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Handlungsansatz ,,Lebenswerte Stadt*

Verbesserung der Barrierefreiheit in allen Bereichen (gehen, sehen, héren, ver-
stehen)

Beschreibung

Ausgangslage/Problem:

Die Barrierefreiheit ist ein wichtiger Aspekt in der Gesellschaft. Ein barrierefreier Ausbau
ermoglicht grundsatzlich allen Verkehrsteilnehmern einen Zugang bzw. eine
Nutzungsmadglichkeit vorhandener Verkehrsangebote (StraBenraum und OPNV).

Ein allgemeines Hindernis im StraBenraum stellen etwa Treppenanlagen dar, die eine
Barriere meist auf direktem Weg Uberwinden. Fir Radfahrer und mobilitdtseingeschrankte
Personen bedeutet dies, dass das Fahrrad, der Rollator oder der Kinderwagen unter grof3er
Kraftanstrengung die Stufen hinauf- oder hinabgetragen, oder das Hindernis ggf. unter
erheblichem Aufwand umfahren bzw. umgangen werden muss. Die Nutzbarkeit kann hier
durch Anbringung von Rampen mit einer maximalen Steigung von 6 % erleichtert werden.

Durch die Ausgestaltung von Bordabsenkungen an den Ubergéangen zwischen Seitenraum
und Fahrbahn wird eine problemlose Querung der Fahrbahn fir gehbehinderte
Verkehrsteilnehmer, aber auch fir Radfahrer ermdglicht. Damit die Ubergange aber auch fir
Sehbehinderte ausreichend erkennbar sind, sind hier im Idealfall getrennte Querungsstellen
anzulegen.

Um seh- und héreingeschrankten Personen eine Querung von StraBen zu ermdglichen, sind
gesicherte Querungshilfen notwendig, die mit taktilen Elementen (FuBgéngeriberweg)
bzw. mit taktilen und akustischen Elemente oder taktilen Vibrationsplatten (Lichtsignal-
anlage) ausgestattet sind. Wahrend taktile und akustische Elemente fiir Personen mit einer
Seheinschrankung hilfreich sind, sind die taktilen Vibrationsplatten fur Personen notwendig,
die sowohl eine Hoéreinschrédnkung als auch eine Seheinschréankung haben.

Nicht zuletzt muss auch der 6ffentliche Verkehr barrierefrei genutzt werden kénnen: Das
Personenbeférderungsgesetz (PBefG) gibt in diesem Zusammenhang verbindlich vor, dass
die Nutzung des OPNV bis zum Jahr 2022 eine vollstandige Barrierefreiheit erreichen muss.

1a

MaBnahmeninhalte:

Investitionen in einen barrierefreien Aus- und Umbau der Verkehrsbereiche sind
voranzutreiben und werden bereits im Masterplan ,Nachaltige Mobilitat“ der Stadt Heilbronn
(2018) als MaBnahme festgehalten.

Hierzu sind fir den FuB- und Radverkehr die vorhandenen Barrieren und Zugangspunkte
(Treppenanlagen, Ubergdnge zwischen Seitenraum und Fahrbahn, Nutzungsbreite,
Oberflachengestaltung, OPNV-Haltestellen) zu identifizieren und hinsichtlich der
Barrierefreiheit zu Uberprifen. Die entsprechenden Regelwerke (u. a. ERA, EFA, H BVA)
mussen dazu als Bewertungsgrundlage angewendet werden. In Einzelfadllen kann eine
Besichtigung der Gegebenheiten vor Ort mit Vertretern der Stadtverwaltung und der
verschiedenen Interessensverbéande durchgefuhrt werden.

Falls analysierte Elemente nicht ausreichend von mobilitdtseingeschrénkten Ful3géngern
(Seh- und Gehbehinderte, Personen mit Kinderwagen) und Radfahrern genutzt werden
kénnen, sind entsprechende MaBnahmen zur Abhilfe durchzufiihren.

