierung,
einer Toilette sowie einem Mittelflur-Einstieg fir das barrierefreie Ein- und Aussteigen von
mobilitdtseingeschréankten Personen ausgestattet. Rollstiihle, Kinderwagen und Fahrra-
der finden mehr Platz als in den bisherigen Stadtbahnfahrzeugen.

Anpassung des bestehenden SPNV- und OPNV-Angebots

Die Einfuihrung der neuen Stadtbahnlinie wird das Regionalbahnangebot auf den genann-
ten Relationen weitgehend ersetzen. Lediglich die Regionalexpresslinien bleiben auch
weiterhin bestehen. Damit wird im Stadtbahnverkehr eine hohe Bedienungsfrequenz bei
guter ErschlieBungswirkung erreicht und gleichzeitig bleiben die Reisezeitvorteile im Re-
gionalexpress fur lange Relationen erhalten.

Das Regionalbusangebot im Bedienungskorridor der Stadtbahn wird neu konzipiert, so
dass die Buslinien zukinftig vor allem Zu- und Abbringerfunktionen zur Stadtbahn erful-
len (vgl. 5.2).

Verkehrliche Wirkung der Stadtbahn Nord

Im fuBBlaufigen Einzugsbereich der neuen Stadtbahnlinie leben rund 69.000 Einwohner.
Darlber hinaus werden etwa 40.000 Arbeitsplatze erschlossen. Eine im Jahr 2009
durchgefiihrte Nachfrageprognose im Rahmen einer Standardisierten Bewertung der
Malnahme ergab, dass erhebliche Verkehrsverlagerungen zu erwarten sind. So ist damit
zu rechnen, dass der OPNV ca. 6.500 Fahrgéaste/d hinzugewinnt, wahrend das Ver-
kehrsaufkommen im MIV um ca. 5.400 Personenfahrten/d bzw. 4.500 Pkw-Fahrten/d
zurlickgeht.

Fur die GesamtmalRhahme wurde ein Nutzen-Kosten-Quotient von 1,21 ermittelt.

Zeitplan

Die Baumal3nahmen fiir die Stadtbahn Nord starteten im Marz 2011 mit ersten Arbeiten
auf der Allee im Stadtgebiet Heilbronn. Im Dezember 2013 wurde der Streckenabschnitt
zwischen Heilbronn Hauptbahnhof und Neckarsulm Bahnhof in Betrieb genommen. Die
Fertigstellung des weiteren Streckenabschnitts bis Mosbach / Neckarelz ist fur Ende
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2014 geplant. Ebenfalls Ende 2014 soll dann der andere Streckenast von Bad Fried-
richshall-Jagstfeld Gber Bad Wimpfen und Bad Rappenau nach Sinsheim in Betrieb ge-
hen.

GemaR dem OPNV-Leitbild fur die Stadtbahn Heilbronn verfolgen Stadt und Landkreis
Heilbronn weiterhin das Ziel einer Stadtbahnverbindung zwischen Heilbronn und Zaber-
feld (Stadtbahn-Sud / Zabergaubahn).

5.3.2 Verbesserungen im SPNV-Angebot der Region

Das Land Baden-Wirttemberg beabsichtigt, im Rahmen der Ausschreibung der Stuttgar-
ter Netze Verdichtungen beim Fahrtenangebot ab Dezember 2018 auf der nérdlichen
Frankenbahn vorzunehmen:

= Die RE-Zige Stuttgart — Heilbronn — Wirzburg fahren kiinftig ganztagig als IRE-
Linie im Stundentakt statt des heutigen Zweistundentaktes mit je nach Wochenta-
gen unterschiedlichen Zusatzziigen.

= Die RB-Linie Stuttgart — Heilbronn — Jagstfeld — Osterburken / Neckarelz wird nach
Inbetriebnahme der Stadtbahn Heilbronn Nord grundséatzlich nach Osterburken ge-
fuhrt. Mit Inbetriebnahme des Ausschreibungsnetzes fahrt sie auch zwischen
Neckarsulm und Osterburken stundlich.

Darlber hinaus strebt das Land Baden-Wirttemberg an, bei den RE-Verbindungen zu
den Knoten Mannheim und Crailsheim Erganzungen am Fahrtenangebot in den Tages-
randlagen vorzunehmen.

Ein SchlieRen der Elektrifizierungsliicke zwischen Ohringen und Schwébisch Hall ist vom
Land Baden-Wirttemberg fir den Bundesverkehrswegeplan 2015 angemeldet. Zuséatz-
lich werden auf kommunaler Seite Gesprache Uber die Verbesserungsmoglichkeiten vor
Ort geflhrt.

Mit den beschriebenen Malinahmen lasst sich eine deutliche Reduzierung der Bedie-
nungsdefizite auf den Hauptrelationen erzielen. Auch auf Nebenrelationen flhren die an-
gestrebten Angebotserweiterungen zu erkennbaren Verbesserungen.

5.3.3 Elektronisches Fahrgeldmanagement

Ein wesentliches Instrument zum Abbau von Hemmschwellen bei der Nutzung des OPNV
stellt das elektronische Fahrgeldmanagement (EFM) dar. Das moderne, auf der Chipkar-
ten-Technik basierende Bezahlsystem des (((e-Tickets bietet sowohl fiir die OPNV-
Kunden als auch fir die Verkehrsunternehmen eine Reihe von Vorteilen. So benétigen
Fahrgaste, insbhesondere Gelegenheitsfahrer, keine detaillierten Tarifkenntnisse mehr. Es
mussen keine Fahrscheine mehr am Fahrscheinautomaten geldst werden.

Aus Sicht der Verkehrsunternehmen senkt der Abbau des Bargeldverkehrs die Vertriebs-
kosten und erhdht die Sicherheit. Einnahmenverluste durch ,Schwarz- und Graufahrer®
oder gefalschte Fahrscheine werden reduziert. Im Gegenzug kénnen die OPNV-Tarife
flexibler und nutzerorientierter gestaltet werden, womit sich nicht zuletzt die Tarifergiebig-
keit erh6hen lasst. Ein wichtiger Nebeneffekt des (((e-Tickets ist, dass die Nutzung des
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OPNV-Angebots genau erfasst werden kann, womit Daten fiir die kiinftige Angebotspla-
nung und eine nachfragegerechten Einnahmenaufteilung zur Verfigung stehen.

Der HNV hat das elektronische Fahrgeldmanagement nach dem Check-In/Check-Out-
Verfahren (CiCo) ab Mai 2013 eingeftuhrt, wobei das bereits im Hohenlohekreis einge-
setzte Verfahren sukzessive auf das gesamte Verbundgebiet des HNV ausgeweitet wird.
Beim CiCo-Verfahren bekommt der Kunde eine Chipkarte ausgestellt, mit der er sich in
Bus und Bahn am Fahrscheindrucker oder an einem externen Terminal bzw. an den sta-
tionaren Saulen von Bahnhaltestellen beriihrungslos anmeldet. Nach Beendigung der
Fahrt ist eine Abmeldung durch den Fahrgast erforderlich. Die getétigten Fahrten und
Preise werden dann elektronisch erfasst und bargeldlos abgerechnet. Zur Prifung der
(((eTickets wird ein elektronisches Lesegerat mit Sicherheitsmodul eingesetzt. Auch Jah-
reskarten und Abonnements werden kinftig als (((eTicket ausgegeben. Das jeweilige
Abonnement ist dann in elektronischer Form auf der Chipkarte hinterlegt.

Seit Anfang 2014 steht das (((eTicket-System fur Gelegenheitskunden flachendeckend
im HNV-Gebiet zur Verfigung; die Umstellung der Jahreskarten und Abonnements er-
folgt sukzessive.

Ab dem 09.06.2013 kann innerhalb des HNV-Gebiets zusatzlich ,Touch & Travel®, das
Handy-Ticket der Deutschen Bahn, genutzt werden. Es steht auf allen schienengebunde-
nen Nahverkehrsverbindungen (RE, RB, S-Bahn) sowie die Fernverkehrsverbindungen
der Deutschen Bahn (DB) zur Verfugung.

Mit Touch & Travel nutzen Reisende einfach ihr Mobiltelefon fur ein Check-in/Check-out
Verfahren: Vor Beginn der Fahrt meldet sich der Kunde Uber eine der vier verschiedenen
An- und Abmeldearten

= Position bestimmen (Standortbestimmung mittels Geokoordinaten)
= Scannen eines Touch & Travel-Barcodes

= Eingabe der Kontaktpunkt-Nummer

» NFC-Tag lesen

an, am Ende der Fahrt meldet er sich wieder ab. Umsteigen ist dabei kein Problem, denn
die An- und Abmeldedaten werden erst nach Fahrtende an das Hintergrundsystem uber-
tragen, das die gefahrene Strecke ermittelt und automatisch den Preis berechnet. Der
Fahrpreis (ggf. inkl. BC-Rabatt) wird nach Beendigung der Fahrt direkt auf dem Mobiltele-
fon angezeigt und im Kundenbereich der Webseite aufgelistet. Die Abrechnung der Fahr-
ten erfolgt nach einmaliger Registrierung bequem per Lastschrift vom angegebenen Kon-
to. FUr die Nutzung wird die Touch & Travel-App bendtigt — diese steht in den App-Stores
kostenlos zum Download bereit.

5.3.4 Verbesserung der Anschlusssicherung im OPNV

Im 6ffentlichen Personennahverkehr sollen die Umstiege zuverlassiger gestaltet und so-
mit die Qualitat verbessert werden. Ferner ist es sinnvoll, Fahrgéste nicht nur Uber die

Fahrplanzeiten, sondern auch tber Echtzeitdaten der Busse und Bahnen im Fahrbetrieb
zu informieren. Mit Einfihrung des elektronischen Fahrgeldmanagements wurden die im
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OPNV eingesetzten Fahrzeuge ohnehin mit Verkaufsgeraten neuester Technik ausge-
stattet. Diese lassen sich mit geringem Aufwand fir die Anschlusssicherung nachristen.