Bei Um- und NeubaumaBnahmen sind stets die Belange der Seh- und Gehbehinderte in
einem  ausreichenden MaB zu berlcksichtigen (u.a. fuBgangerfreundliche
Oberflachengestaltung, Bordabsenkungen, Leitelemente).

Im Hinblick auf Offentlichkeitsarbeit (z. B. Bereitstellung von Informationsmaterial) sollten die
Belange der Barrierefreiheit ebenfalls berlcksichtigt werden. Dies gilt nicht nur fir gedruckte
Medien, sondern vor allem auch ist fir die stadtische Internetseite sowie Veranstaltungen.
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Aspekte wie einfache Sprache, gute Akustik bzw. Hilfsmittel zur Verbesserung des
Hoérverstandnisses, gute Kontraste, groBe Schriften oder Skalierbarkeit der angebotenen
Inhalte sowie eine Mdglichkeit zur Sprachausgabe oder einer Ausgabe Uber Braillezeile sind
hier zu bericksichtigen.

Zielsetzung:
- Schaffung einer barrierefreien Nutzungsmdglichkeit aller Verkehrssysteme
- Schaffung einer barrierefreien Offentlichkeitsarbeit

Verantwortlichkeit
abhangig von StraBenkategorie (Bund, Land, Stadt), HNV (Verkehrsverbund), Stadt
Heilbronn (Vertreter fur 6ffentliche Kommunikation)

Quelle
FuBwegekonzept, Radverkehrsplan, Blurger-/Akteursbeteiligung

Kriterienbewertung

CO2-Minderungspotenzial Kosten Kosteneffizienz
gering mittel gering
Wirkungsbeginn Klimaschutzeffizienz Umsetzungsprioritét
Kurzfristig * * * * * Prioritét 1 (Daueraufgabe)
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Handlungsansatz ,,Lebenswerte Stadt*

1b | Konzeptionierung von Zufahrtsregelungen in sensiblen Bereichen
Beschreibung

Ausgangslage/Problem:

Die Umgebung von publikumsintensiven/sensiblen Einrichtungen wie Schulen oder
Kindergarten werden in den StoBzeiten als sensible Bereiche angesehen, wo eine
ausreichende Verkehrssicherheit hdufig nicht mehr gegeben ist. Die Bring- und Holfahrten
der Kinder durch ihre Elternteile belastet vor allem die umliegenden StraBen sehr stark durch
das zumeist unerlaubte Halten oder Parken der Fahrzeuge am Stra3enrand.

Ebenfalls sind innerstadtische Bereiche einem hohen Verkehrsaufkommen ausgesetzt, was
zu einer erhdhten Larm- und CO2-Belastung fiihrt.

MaBnahmeninhalte:

Durch eine Ausweisung von autofreien Zonen in Bereichen um sensible Einrichtungen, wie
etwa Schulen oder Kindergarten, kann die problematische Situation durch haltende oder
parkende Autos der Eltern entschéarft und die Verkehrssicherheit erhéht werden. Solche
Zufahrtsbeschrankungen kénnen die Eltern dazu bewegen, den Pkw abseits der Zone
abzustellen und den restlichen Weg zu FuB3 zurlickzulegen oder sogar einen Umstieg auf
alternative Verkehrsmittel veranlassen.

Um die Nutzung alternativer Verkehrsmittel bei elterlichen Bring- und Holfahrten zu Lasten
der Pkw-Nutzung auszuweiten, wird zur Sensibilisierung der Eltern eine zielgerichtete
Offentlichkeits-, Kommunikations- und Informationsarbeit nahegelegt.