Bereits heute nutzen einige Verkehrsunternehmen im HNV-Gebiet die neuen technischen
Mdoglichkeiten:

= Das Verkehrsunternehmen Omnibus-Verkehr Ruoff GmbH (OVR) hat im Rahmen
des dritten Innovationsprogramms OPNV des Landes Baden-Wurttemberg bereits
die notwendigen technischen Komponenten fiir die Anzeige von Echtzeit-
Informationen angeschafft und in Betrieb genommen.

= Der Nahverkehr Hohenlohekreis (NVH) nutzt bereits betriebsintern die Mdglichkei-
ten der Anschlusssicherung. Mit geringem Aufwand kdnnen auch hier Anpassungen
vorgenommen werden, die eine verbundweite Anschlusssicherung ermaéglichen.

= Die Stadtwerke Heilbronn (SWH) sowie die Regiobus Stuttgart GmbH und deren
Unterauftragnehmer, die an die Systeme angeschlossen sind, werden entsprechen-
de Anpassungen an den Verkaufsgeraten vornehmen. Die Busse der SWH sind be-
reits mit einer fahrzeugautonomen Ortung per GPS ausgertistet.

Zusatzlich ist ein Anschluss an die zentrale Datendrehscheibe des Landes bei der NVBW
fur eine verbundubergreifende Anschlusssicherung und Information der Reisenden vor-
gesehen.

5.3.5 Verknupfung mit dem Individualverkehr

Die Verknupfung zwischen den Verkehrsmitteln des OPNV und des Individualverkehrs
soll weiter ausgebaut werden. Insbesondere im Zusammenhang mit der schrittweisen
Inbetriebnahme der Stadtbahn Nord ist geplant, die Haltepunkte entlang der Stadtbahn-
strecke mit P+R- und B+R-Anlagen auszustatten.

Geplant sind u. a. folgende P+R-Anlagen:
= Haltepunkt Wimpfen im Tal: 19 Stellplatze
= Haltepunkt Hohenstadt (Bad Wimpfen): 7 Stellplatze
= Haltepunkt Babstadt (Bad Rappenau): ca. 40 Stellplatze
= Haltepunkt Grombach (Bad Rappenau): ca. 60 Stellplatze
= Haltepunkt Gundelsheim Bahnhof: ca. 90 Stellplatze

Daruber hinaus sollen alle Haltepunkte an der Stadtbahn Nord B+R-Anlagen erhalten,
u. a.:

= Haltepunkt Kurpark (Bad Rappenau): bedarfsgerechter Ausbau
= Haltepunkt Offenau Bahnhof: 3 Anlagen und 10 Fahrradboxen
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6 Finanzierung

6.1 Abgrenzung von Aufgabentragerschaft und Finanzie-
rung

Nach § 6, Abs.1 Satz 1 OPNV-Gesetz Baden-Wiirttemberg ist der Stadtkreis Heiloronn
Aufgabentréger fir den Busverkehr sowie fur den Stadtbahnverkehr innerhalb des Stadt-
gebiets (Betrieb nach BOStrab) und der Landkreis Heilbronn Aufgabentréger fir den
Stadtbahn- und Busverkehr auf ihnrem jeweiligen Gebiet. Aufgabentrager fur den Schie-
nenverkehr nach 8 2 Abs. 5 AEG ist das Land Baden-Wurttemberg.

Der Stadtkreis und der Landkreis Heilbronn finanzieren die Umsetzung der Ziele und
MalRnahmen im vorliegenden Nahverkehrsplan im Rahmen der gesetzlichen Aufgaben-
tragerschaft und ihrer finanziellen Mdglichkeiten.

Die Aufgabentragerschaft fur die Stadtverkehre in Neckarsulm und Lauffen am Neckar
nehmen diese kreisangehdrigen Stadte nach § 6, Abs. 2 Satz 2 OPNV-Gesetz Baden-
Wirttemberg selbst wahr.

6.2 Finanzierungsquellen

Die Moglichkeiten zur Umsetzbarkeit des Nahverkehrsplans hangen entscheidend davon
ab, wie viele Finanzmittel fir den OPNV auch zukinftig zur Verfiigung stehen werden.
Eine verlassliche Prognose hierzu ist kaum mdglich, da unterschiedliche Finanzierungs-
guellen zu berilcksichtigen sind. So erhalten die Verkehrsunternehmen neben den Fahr-
geldeinnahmen direkt und indirekt Ausgleichsleistungen und Zuschiisse von Bund, Land,
Kreisen und Kommunen, um einen attraktiven OPNV anbieten zu kénnen. Ebenso sind
Kreise und Kommunen Empfanger von Landes- und Bundeszuschiissen fur den OPNV.
Der Nahverkehrsplan steht daher unter dem Vorbehalt der kiinftigen Finanzierbar-
keit.

Nachfolgend werden die wichtigsten Finanzierungsquellen des OPNV im Uberblick dar-
gestellt:

» Schienenpersonennahverkehr (SPNV)

Nach § 7 OPNV-Gesetz Baden-Wirttemberg ist das Land Aufgabentrager fir den
Schienenpersonennahverkehr (SPNV) und damit auch verantwortlich fiir dessen Fi-
nanzierung. Das Land erhalt vom Bund hierfiir sogenannte Regionalisierungsmittel.
Zum SPNV gehdort auch das Angebot auf der Stadtbahn aufRerhalb des Stadtgebiets
von Heilbronn (Betrieb nach EBO).

Zur Erbringung von Verkehrsleistungen im SPNV hat das Land Baden-Wurttemberg
im Jahr 2011 allen beteiligten Eisenbahnverkehrsunternehmen im Land Betriebskos-
tenzuschisse in Hohe von knapp 600 Mio. Euro geleistet. Hinzu kamen weitere Fi-
nanzierungsmittel fir den Ausbau der Infrastruktur und die Beschaffung von Schienen-
fahrzeugen. Fahrleistungen im SPNV, die Uber den Integralen Taktfahrplan des Lan-
des hinausgehen, missen von den kommunalen Partnern anteilig mitfinanziert wer-
den.
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= Fahrgeldeinnahmen

Im Stadt- und Landkreis Heilbronn stellen die Fahrgeldeinnahmen neben den brigen
FordermalRnahmen eine wichtige Saule zur Kostendeckung des OPNV dar. Die von
den Verkehrsunternehmen erhobenen Tarife gehen direkt an den HNV, der diese nach
einem vereinbarten Schlissel an die Verkehrsunternehmen verteilt.

» Schilerbeférderungskosten

Insbesondere im landlichen Raum tragen die Einnahmen aus den Schulerbeférde-
rungstarifen wesentlich zur Finanzierung des OPNV bei. Die Kosten fiir die Schilerbe-
forderung werden zum Teil Uber einen Eigenanteil der Sorgeberechtigten gedeckt.
Dieser Eigenanteil wird in den jeweiligen Satzungen des Stadt- und des Landkreises
festgesetzt, die die Erstattung der Schilerbeférderungskosten regeln.

Ein weiterer Teil der Schilerbeférderungskosten wird vom Land getragen, das den
Stadt- und Landkreisen zu diesem Zweck Finanzierungsmittel nach § 18 Finanzaus-
gleichsgesetz zur Verfugung stellt. Die verbleibenden, hierdurch nicht gedeckten Kos-
ten der Schulerbeférderung (siehe nachfolgende Ausflihrungen) werden durch den
Stadt- und der Landkreis Heilbronn gedeckt.

= Ausgleichszahlungen fir den Ausbildungsverkehr nach 8 45a PBefG

Die Verkehrsunternehmen erhalten vom Land Ausgleichszahlungen dafir, dass im
Schiler- und Ausbildungsverkehr glinstigere Tarife angeboten werden. Diese sind
pauschaliert und kénnen nur in eingeschranktem Umfang an die sich andernden
Strukturen in der Schullandschaft angepasst werden. Das Land Baden-W(rttemberg
plant innerhalb der n&chsten zwei Jahre eine Neuregelung der Ausgleichszahlung.

Die Finanzierungsmittel nach § 45a PBefG machen heute einen wichtigen Teil der
OPNV-Finanzierung aus. Daher wirken sich Kurzungen, wie sie moglicherweise auf-
grund rucklaufiger Schilerzahlen eintreten werden, stark auf die Einnahmesituation
der Verkehrsunternehmen aus.

= Erstattungszahlungen fir die Beférderung schwerbehinderter Menschen nach § 148
SGB IX

Fur die unentgeltliche Beférderung schwerbehinderter Menschen erhalten die Ver-
kehrsunternehmen vom Bund eine Erstattung, die sich aus den Fahrgeldeinnahmen
und einem landesweit festgelegten oder alternativ individuell nachzuweisenden Anteil
dieser Fahrgastgruppe ergibt.

= Ausgleich von Harmonisierungs- und Durchtarifierungsverlusten

Zum Start des Heilbronner Hohenloher Haller Nahverkehrs wurden die verschiedenen
Tarife aller Verkehrsunternehmen im Stadt- und Landkreis Heilbronn angeglichen, um
einen attraktiven und gleich hohen Tarif im gesamten Verbundgebiet zu erhalten
(Harmonisierung). AulRerdem ist mit dem Verbundstart die Notwendigkeit weggefallen,
bei Fahrten mit unterschiedlichen Verkehrsunternehmen mehrere Fahrscheine inner-
halb des Verbundgebiets zu erwerben. Durch diese sogenannte ,Harmonisierung und
Durchtarifierung“ sind den Verkehrsunternehmen Defizite entstanden.

Seite 102/129



Nahverkehrsplan Stadt- und Landkreis Heilbronn Finanzierung

Auf Grundlage der HNV-Verbundvertrage erhalten die Verkehrsunternehmen von den
beteiligten Stadt- und Landkreisen sowie vom Land Baden-Wiirttemberg Ausgleichs-
zahlungen flr die Harmonisierungs- und Durchtarifierungsverluste. Dieser Verbund-
ausgleich variiert jahrlich je nach Hohe der erzielten Fahrgeldeinnahmen.

= Zuschuss fir den OPNV nach § 28 Finanzausgleichgesetz

Die Stadt- und Landkreise erhalten vom Land Baden-Wirttemberg neben dem Zu-
schuss fiir die Schillerbeférderung auch Zuschiisse fiir die Férderung des OPNV nach
§ 28 Finanzausgleichsgesetz. Mit diesen Mitteln sollen insbesondere Leistungsange-
bote und Infrastrukturen im OPNV verbessert und Kooperationen von Verkehrsunter-
nehmen im Rahmen von Verkehrsverblinden gestéarkt werden.

= Mittel zur Verbesserung der Verkehrsverhéltnisse und OPNV-Infrastruktur in den
Gemeinden nach dem Landesgemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes (LGVFG)

Am 1. Januar 2011 ist das Landesgemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz als Nachfol-
geregelung fur das Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) des Bundes in
Kraft getreten. Bis zu diesem Zeitpunkt regelte das bisherige GVFG die Zuweisung
von Bundesmitteln fiir Vorhaben des kommunalen StraRenbaus und des Offentlichen
Personennahverkehrs. Die Mittel nach dem LGVFG stehen den Gemeinden fur Zwe-
cke des OPNV insbesondere zum Bau von Busspuren, Bushaltestellen und Busbahn-
hofen oder fir Einrichtung von Fahrgastinformationssystemen zur Verfiigung.

» Forderung der Neubeschaffung von Bussen

Das Land Baden-Wirttemberg férdert mit Zuschiissen und zinsverbilligten Darlehen
die Neubeschaffung von Kraftomnibussen durch die Verkehrsunternehmen. Dabei sol-
len inshesondere Busse beschafft werden, die strenge 6kologische und technische
Mindestanforderungen einhalten (z.B. barrierefreier Zugang, geringer Schadstoffaus-
stold usw.).

» Zuschisse der Gebietskorperschaften (Stadt- und Landkreise)

Neben den bereits genannten Ausgleichszahlungen fiir Harmonierungs- und Durchta-
rifierungsverluste im Rahmen der Verbundférderung bezuschussen die Stadt- und
Landkreise auch Fahrtangebote im OPNV, die trotz Fahrgeldeinnahmen und der oben
genannten Finanzierung keine eigenwirtschaftlich ausreichende Verkehrsbedienung
garantieren, so u. a. zu Schwachlastzeiten im Wochenend- und Abendverkehr. Dieses
Finanzierungselement dient der Sicherstellung des Taktangebots und damit der At-
traktivitatssteigerung des OPNV.

= Finanzierung von Stadtverkehren durch Kommunen im Landkreis Heilbronn

Der Landkreis Heilbronn finanziert alle Regionalbusverkehre im Kreisgebiet. Zur Er-
ganzung des Regionalverkehrs organisieren und finanzieren einige Kommunen zu-
satzliche Stadtverkehre in ihrem Gemeindegebiet. Hierzu zahlen die Stadtverkehre in
Neckarsulm und Lauffen am Neckar sowie die Birgerbusse in Bad Wimpfen, Talheim
und Obersulm.
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6.3 OPNV-Finanzierung durch den Stadtkreis und den
Landkreis Heilbronn

6.3.1 Betriebskosten des OPNV und Zuschuss fiir die Ge-
schéaftsstelle des HNV

Der Stadtkreis und der Landkreis Heilbronn bezuschussen die Betriebskosten des OPNV
sowie die Geschaftsstelle des HNV. In den Kommunalhaushalten sind hierzu folgende
Betrage ausgewiesen:

Stadt Heilbronn:

Verwaltungshaushalt UA 7920 ,Férderung des OPNV* und UA 2900 ,Schiilerbeférde-
rung“ (Haushaltsansatze 2013)

Ausgaben 3.688.800 Euro
Einnahmen 2.210.200 Euro
Zuschussbedarf 1.478.600 Euro

Von der Stadt Heilbronn fiir Zwecke des OPNV mittelbar zu finanzieren ist weiterhin das
Defizit der Stadtwerke Heilbronn GmbH in den Betriebssparten ,Stadtbus” und ,Stadt-
bahn® in Héhe von insgesamt ca. 10,9 Mio. Euro (Geschéftsjahr 2012).

Landkreis Heilbronn:

Teilhaushalt 6 UA 5470 ,Verkehrsbetriebe / OPNV* und Teilhaushalt 3 UA 214001 ,Schi-
lerbeférderung” (Haushaltsanséatze 2013)

Ausgaben 13.177.100 Euro
Einnahmen 9.525.000 Euro
Zuschussbedarf 3.652.100 Euro

6.3.2 Finanzierung der Stadtbahn-Nord

Fur den Bau der Stadtbahn-Nord entfallen auf das Stadtgebiet Heilbronn Gesamtkosten
in H6he von 84,2 Mio. Euro. Davon werden bis zu 51,9 Mio. Euro durch Zuschiisse nach
GVFG finanziert, 22,5 Mio. Euro von den Stadtwerken Heilbronn und 9,7 Mio. Euro von
den Leitungstragern.

Im Landkreis Heilbronn entstehen Gesamtkosten in Héhe von ca. 82 Mio. Euro. Fir die
Baukosten werden bis zu 80 % uber Férdermittel des Bundes und des Landes Baden-
Wirttemberg nach GVFG gedeckt. Die verbleibenden Baukosten sowie sdmtliche Pla-
nungskosten werden ungefahr zur Halfte vom Landkreis Heilbronn und zur Halfte von
den beteiligten Gemeinden und angrenzenden Gemeinden aufgebracht (ca. 30 Mio. Eu-
ro).
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Auch die Ausgaben flr die Anschaffung neuer Fahrzeuge werden von den Stadtwerken
Heilbronn, dem Landkreis, den Gemeinden und deren Nachbarn tibernommen. Die Ge-
samtkosten fur die 15 neuen Fahrzeuge belaufen sich auf ca. 68 Mio. Euro.

Die Fahrleistungen der neuen Stadtbahnen werden tber dem im Integralen Taktfahrplan
des Landes Baden-Wirttemberg vorgesehenen Fahrtenangebot liegen. Die damit ver-
bundenen Mehrkosten tragen der Landkreis Heilbronn und die Kommunen. Der jahrliche
Betriebskostenzuschuss, der an das Land abzufuihren ist, belauft sich vermutlich auf jahr-
lich ca. 3 Mio. Euro.

Fur das Gebiet der Stadt Heilbronn wird mit jahrlichen Folgekosten (Kapital- und Be-
triebskosten abzuglich Betriebserldse) fur die Stadtbahn-Nord von rund 3,5 Mio. Euro
gerechnet (Stand 09/2012).

6.3.3 Sonstige Aufwendungen fir den SPNV

Die Stadt Heilbronn beteiligt sich an den Kosten flr die Modernisierung des Hauptbahn-
hofs Heilbronn mit 2,1 Mio. Euro (Bautrager: Deutsche Bahn AG). Das Vorhaben befindet
sich in der Planungsphase.

Zur Streckenerttichtigung der Frankenbahn sollen die Bahnhdfe Méckmuhl und Zittlingen
modernisiert werden. Die Gesamtkosten daflir betragen voraussichtlich ca. 7,05 Mio. €
(Bahnhof Méckmuihl ca. 4,67 Mio. € und Bahnhof Zittlingen ca. 2,38 Mio. €). Fur die
Baukosten werden Mittel nach dem Entflechtungsgesetz (derzeit 50% der Baukosten)
beantragt. Die verbleibenden 50% der Baukosten sowie die Planungskosten (zusammen
ca. 3 Mio. €) Ubernehmen je zur Halfte die Stadt Méckmduhl (ca. 1,5 Mio. €) und der
Landkreis Heilbronn (ca. 1,5 Mio. €).

Der Landkreis Heilbronn hat sich 2012 mit 50 % (ca. 177.000 €) an den Komplementér-
kosten fir die Erh6hung der Stadtbahn-Bahnsteige in Eppingen beteiligt.

Zudem beabsichtigt die Stadt Lauffen a. N., den dortigen Bahnhof barrierefrei auszubau-
en. Der Planungsvertrag fur die HOAI-Leistungsphasen 1 — 4 wurde zwischen der Stadt
und der DB AG im Dezember 2013 unterzeichnet. Es ist mit Gesamtkosten von ca.
960.000 Euro zu rechnen. Der Landkreis Heilbronn beteiligt sich an den Planungskosten
bis zur Leistungsphase 4 der HOAI i. H. v. ca. 60.000 Euro zur Hélfte (ca. 30.000 €).

Seite 105/129



Nahverkehrsplan Stadt- und Landkreis Heilbronn LinienbUndelungskonzept

7 Linienbindelungskonzept

7.1 Aufgabenstellung und Zielsetzung der Linienbtnde-
lung

Ziel fur den Landkreis Heilbronn ist es, die bestehenden Genehmigungen zu harmonisie-
ren, um unter Beachtung des 8§ 9 Abs. 2 PBefG eine gebiindelte Genehmigungserteilung
im Rahmen eines eigen- oder gemeinwirtschaftlichen Vergabeverfahrens zukunftig zu
ermdglichen. Die Konzessionen des Stadtbusverkehrs Heilbronn sind bereits harmoni-
siert.