Ausgewdahlte europdische Stadte setzten eine City-Maut zur Reduzierung des
innerstadtischen Kfz-Verkehrsaufkommens und zur Férderung des Umweltverbunds ein
(z. B. Stockholm, Oslo, London). In Deutschland fehlt hierzu derzeit noch die
Rechtsgrundlage, so dass diese Méglichkeit nicht in Betracht gezogen werden kann. Mit Hilfe
von Lkw-Fihrungskonzepten und entsprechenden Lkw-Durchfahrtverboten (siehe Steckbrief
7a) kdnnen jedoch zumindest sensible Bereiche vom Lkw-Verkehr entlastet werden.

Zielsetzung:

- Kfz-Verkehr in sensiblen Bereichen reduzieren

- Lkw-Verkehr in sensiblen Bereichen reduzieren

- Verkehrsbedingte Emissionen (Luft, Larm) in sensiblen Bereichen reduzieren
- Unfallgefahr in sensiblen Bereichen verringern

Verantwortlichkeit
Stadt Heilbronn

Quelle
Birger-/Akteursbeteiligung

Kriterienbewertung

CO2-Minderungspotenzial Kosten Kosteneffizienz
gering gering mittel
Wirkungsbeginn Klimaschutzeffizienz Umsetzungsprioritat
Kurzfristig I Y& % % 5% Prioritét 2
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Handlungsansatz ,Lebenswerte Stadt*

ic Reduzierung der Geschwindigkeiten im Innenstadtbereich

Beschreibung
Ausgangslage/Problem:

Das Rasen oder Uberschnelle Fahren in Innenstadtbereichen sowie im Bereich von
publikumsintensiven bzw. sensiblen Einrichtungen erhéht die verkehrsbedingten Emissionen
(Luft, L&rm) sowie die Unfallgefahr in diesen Gebieten.

Im Jahr 2016 wurde die StraBenverkehrsordnung (StVO) bzgl. der Anordnung von
Geschwindigkeitsbegrenzungen auf StraBen vor Kindergarten, Kindertagesstatten, Schulen,
Alten- und Pflegeheimen und Krankenhdusern novelliert. Ziel ist es, die streckenbezogene
Anwendung von Tempo 30 auf innerértlichen HauptverkehrsstraBBen zu erleichtern, um die
Verkehrssicherheit fir schutzbedurftige Verkehrsteilnehmer, zu denen insbesondere Kinder
und Senioren zahlen, zu verbessern. Mit der zur StraBenverkehrsordnung zugehdrigen
Verwaltungsvorschrift  (VwV-StVO, Mai 2017) wird der Handlungsrahmen der
StraBenverkehrsbehdrden beschrieben und festgelegt.

MaBnahmeninhalte:

Zur Reduzierung der Geschwindigkeiten und allgemeinen Verkehrsberuhigung in der
Innenstadt sowie vor publikumsintensiven bzw. sensiblen Einrichtungen bietet sich die
Ausweisung von Tempolimits — in der Regel in Kombination mit einer Anpassung der
StraBenraumgestaltung — als mégliche MaBBnahme an.

Im Hinblick auf die in der Verwaltungsvorschrift aufgezeigten Handlungsméglichkeiten der
StraBenverkehrsbehéren zur Geschwindigkeitsreduzierung ist eine Analyse der
Anwendbarkeit erforderlich. Hierzu sind zunachst Kriterien zu benennen, mit deren Hilfe eine
Abwéagung strukturiert durchgefihrt und damit eine unverhaltnismaBige Anordnung von
Tempo 30 (z. B. auf Grund von Ausweichverkehren in Wohnbereiche) ausgeschlossen
werden kann. Mdgliche Kriterien zur Abwéagung sind Lkw-Fihrung, Fahrspuranzahl, LSA-
Koordinierung, OPNV-Betroffenheit, Verkehrsbelastung sowie einrichtungsbezogene
Merkmale (Lage der Eingangsbereiche, GréBe der Einrichtung).