Fur den Landkreis und die Stadt Heilbronn wird aus diesem Grund eine Linienblindelung
durchgefuihrt. Damit soll u.a. ein wirtschaftlicher Betrieb des Busnetzes gesichert werden,
der die Allgemeinheit finanziell am wenigsten belastet sowie der Integration der Ver-
kehrsbedienung dient.

Im Rahmen der Linienbiindelung werden rdumliche Abgrenzungen von Linien aufgezeigt.
Diese Zuschnitte sind bei einer Genehmigungserteilung im Rahmen eines eigen- oder
gemeinwirtschaftlichen Vergabeverfahrens hinsichtlich notwendiger Anpassungen im
Liniennetz zu Gberprufen.

Grundlage der Linienblindelung ist das im Nahverkehrsplan beschriebene bestehende
Verkehrsangebot. Dies betrifft die Linienfuhrungen und das Fahrtenangebot. Die in Kapi-
tel 5 beschriebenen ,MaRnahmen zur Verbesserung des OPNV-Angebots* werden dabei
nicht aulRer Acht gelassen, sondern bei der Festlegung der Linienbtindel mit beriicksich-
tigt. Beispiel: Die detaillierte Ausgestaltung des Busnetzes bei Inbetriebnahme der Stadt-
bahn Nord ist noch nicht bekannt. Somit kann bei der Linienbtindelung auch nicht im De-
tail (Betriebsleistung, etc.) darauf eingegangen werden. Jedoch wird bei der Ausgestal-
tung der Linienblndel dieser Aspekt bertucksichtigt.

Eine weitere Unterteilung der Linienblndel in Lose wird aufgrund des sich andernden
Verkehrsmarkts innerhalb dieses NVP nicht vorgenommen. Vielmehr wird zu einem spa-
teren Zeitpunkt die Losbildung festgelegt. Bei den folgenden Vergabeverfahren werden
auch Gemeinschaftsunternehmen zugelassen.

7.2 Methodik der Linienbindelung

Beschreibung des Vorgehens zur Linienbindelung

Nach § 9 Abs. 2 Personenbeférderungsgesetz (PBefG) kann die Genehmigungsbehorde
die Genehmigung fur eine oder mehrere Linien gebiindelt erteilen, soweit es die Zielset-
zung des § 8 PBefG erfordert. Die Priifung der Auswirkungen einer Aufteilung des beste-
henden Netzes in Linienbiindel dient zum einen dazu, eine ,Rosinenpickerei* zu unter-
binden (konkurrierende Antréage auf ertragsstarke Linien) als auch defizitre Linien vom
Linienbiindel mittragen zu lassen. Ein solches Herauslosen einzelner Linien ist dann mit
Nachteilen fir den Aufgabentrager verbunden, wenn die verbleibenden Linienleistungen
nur mit einem — erstmaligen oder ansteigenden — 6ffentlichen Zuschuss erbracht werden
kénnen. Sofern fir einen Planungsraum mehrere Linienbiindel gebildet werden sollen, ist
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fur die Entscheidung im Rahmen des planerischen Ermessens Uber den Zuschnitt der
Linienbindel eine neutrale Auswahl der Linien fur die einzelnen Linienbindel mit transpa-
renter Methodik eine wichtige Voraussetzung. Hierfir ist eine diskriminierungsfreie Bear-
beitung auf der Basis quantifizierbarer Kriterien erforderlich.

Allgemeine Anforderungen an die Linienbindelungen

Die Linienbundelung soll gem&aR dem geltenden Rechtsrahmen und entsprechender
Rechtsprechung folgende Anforderungen erfillen:

Integration der Bedienung

Der Aspekt der Integration der Bedienung dient einem maoglichst geringen Abstimmungs-
bedarf zwischen den Unternehmen z. B. zur Koordinierung der Linien, einheitlicher
Marktauftritt, Anschlussplanung zwischen den Linien oder tariflichen Fragen. Diese In-
tegration ist nicht direkt quantitativ messbar, sie manifestiert sich jedoch in Kriterien wie
raumlicher Nahe oder gemeinsamen Umsetzpunkten.

Beriucksichtigung verkehrlicher Verflechtungen der Linien

Hier sind fahrgastbezogene Kriterien zu berlcksichtigen, insbesondere Umsteigebezie-
hungen zwischen Linien. Linien, zwischen denen starke Umsteigestrome bestehen, sol-
len soweit wie mdglich dem gleichen Blindel angehdéren. Hierdurch wird die Abstimmung
der Anschliisse sowohl in der Planung der Abfahrtszeiten als auch im Stérungsmanage-
ment vereinfacht, da diese innerhalb eines Unternehmens gehandhabt werden kénnen.

Berlicksichtigung wirtschaftlicher Verflechtungen von Linien

Auch wirtschaftliche Abhangigkeiten beruhen zumeist auf Umsteigerzahlen zwischen
zwei Linien. Wenn ein Grof3teil der Fahrgaste einer Linie auf eine bestimmte andere Linie
umsteigt, ist sie als Zubringerverkehr direkt von dieser Linie abhangig.

Betriebliche Optimierung

Fur die betriebliche Optimierung ist zu beachten, dass die Umlaufplanung innerhalb eines
Biindels so sinnvoll wie mdglich gewahrleistet werden kann. Dafur werden Linienkombi-
nationen mit gemeinsamen Umsetzpunkten sowie generell die rAumliche Nahe von Linien
in LinienbUndeln angestrebt. AuRerdem werden dadurch auch Vorgénge wie Fahrer-
wechsel / Fahrzeugeinsatz oder Stérungsmanagement erleichtert.

Wirtschaftlicher Querausgleich zwischen Linien

Der wirtschaftliche Querausgleich zwischen den Linien dient dazu, Unternehmen daran
zu hindern, Konzessionen fir wirtschaftlich rentable Linien zu erlangen und wirtschaftlich
schwache Linien dem Vergabeverfahren des Aufgabentragers zu uberlassen (,Rosinen-
pickerei“).

Sinnvolle GroRe der Biindel

Die GroRRe der Blndel muss so bemessen sein, dass sie folgenden Zielen dient:

= Angemessene Berlcksichtigung der Interessen von mittelstandischen Unterneh-
men
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= [Fdrderung des Wettbewerbsgedankens und
= Vermeidung von Monopolen

Linienbundel sollen daher weder zu klein oder zerrissen sein, noch darf durch zu grof3e
Verfahren zur Generierung der Linienbundel Bundel mittelstandischen Unternehmen der
Zugang verwehrt werden.

Das zu wahlende Verfahren zur Generierung der Linienbiindel ist sehr stark von den
mdoglichen Eingangsdaten abhangig.

Fir den Landkreis und die Stadt Heilbronn liegen folgende Daten vor, die in der Linien-
blndelung genutzt werden kénnen:

= OV-Nachfragedaten auf Basis der Verkehrszellen fiir den gesamten Tag

= Linienfihrung und Fahrplan je Linie einschlie3lich der damit verbundenen betriebli-
chen Kenngrof3en

Folgende Daten, die der Linienblindelung zudem genutzt werden kénnen, liegen nicht
vor:

» Fahrzeugeinsatz je Linie
= Spezifische Betriebskosten je Linie
» Spezifische Erldsdaten

Somit wird fur die Ermittlung der Linienbundel fir den Landkreis und die Stadt Heilbronn
ein Verfahren angewandt, das unter Bertcksichtigung der méglichen Eingangsdaten so-
wohl die lokalen Gegebenheiten bertucksichtigt, als auch ein Verfahren zur Generierun-
gen von Bindeln ermdglicht.

Eine rein manuelle Festlegung von Linienbundeln verschiedener Varianten ist nur mit
hohem Aufwand mdglich. Sie steht vor dem Problem, dass grundsatzlich eine sehr hohe
Zahl an Kombinationsmaoglichkeiten besteht, da theoretisch das Mal3 der Zusammenge-
hdrigkeit von Linien fir jede Linie mit allen Kombinationen der anderen Linien ermittelt
werden muss. Aus diesem Grund wird zusatzlich ein Verfahren angewandt, bei dem die
automatisierte Erstellung von Vorschlagen fr optimale Linienbindel bertcksichtigt wird,
wobei diese im Vorfeld nicht festgelegt sind. Diese sind:

» wahlbaren Spannweiten von BlindelgréRen - es wird angegeben, welcher Anteil an der
Gesamtkilometerzahl aller Linien fur je ein Bundel minimal und maximal zul&ssig ist.
Hiermit kann gesteuert werden, ob alle Blindel etwa gleich groR sein sollen, oder ob
etwas grof3ere Unterschiede zu Gunsten gré3erer Synergien moglich sein sollen,

» quantifizierten Auswertungen des Nutzens Uber vordefinierte Indikatoren.
Daneben werden lokalen Gegebenheiten wie:

= einheitliche Raumstruktur

= Art der Verkehrsbedienung

= Linienfihrungen

= Aufgaben der Linien
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= Ausrichtung der Verkehrsstréme
ebenso berlcksichtigt.

Die grundsatzliche Vorgehensweise bei der Ermittlung der Anzahl der Linienbindel er-
folgt in Kapitel 7.3.2. Die konkrete Erlauterung erfolgt dann in der Beschreibung des je-
weiligen Linienblndels.

Der Landkreis Heilbronn hat auf Basis einer eigenen Analyse der Synergien und Verbin-
dungen von Linien einen Vorschlag zur Bildung von Linienbiindeln erarbeitet. Dieser Vor-
schlag wurde einer vom Gutachter erstellten Variante zur Linienbindelung gegenuiber
gestellt. Im begleitenden Arbeitskreis (bestehend aus dem Gutachter und fachlichen Ver-
tretern des Landkreises und der Stadt) wurde aus den méglichen Varianten eine ange-
passte Variante entwickelt. Diese wird im Folgenden naher ausgefiihrt.

Fir die Stadt Heilbronn wurden die Stadtbuslinien und die Stadtbahnlinien (Betrieb nach
BOStrab) aus planerisch/6konomischen und rechtlichen Griinden in je einem Bundel zu-
sammengefasst. Die Begrindung erfolgt in Kapitel 7.3.3 unter ,Linienblndel 1%

Auswahl und Ermittlung der relevanten Kriterien und der Nutzenmatrizen im
Generierungsverfahren

Zur Linienblndelung wurden unterschiedliche nachfrage- und angebotsseitige Kriterien
untersucht, die dazu dienen, die Erfullung der rechtlichen Vorgaben zu prifen. Sie gehen
in die Findung oder Bewertung von Blindelungsvarianten ein.

Im Verlauf der Analyse und unter Berlicksichtigung der verkehrlichen Verflechtungen
wurden mehrere Blindelungsentwiirfe entwickelt. Aus diesen wurde nach eingehender
Bewertung eine Variante ausgewahlt. Zur Bewertung dieses Linienbiindels wurde ein an
die Nutzwertanalyse angelehntes Verfahren durchgefiihrt, bei dem ausgewéhlte Kriterien
in die Nutzwertbetrachtung einflie3en.

Zur Gewabhrleistung der genannten rechtlichen Vorgaben zur Linienbindelung wurden die
entsprechenden Kriterien in einer Linienmatrix dargestellt und mittels eines Punktesche-
mas zunachst unterschiedlich gewichtet. Da die Kriterien teilweise nicht operationalisier-
bar sind (z. B. raumliche N&he), bezieht sich der Erfillungsgrad auf die erreichten Punkt-
zahlen bei der jeweiligen Kombination von Linien. Wichtiger als die daraus entstehenden
absoluten Werte ist der Anteil an der Gesamtpunktzahl, den die Bindelvarianten jeweils
erreichen (siehe nachfolgende Abbildung).

Berlicksichtigung der engen verkehrlichen Verflechtungen:

= Bericksichtigt werden die Umsteigebeziehungen zwischen den Linien (Anzahl Um-
steiger) auf der Basis von Nachfragedaten von Berufstatigen und Schilern.

Berlicksichtigung der betrieblich optimalen Verkehrsbedienung:

= Der raumliche Zusammenhang von Netzteilen, also die raumliche Nahe der Linien
zueinander wird dahingehend ausgewertet, dass eine Punktevergabe bei Befahren der
gleichen Gemeindeflachen erfolgt.

= Aufllerdem werden flr gemeinsame (potentielle) Umsetzpunkte (Endhaltestellen)
Punkte vergeben.
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0

200 Umsteiger
Verkehrliche Endhaltestelle als
Verflechtung gemeinsamer
Umsetzpunkt
gemeinsam bediente Endhaltestelle als
Gemeinde gemelnsamer
Rédumliche Ndhe Umsetzpunkt

20 Umsteiger
Verkehrliche
Verflechtung

Abbildung 13: Beispiele fir Kriterien zur Punktevergabe bei Linienbiindeln

Nach der Definition und Festlegung der drei zu bertcksichtigenden Kriterien:
= Umsteiger (verkehrliche Verflechtung)

= gemeinsam bedienter Raum (z.B. Gemeindegebiet)

» gemeinsam genutzte Endhaltestellen (betriebliche Verflechtung)

wird im Folgenden die Ermittlung der Nutzenmatrizen beschrieben, die fur die Linienbtn-
delung erzeugt werden.

Fir jedes der drei Kriterien werden die Verflechtungen der Linien untereinander ermittelt.
Besitzen zwei Linien die gleiche Endhaltestelle, so wird dies positiv in der entsprechen-
den Nutzenmatrix festgehalten, denn durch die Nutzung der gleichen Endhaltestelle kon-
nen betrieblich optimierte Prozesse entstehen (z.B. Umlaufbildung).

Ebenso werden Umsteiger zwischen Linien erfasst. Hohe Umsteigestrome deuten auf
eine hohe verkehrliche Verflechtung hin, die betrieblich zu berilicksichtigen sind (z.B. An-
schlusssicherung).

AnschlieRend wird eine Gewichtung vorgenommen und daraus die Nutzwertpunkte fiir
das Verhéltnis jeweils zweier Linien zueinander ermittelt. Die so entstehenden Nutz-
wertmatrizen werden zu einer Nutzwert-Gesamtmatrix addiert. Dieses Vorgehen wird in
folgender Abbildung grafisch dargestellt.
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Absolute Umsteigerzahlen/Tag A Punktevergabe fiir Umsteiger A
zwischen jeweils zwei Linien zwischen jeweils zwei Linien
Linie Al B| Cc| D[ - s Linig A| B| C| D B

A 00 | 2 15 A 2 1] 1

B | 100 10 0 Gewichtung B 2 1 0

c| 2 10 230 — C 0 1 4

D | 15 0 | 230 D 1 1] 4

+

A: Umsteigerbeziehungen

B: Gemeinsame Umsetzpunkie

Abbildung 14: Beispiel zur Ermittlung der Gesamtnutzenmatrix

Aus dieser Nutzwert-Gesamtmatrix ergibt sich, dass fur einen angenommenen Betrieb
des gesamten Busnetzes im Landkreis Heilbronn ein 100%iger Nutzen entsteht, da alle
Umsteiger auf Linien des gleichen Verkehrsunternehmens umsteigen, alle Linien optimal
aufeinander umsetzen kdnnen und alle Linien in jeweils der gleichen Gemeinde auch im
gleichen Bundel sind. Dieser Fall mit nur einem Bindel wirde kleineren Unternehmen
keine wettbewerbliche Chance geben und scheidet daher aus.

Erarbeitung von Bindelungsvorschlagen

Das Verfahren zur Generierung von Linienbiindeln sichert ein mathematisch fundiertes
heuristisches Vorgehen, welches um das planerische und lokale Know-how erganzt wird,
das notig ist, um den Input von Kriterien und deren Gewichtungen sachgerecht zu erstel-
len.

Zur Bestimmung der fir die Nutzwertanalyse erforderlichen Teilindikatoren wird in einer
Matrix jede Linie mit jeder anderen kombiniert. Anschlie3end werden die Nutzwerte der
entworfenen Linienbundel hinsichtlich jedes einzelnen Kriteriums berechnet.
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7.3 Varianten der Linienblndelung

7.3.1 Eingangsdaten fir die Generierung der Biindel

Linientbersicht

Von Seiten des Landkreises und der Stadt Heilbronn wurden folgende Linien fir die Lini-
enbindelung festgelegt:

= Linien des Stadtbusverkehres Heilbronn, welche bei der Erarbeitung von Vorschlagen
zur Linienblndelung nach planerisch/6konomischen und rechtlichen Griinden als ein
Biindel zu behandeln sind. Zur Begrundung vgl. Kap. 7.3.2.

= Die Stadtbuslinien finden keinen Eingang in den Generierungsprozess, werden aber in
der anschlielRenden Bewertung der Busverkehre mit bertcksichtigt.

1 5 8 10 11 12 13
31 32 33 41 42 51 61

62 63 64

= Linien des innerstadtischen Stadtbahnverkehrs Heilbronn (Betrieb nach BO Strab)
Hauptbahnhof — Pfiihlpark sowie Hauptbahnhof — Kaufland, die zu einem Linienbindel
zusammengefasst werden (vgl. Kap. 7.3.2). Diese Verkehre werden nicht in die Gene-
rierung und Bewertung mit einbezogen

= Linien des Regionalverkehres im Landkreis Heilbronn, welche bei der Generierung
von Linienblndel berticksichtigt werden, sind:
43 47 48 49 601 602 603
604 610 615 618 619 620 621
622 623 624 625 626 630 631
632 633 635 636 641 642 644
645 648 651 661 662 663 664
665 669 671 672 673 674 675

676 677 681 683 684 685

Die Stadtverkehre CityBus Lauffen (Neckar) und Neckarsulmer Stadtbus werden unter
Beachtung der 0.g. Griinde in die Linienblndelung nicht mit einbezogen. Linien mit Stre-
ckenabschnitten aufRerhalb des Landkreises Heilbronn, wie beispielsweise die Linien 43,
47, 48, 49, 618 und 630, werden vollstandig in der Linienbindelung aufgenommen. Eine
territoriale Splittung wird fur die Untersuchungen als nicht sinnvoll erachtet. Vor der
Vergabe muss mit den Aufgabentrdgern im entsprechenden Nachbarkreis eine Einigung
beziglich der Konzession dieser Landkreisgrenzen ubergreifenden Linien getroffen wer-
den. Alle oben genannten und in der Linienbiindelung berticksichtigten Linien sind in der
nachfolgenden Abbildung dargestellit.
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Abbildung 15: Darstellung der bei der Blindelung bericksichtigten Linien

7.3.2 Festlegung der Anzahl Linienblindel

Die rechnerische Ermittlung der Anzahl an Linienblndel reicht von:
= Alle Linien in einem Blndel

bis hin zu

= Jede Linie in einem eigenen ,Bundel”

Wirden alle Linien in einem Biindel sein, so ware dies auf den ersten Blick aufgrund der
vermeintlich hohen Synergien die betrieblich und nutzenseitig beste Variante. Umsetz-
punkte, zwischen Linien linientbergreifende Umlaufbildungen als auch fir den Fahrgast
optimale Mdglichkeiten der Fahrplanabstimmungen durch ,,nur® ein Unternehmen sind
hier zu erwahnen.

Diese Variante ist aber nicht praktikabel, da sie mittelstandische Unternehmen aus-
schliel3t. Aufgrund der grof3en BlindelgroRe wird sie nicht als umsetzbare Variante be-
trachtet und dient nur als Vergleichsfall. Zudem setzt sie voraus, dass alle Linien mit dem
gleichen Anforderungen und Standards an Fahrzeuge bedient wiirden. Das bedeutet den
Verzicht auf Unterschiede in der Qualitat bei den Stadtbusverkehren, in denen teilweise
andere Fahrzeuge mit eigenem Design eingesetzt werden, und die umlauftechnisch da-
her auf den Stadtverkehr beschrankt bleiben sollen.
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Das andere Extrem wére die Flhrung jeder Linie in einem eigenen Bindel. In dieser Va-
riante wirden zwischen den Linien keine betrieblichen und verkehrlichen Nutzen beste-
hen. Gemeinsame Fahrzeugumlaufe sind nicht moglich und wirden damit die Anzahl der
bendtigten Fahrzeuge n die Hohe treiben. Zudem wéaren betrieblichen Abstimmungen fir
Anschlusssicherungen ebenso schwierig.

Aufgrund der unterschiedlichen definierten Anforderungen und Qualitatsstandards fir den
Landkreis und das Stadtgebiet wird in einem ersten Schritt aus dem Gesamtliniennetz
aus den o.g. Griinden das stadtische Busnetz geldst und als eigens Linienblindel weiter
betrachtet und bewertet. Die Begrindung ist vertiefend in “Linienbindel 1:
Stadtbusverkehr Heilbronn® beschrieben.

Trotz dieser Ausgliederung ist das verbleibende Regionalbusnetz als ein Linienbindel
weiterhin zu grofd und widerspricht weiterhin u.a. dem Gedanken der Bertcksichtigung
des Mittelstandes.

Im Folgenden werden drei mdgliche LineinblindelungsgréRen aufgezeigt und deren Vor-
und Nachteile beschrieben. Es handelt sich dabei um zwei Varianten mit grof3en Biindeln
und einer Variante mit kleinen Blndeln. Daraus schlussfolgernd wird die Variante
detaillierter beschrieben, auf die sich der Arbeitskreis verstandigt hat und die den
gesteckten Anforderungen entspricht.

Trennung des Regionalbusnetzes in 2 Biindel (Nord und Siid oder Ost und West)

+ Sehr gute verkehrliche Verknipfung méglich (Umsteigepunkte)

+ Sehrt gute betriebliche Verknipfung méglich (Umlaufbildung /
Abstimmung Fahrplane)

- Keine Berlcksichtigung des Mittelstandes

- Keine Berlicksichtigung der lokalen strukturellen Gegebenheiten

Trennung des Regionalbusnetzes in 4 Bindel (Nord, Siuid, Ost und West)

+ Gute verkehrliche Verknupfung méglich (Umsteigepunkte)

+ Gute betriebliche Verknipfung moglich (Umlaufbildung / Abstimmung
Fahrplane)

- Keine Berlcksichtigung des Mittelstandes

- Keine Berlicksichtigung der lokalen strukturellen Gegebenheiten

Trennung des Regionalbusnetzes in 9 oder mehr Biindel

- Schlechte verkehrliche Verknipfung moglich (Umsteigepunkte)

- Schlechte betriebliche Verknipfung moglich (Umlaufbildung /
Abstimmung Fahrplane)

+ Gute Berucksichtigung des Mittelstandes

- Zerspitterung der lokalen strukturellen Gegebenheiten
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Es hat sich gezeigt, dass fur die Stadt und den Landkreis Heilbronn die Aufgliederung
des bestehenden Liniennetzes in insgesamt 8 Blindel den gestellten Anforderungen am
starksten entspricht. Eine mégliche weitere Untergliederung wird durch eine Losbildung
vorgenommen. Im nachfolgenden Kapitel werden die 8 Blindel in ihrer Begriindung und
Auspragung detailliert beschrieben. Dabei stellen die 8 Biindel eine gemeinsame Bewer-
tung der Bertcksichtigung der lokalen Gegebenheiten und des Generierungsverfahrens
dar. Zudem entsprechen sie den Ideen und Uberlegungen des Landkreises.

7.3.3 Die acht Linienbundel

Unter den gegebenen Randbedingungen und den beschriebenen Vorgaben und Vorge-
hen wird die in nachfolgender Abbildung dargestellte Biindelungsvariante erstellt und im
weiteren detailliert vorgestellt und bewertet.
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Abbildung 16: Grafische Darstellung der acht Linienbindel

Oben stehende Abbildung zeigt die rAumliche Lage der einzelnen Biindel. Die Zuordnung
der Linien zu den jeweiligen Bindeln ist Tabelle 29 zu entnehmen. Die erstellten sieben
Biindel fur den Landkreis Heilbronn, erganzt um den Stadtverkehr Heilbronn (Bindel 1),
zeigen eine gute rdumliche Abtrennung, welche auch die topografischen Gegebenheiten
vor Ort widerspiegelt. Die klare Fihrung der Linien in den entsprechenden Tallagen wird
deutlich ersichtlich.
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Bei den beiden Biindel 4 und 7 handelt es sich zudem um zwei Linienbundel deren be-
trieblicher und verkehrlicher Charakter zum einen auf die Stadtbahnlinie S4 ausgerichtet
ist (Anschluss von/auf die Stadtbahn) und die Bedienung der Schulen im Schilerverkehr.
Eine Fuhrung der Buslinien in die Innenstadt von Heilbronn besteht nur mit einzelnen,
ausgewahlten Fahrten.

Bei den anderen 5 Linienbindeln handelt es sich klare definierte Raume, in denen die
dort verkehrenden Linien die ErschlieBungs- und Verbindungsfunktionen tbernehmen.

Bei den drei nordlichen Linienbiindeln 2, 3 und 8 tGibernehmen die Buslinien dann zudem
die direkte Verbindung nach Heilbronn; klar erkennbar im gemeinsam genutzten Korridor
zwischen Bad-Friedrichshall-Jagstfeld - Neckarsulm - Heilbronn. Beim Bindel 8 handelt
es sich um den Bereich, in dem bei Inbetriebnahme der Stadtbahn Nord das Busnetz
starker auf das Schienenangebot ausgerichtet wird. Im Linienbindel 2 und 3 wird es hin-
gegen nur geringfligige Anpassungen geben. Diese werden sich hauptsachlich auf den
jeweiligen Abschnitt einer Linie im Parallelverkehr zur Stadtbahn beziehen.

Die beiden sudlichen Bindel 5 und 6 haben mit Ausnahme in Lauffen und Heilbronn kei-
ne Verbindungen. Das Bundel 5 ist raumlich auf das Schozachtal ausgerichtet, hingegen
das Bindel 6 auf das Zabergau.

Eine genauere Beschreibung und Begriindung erfolgt je Blindel.

K
1 601 48 43 641 661 671 603
5 602 49 47 642 662 672 681
8 604 620 631 644 663 673 683
10 610 621 632 645 664 674 684
11 615 622 633 648 665 675 685
12 618 623 635 651 669 676

13 619 624 636 677

31 630 625

32 626

33

41

42

51

61

62

63

64

Tabelle 29: Zuordnung der einzelnen Linien zu den jeweiligen Biindeln

Gemessen an der Kilometerleistung aller Linien (siehe nachfolgende Tabelle) liegen die
BiindelgrofRen zwischen 8 % und 17 %. Bei einer absolut gleichméaRigen Aufteilung, mit
exakt gleich grol3en Buindeln, wiirde bei sieben Biindeln ein Wert von 14,3 % erreicht
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werden. Somit weicht die erzielte Spannweite vom Mittelwert ab, zeigt aber auch die un-

terschiedlichen Anforderungen an das jeweilige Biindel im Verkehrsraum.

Von diesen Betrachtungen ist das Biindel 1 “Stadtbusverkehr Heilbronn® aufgrund der
anderen Anforderungen ausgenommen.

Bindel Leistung (km) Leistung (%)
1 Stadtverkehr HN ausgenommen
2 900.612 14%
4 979.752 15%
5 1.110.647 17%
6 1.108.494 17%
8 758.796 12%

Tabelle 30: Bindelgré3en in km und Prozent

Im Weiteren werden die einzelnen Blndel grafisch dargestellt und beschrieben. Die
Strichstarke stellt dabei die Anzahl der Linien je Strecke dar.

Neben der oben beschriebenen Leistungsaufteilung sind im Landkreis Heilbronn
insbesondere die topographischen Randbedingungen und die betrieblichen
Besonderheiten (z.B. Anbindung Stadtbahn) bei der Linienbiindelung maf3gebend.

Linienbindel 1: Stadtbusverkehr Heilbronn

Das Linienbundel 1 entspricht dem Stadtbusverkehr Heilbronn. Dieser bedient mit
Ausnahme der Fahrten nach Flein lediglich das Heilbronner Stadtgebiet. Die in Heilbronn
verkehrenden Regionalbuslinien stehen nicht unter der Tragerschaft der Stadt Heilbronn,
sondern werden vom Aufgabentrager Landkreis Heilbronn betreut.

Gemal geltendem Rechtsrahmen kdnnen Linien zu Linienbundeln genehmigungsrecht-
lich zusammengefasst werden, soweit es die Zielsetzung des § 8 PBefG erfordert. Zu
den Zielen zéhlen insbesondere:

= die wirtschaftliche Verkehrsgestaltung und
= die Integration der Nahverkehrsbedienung.

Die Stadt Heilbronn fasst den gesamten Stadtbusverkehrs in einem Linienbiindel zu-
sammen. Dies entspricht der bisherigen Praxis der Erbringung samtlicher Leistungen im
Stadtbusverkehr durch ein einziges Unternehmen. Mafl3gebend daftr sind folgende
Grinde:
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Gewahrleistung einer integrierten Nahverkehrsbedienung

Die Zusammenfassung der Buslinien in einem Bundel gewahrleistet eine integrierte Nah-
verkehrsbedienung im Stadtgebiet von Heilbronn. Linien- und Anschlussplanungen kén-

nen integriert betrachtet und organisiert werden. Die fur den Betrieb der Linien erforderli-
chen Abstimmungen mit der Stadtverwaltung und mit anderen Verkehrstragern und Ver-

kehrsunternehmen werden vereinfacht.

Berlicksichtigung verkehrlicher Verflechtungen der Linien

Der Stadtbusverkehr in Heilbronn ist verkehrlich hoch integriert aufgrund einer Vielzahl
von Umsteigebeziehungen. Durch die enge Verknlpfung der Linien untereinander beste-
hen an verschiedenen Haltestellen zwischen verschiedenen Linien optimale Umsteige-
moglichkeiten fur Fahrgéste. Die optimale Koordinierung von Direktfahrméglichkeiten und
notwendigen Umsteigebeziehungen ist nur bei der Vergabe eines Linienbiindels gege-
ben.

Beriicksichtigung wirtschaftlicher Verflechtungen von Linien

Heilbronn hat als Aufgabentrager im OPNV ein elementares Interesse an der Sicherstel-
lung einer nachhaltigen Finanzierbarkeit ihres lokalen OPNV. Die Linienbuindelung er-
mdoglicht einen wirtschaftlichen Querausgleich zwischen stark und weniger stark frequen-
tierten Linien und Betriebszeiten.

Betriebliche Optimierung

Die Umlaufplanung und die darauf aufbauende Fahr- und Dienstplanung sind grundsatz-
lich effizienter durchfiihrbar, sofern moglichst viele Linien in einem Biindel fahrplantech-
nisch miteinander verbunden werden kénnen. So wirde sich der Fahrzeugbedarf erho-
hen, wenn auf die Synergien, die durch gemeinsame Umlaufplanungen der vertakteten
Stadtbusverkehre entstehen, verzichtet wirde. GréZere Auswirkungen wirden sich nicht
nur bei der Fahrzeugzahl, sondern unter anderem auch bei der Zahl der Fahrerstunden
und des Fahrpersonals ergeben. Generell werden betriebliche Vorgange wie Fahrzeug-
einsétze, Fahrerwechsel und auch das Management im Storungsfall erleichtert und effizi-
enter, wenn die Umlaufmasse gréR3er ist, also je mehr Linien gemeinsam betrieblich opti-
miert werden. So kdnnen bspw. Fahrzeuge auch kurzfristig auf mehreren Linien einge-
setzt werden. Durch die rdumlich und betrieblich enge Verkniipfung der Linien unterei-
nander werden diese Aspekte bei der Vergabe eines einheitlichen Linienbiindels optimal
bertcksichtigt.

Planerische Optimierung

Anderungen in der Filhrung einzelner Linien oder des Fahrplans sind in einem gebiindel-
ten Verkehrsraum mit nur einem tatigen Verkehrsunternehmen erheblich einfacher und
flexibler planbar als bei einer Aufteilung in Teilnetze mit mehreren Betreibern.

Einheitlicher Marktauftritt

Ein einheitlicher Marktauftritt des Busverkehrs reduziert den Abstimmungsbedarf und
erleichtert alle notwendigen Marketingaktivitaten. Eine koordinierte Vorgehensweise in
der Kundenansprache ist anzustreben und kann auch kiinftig am besten gewahrleistet
werden, wenn der Busverkehr aus der Hand eines Unternehmens angeboten wird.
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Wirtschaftlichkeit

Als Eigentimerin des Verkehrsunternehmens, das den Stadtbus- und den Stadtbahnbe-
trieb innerhalb von Heilbronn erbringt, hat die Stadt weitreichende Einwirkungsmaoglich-
keiten auch auf die Wirtschaftlichkeit der Leistungserbringung. In einer Vergabe an meh-
rere Verkehrsunternehmen werden demgegeniber keine wirtschaftlichen Vorteile gese-
hen.

Linienbiindel Stadtbahnverkehr Heilbronn:

Aus denselben Grinden werden von der Stadt Heilbronn die innerstadtische Stadtbahnli-
nie Hauptbahnhof — Pfuhlpark sowie die neue als Stadtbahn-Nord verkehrende innerstad-
tische Linie Hauptbahnhof — Kaufland zu einem Stadtbahn-Linienblindel (Betrieb nach
BOStrab) zusammengefasst.
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Abbildung 17: Biindel 1: Stadtverkehr Heilbronn

Talheim

Linienbiindel 2: Jagsttal und Krumme Ebene

Das Linienbiindel 2 ist auf der westlichen Seite raumlich durch den Neckar begrenzt und
im Stden durch das Jagsttal. Es bedient den Raum der Krummen Ebene und des Jagst-
tals. Neben der betrieblichen Verknipfung der Linien untereinander besteht im Bereich
von Bad Friedrichshall-Jagstfeld die Verknipfung aller Linien untereinander. Fur Fahr-
gaste mit Ziel Heilbronn besteht tiber diese Linien zudem die Direktfahrmaoglichkeit.
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Eine betriebliche oder auch verkehrliche Verbindung / Verknipfung zu anderen Linien ist
aufgrund der Topographie nicht gegeben bzw. nur im Neckartal im Bereich Bad Fried-
richshall-Jagstfeld / Neckarsulm vorhanden. Hier bestehen aber hauptséchlich Umsteige-
strome auf den Schienenverkehr.

Eine Zuordnung weiterer Linien zu diesem Bindel bzw. eine Zuordnung der Linien dieses
Biindels zu anderen Biindeln wiirde nicht zu einer Verbesserung des Gesamtnutzens
fuhren.
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Abbildung 18: Biindel 2: Jagsttal und Krumme Ebene

Linienbiindel 3: Kochertal

Hierbei handelt es sich um einen Zusammenschluss der Regionalbuslinien, die das Ko-
chertal bedienen, die Verflechtungen im Kochertal iibernehmen und die Verbindung nach
Neckarsulm und Heilbronn wahrnehmen. Lediglich in Neckarsulm auf dem Weg nach
Heilbronn bestehen Berihrungen mit den anderen Regionalbuslinien. Die Umsteigever-
bindungen in Neckarsulm betreffen vorwiegend Umstiege auf den Schienenverkehr, we-
niger auf andere Regionalbuslinien. Die Schilerstrome innerhalb des Kochertals als auch
zu den Schulen in Neckarsulm werden durch das Biindel abgedeckt.
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Abbildung 19: Biindel 3: Kochertal

Linienbindel 4: Sulmtal und Léwensteiner Berge

Das Linienbundel 4 ist gepragt durch die Bedienung des Sulmtals und der Léwensteiner
Berge. Zudem sind die Linien im Bereich der Stadtbahn sowohl in ihrem Linienkonzept
(kein Parallelverkehr) als auch betrieblich auf die Stadtbahn abgestimmt. Wichtige Ver-
knupfungspunkte mit der Stadtbahn sind in Bretzfeld, Obersulm und Weinsberg. Schiler-
strome zu den Schulen innerhalb des Bundels werden optimal abgedeckt. Eine ,Berih-
rung“ mit anderen Blindeln im Landkreis Heilbronn besteht lediglich in Léwenstein mit
dem Bundel 5. Hier sind die verkehrlichen Verflechtungen zwischen den Biindeln jedoch
so gering, dass eine veranderte Zuscheidung der Biindel in diesem Bereich keine weite-
ren Vorteile bietet.
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Abbildung 20: Biindel 4: Sulmtal und Léwensteiner Berge
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Linienbindel 5: Schozach-Bottwartal

Die Linien im Linienbiindel 5 bedienen das Verkehrsgebiet im Schozachtal und Bottwar-
tal. Die Verflechtungen der Linien und des Fahrtenangebots untereinander fuhren fir die
Schuler und die anderen Fahrgaste zu einem optimalen Verkehrsangebot sowohl inner-
halb des Bindels als auch nach Heilbronn. Eine Zuordnung der Linie 651 in das Bundel 5
erfolgte aufgrund der engeren Verflechtungen mit dem Biindel 5 gegentber dem Bun-
del 6.
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Abbildung 21: Buindel 5: Schozach-Bottwartal

Linienbiindel 6: Zabergau

Das Linienbiindel 6 ist durch eine topografische Abgrenzung nach Norden und keine
starken verkehrlichen Verflechtungen ins Leintal gekennzeichnet. Nach Siden besteht
die Landkreisgrenze und somit die Grenze des Aufgabentragers. Es besteht eine starke
verkehrliche Verflechtung innerhalb des Zabergaus und nach Heilbronn. Die starken
Schulerstrome nach Brackenheim und Heilbronn werden durch die Linien im Biindel 6
bertcksichtigt.

Ein veranderter Zuschnitt des Biindels ist aufgrund der Topografie und der geringen be-
trieblichen und verkehrlichen Verflechtungen tber das Zabergéu hinaus in den tbrigen
Landkreis nicht empfehlenswert.
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Abblldung 22:Blndel 6: Zabergau

Linienbiindel 7: Leintal

Das Leintal liegt nordlich des Zabergaus und ist ebenso in Ost-West-Richtung auf Heil-
bronn ausgerichtet. Wie das Linienbuindel 4 ist das Bundel ,Leintal“ gepragt durch eine
Regionalbusbedienung, die auf die S4 (Eppingen — Heilbronn) ausgerichtet ist. Wichtige
Verknupfungspunkte zwischen dem Regionalbus und der Stadtbahn sind in Eppingen,
und Leingarten. Schilerstréme zu den Schulen im Bereich Eppingen und Leingarten wie
auch nach Heilbronn werden durch das Bindel optimal bedient. Verkehrliche Verflech-
tungen in den nordlichen (Bindel 8) bzw. sudlichen Bereich (Bundel 6) des Landkreises
bestehen im OV nicht bzw. sind sehr schwach ausgepréagt.
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Abbildung 23: Bindel 7: Leintal
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Linienbindel 8: Baderstadt und Kirchhardt

Das Linienbiindel 8 ist nicht, wie die vorherigen Biindel, klar durch die Topographie be-
schrieben. Es zeichnet sich durch seine heterogene Siedlungsstruktur mit ausgewéhlten
Siedlungsschwerpunkten aus. Die Linien des Linienbiindels 8 sind betrieblich stark mitei-
nander verbunden. Wichtige Ziele sind neben Heilbronn und Neckarsulm auch die Stadte
Bad Wimpfen und Bad Rappenau mit ihren Einkaufsmaoglichkeiten und Schulzentren.
Eine Uber das Blindel hinausgehende verkehrliche Verflechtung mit den benachbarten
Biinden besteht nicht. Dieses Bundel wird mittelfristig bei Inbetriebnahme der Stadtbahn
Nord in seiner Auspragung auf die Stadtbahnverkehre ausgerichtet.
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Abbildung 24: Biindel 8: Baderstadt und Kirchardt

7.4 Betriebliche Kenngrdl3en

7.4.1 Fahrzeugbedarf

Die Fahrzeugzahl ist modellhaft errechnet und bildet somit nicht den realen Fahrzeugbe-
darf ab, der noch Ersatzfahrzeuge oder einzelne Einsatzwagen enthalt und daher vermut-
lich etwas hoher liegt. Er dient hier nur zum Vergleich der Variante mit acht Bundeln und
der theoretischen Variante mit einem Buindel.
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Abbildung 25: Errechneter Fahrzeugbedarf je Biindelvariante

Es zeigt sich, dass das Optimum fir den gesamten Busbetrieb der Stadt und des Land-
kreises Heilbronn rechnerisch bei 198 Fahrzeugen liegt. Dies wirde die Bedienung durch
einen einzigen Betreiber voraussetzen (,1 Bundel®).

Wirde im theoretischen Fall jede Linie als gesondertes Blindel ausgeschrieben werden
und somit jede Linie von einem anderen Betreiber bedient werden, so wiirde der damit
verbundene Fahrzeugbedarf durch die dann nur noch linienreine Umlaufplanung auf ins-
gesamt 264 Fahrzeuge steigen.

Zwar wirkt sich die hohe Fahrzeugzahl gunstig auf die notwendigen Leerkilometer fir
Umsetzfahrten und die entsprechenden Fahrerstunden aus (siehe folgendes Kapitel),
jedoch bedingen gerade zusatzlich bendtigte Fahrzeuge hohe Sprungkosten.

Demgegentiber ist bei der Variante mit den 8 Linienbindeln mit einem Fahrzeugbedarf
von 204 Fahrzeugen zu rechnen. Gegenuber der theoretischen Variante eines Bundels
ist so deutlich zu erkennen, dass durch die 8 Linienblindel der Fahrzeugbedarf nur im
geringen Mal3e mit zusatzlichen 6 Fahrzeugen tber dem Optimum liegt. Eine weitere
Splittung der 8 Biindel in kleinere Biindel wiirde den Fahrzeugbedarf stetig erhéhen bis
hin zu den ermittelten 264 Fahrzeugen.

7.4.2 Kilometerleistung und Einsatzzeit

Die in der Umlaufbildung innerhalb des Modellnetzes ermittelten Leistungszahlen sind in
den zwei nachstehenden Grafiken dargestellt. In der folgenden Abbildung wird die Fahr-
plankilometerleistung in Grau dargestellt. Diese muss unabhangig von der Einteilung in
Linienbindel in der Gesamtsumme konstant sein. In der Differenz zu den in Farbe darge-
stellten Einsatzkilometern liegt der Spielraum, innerhalb dessen Linienblindelzuschnitte
optimiert werden kénnen. Mit zunehmender Biindelanzahl ist von einer grof3eren Diffe-
renz und folglich einer geringeren Wirtschaftlichkeit auszugehen.
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Abbildung 26: Modellhaft ermittelte Kilometerleistung der acht Biindel pro Jahr

Die zusatzlich zu den in Grau dargestellten Fahrplankilometern anfallenden Kilometer
stammen ausschlief3lich aus Umsetzfahrten, welche innerhalb der einzelnen Biindel an-
fallen. Mit einem Fahrplanwirkungsgrad zwischen 88% und 94% je nach Linienblndel
wird deutlich, dass der Zuschnitt der Biindel die raumlichen und betrieblichen Anforde-
rungen sehr gut berlicksichtigt.
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Abbildung 27: Modellhaft ermittelte Fahrerstunden der acht Biindel pro Jahr

Aus der vorherigen Abbildung sind die Einsatzzeiten der einzelnen Biindel zu entneh-
men. Zu den Einsatzzeiten kommen in der Realitat weitere unproduktive Stunden hinzu.
Diese setzen sich aus Umsetzfahrten, Standzeiten und Wendezeiten zusammen. Letzte-
re fallen grundsatzlich an, wohingegen sich Standzeiten aus der Zusammenstellung der
Linienbiindel ergeben.

Seite 126/129



Nahverkehrsplan Stadt- und Landkreis Heilbronn LinienbUndelungskonzept

Im Vergleich der Fahrplankilometer mit der Einsatzzeit féllt lediglich das Linienblndel 4
»oulmtal und Lowensteiner Berge“ auf. Hier ist gegenuber den anderen Bundeln mit einer
verhéltnismafig hoheren Einsatzzeit bezogen auf die Fahrplankilometer zu rechnen.

Zu beachten ist, dass es sich grundsatzlich um eine modellhafte Abbildung der Umlauf-
planung handelt, fir die Ein- und Aussetzfahrten grob modelliert werden, da nicht be-
kannt ist, wo ein gegebenenfalls zukinftiges Verkehrsunternehmen die Depots fir die
Fahrzeuge vorhélt. Dennoch sind die Ergebnisse fir einen Vergleich hinreichend genau.

7.5 Empfehlung

Fir die Linienbiindelung im Landkreis Heilbronn ist die vorgestellte Biindelungsvariante
zu empfehlen:

= Die Bindel sind dadurch entstanden, dass die zusammengehdérigen Linien durch Ver-
knupfungen und Synergien einen hohen Nutzen erreichen. Wenn einzelne, eng mit
anderen Linien verwobene Linien aus Bindeln herausgenommen werden wirden,
wirde der Nutzen sinken.

= Die Bundelungsvariante erreicht eine gute Wirtschaftlichkeit und bertcksichtigt auch
die vorrangige eigenwirtschaftliche Bedienung, soweit sich dies aus den betrieblichen
Auswertungen ableiten l&sst.

» Eine Gegenrechnung mit Erlésen, die gleichzeitig den wirtschaftlichen Ausgleich der
Linien verdeutlichen kdnnte, ist nicht moglich, da keine Erldszahlen vorliegen. Den-
noch stellt die Blindelungsvariante sicher, dass keine einzelnen, besonders guten oder
schlechten Linien aus dem Netz herausgenommen werden kdnnen. Die Kosten fir die
Allgemeinheit werden dadurch so gering wie moglich gehalten.

= Die Spannweite der Biindelgrof3en ist so dimensioniert, dass mittelstdndischen Unter-
nehmen der Zugang ermoglicht wird.

7.6 Geplante Harmonisierung der Laufzeiten im Landkreis
Heilbronn

Um den Landkreis Heilbronn strategisch und zukunftsorientiert fiir eine unter Umstéanden
erforderliche Vergabe nach den Vorschriften des PBefG und der VO 1370/2007 auszu-
richten, muss eine langfristige Planung der Genehmigung der Linien erfolgen. Eine An-
passung der einzelnen Linienlaufzeiten auf ein gemeinsames Enddatum (Harmonisie-
rung) ist fir eine Vergabe von Linienbindeln erforderlich. Als Harmonisierungszeitpunkt
wurde die langste Laufzeit innerhalb eines Linienbiindels gewahlt.

Um den Verkehrsunternehmen eine faire Teilnahme an eigen- oder auch gemeinwirt-
schaftlichen Wettbewerben zu ermdglichen, werden gezielt unterschiedliche Harmonisie-
rungszeitpunkte gesetzt. AuBerdem kann im Falle einer erforderlichen gemeinwirtschaftli-
chen Vergabe der Aufwand in der Verwaltung, der mit einer Vergabe einhergeht, auf ei-
nen langeren Zeitraum verteilt werden. Der tatsachliche Vergabezeitpunkt kann ggf. vom
Harmonisierungszeitpunkt abweichen.
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Linienblndel- |Linienbindelname Geplante Harmonisierung der Laufzeiten
nummer innerhalb des Linienbindels

2 Jagsttal und Krumme Ebene 2021

3 Kochertal 2017

4 Sulmtal und Léwensteiner Berge 2022

5 Schozach-Bottwartal 2019

6 Zabergau 2018

7 Leintal 2020

8 Béaderstadte und Kirchardt 2021

Tabelle 31: Harmonisierung der Laufzeiten im Landkreis Heilbronn
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