Im Falle eines positiven Abwdagungsergebnisses muss die rdumliche und zeitliche
Einschrankung festgelegt werden. Die Verwaltungsvorschrift empfiehlt eine raumliche
Ausdehnung auf den unmittelbaren Bereich der Einrichtung sowie eine maximale
Gesamtlange von 300 m. Wenn mehrere betroffene Einrichtungen aufeinander folgen, kann
die raumliche Ausdehnung gréBer ausfallen. Hinsichtlich der zeitlichen Einschrankung sollte
sich diese aus Grinden der VerhéltnismaBigkeit auf das Zeitfenster der Offnungszeiten
beschranken. Hierbei kann eine stadtweite einheitliche zeitliche Regelung (z. B. werktags 7-
20 Uhr im Bereich von allgemeinbildenden Schulen) die Verstandlichkeit und
Nachvollziehbarkeit fur alle Verkehrsteilnehmer unterstitzen.

Im Falle eines negativen Abwagungsergebnisses bzw. abseits von publikumsintensiven
sensiblen Einrichtungen sind alternative MaBnahmen zur Geschwindigkeitsreduzierung
anzusetzen. Beispielsweise kénnen digitale Geschwindigkeitsanzeigen installiert werden, die
mit Hilfe einer Radareinheit die Geschwindigkeit der vorbeifahrenden Fahrzeuge messen und
diese im Wechsel mit einem Bewertungssymbol (z. B. griiner lachender bzw. roter trauriger
Smiley) anzeigen.

Unabhéngig der MaBnahmenart kann die Akzeptanz in der Bevodlkerung durch eine
zielgerichtete Offentlichkeitsarbeit (siehe Steckbrief 9b) gesteigert werden.
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Zielsetzung:

- Kfz-Verkehr in sensiblen Bereichen verlangsamen

- Verkehrsbedingte Emissionen (Larm) in sensiblen Bereichen reduzieren
- Unfallgefahr in sensiblen Bereichen verringern

Stadt Heilbronn

Blrger-/Akteursbeteiligung

CO2-Minderungspotenzial Kosten Kosteneffizienz
mittel gering mittel
Wirkungsbeginn Klimaschutzeffizienz Umsetzungsprioritat
kurzfristig Y % % Y 5% Prioritét 1
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Handlungsansatz , Lebenswerte Stadt“

1d | Verbesserung der Aufenthaltsqualitit
Beschreibung

Ausgangslage/Problem:

Spaziergange und Aktivitaten an der frischen Luft sind fir besondere Zielgruppen, darunter
Kinder und Senioren, u.a. zur Starkung des Immunsystems von groBer Bedeutung.
Besonders fur altere Menschen ist es wichtig, dass wahrend auf ihren taglichen Wegen
ausreichend Ruhepunkte vorhanden sind. Auch fur Kinder kann ein Weg mit Hilfe von
Spielelementen als Erlebnis gestaltet werden. Daher ist es besonders wichtig, die
Aufenthaltsqualitat und Attraktivitat in der Stadt durch die Ausweisung von Grinflachen sowie
Sitz- und Spielmdglichkeiten zu verbessern und die Nutzung der bestehenden Flachen durch
eine attraktive Umgestaltung zu stérken.

MaBnahmeninhalte:

Die Aufenthaltsqualitét ist vor allem hinsichtlich des FuBverkehrs von zentraler Bedeutung
und wird bereits im FuBwegekonzept der Stadt Heilbronn (2012) als Handlungsbedarf
benannt (Ausgestaltung von StraBen- und Platzrdumen). Hier wird aufgezeigt, dass sich eine
gute Gestaltungsqualitat nicht auf wichtige Teilrdume, wie den zentralen FuBgangerbereich
oder einzelne Naherholungsbereiche, beschranken darf. ,Gerade die Zwischen und
Verbindungsrdume werden oft vernachlassigt, prdgen aber den Gesamteindruck. Ergdnzend
sollten viele gut gestaltete und méglichst begriinte Bereiche, die dem Aufenthalt dienen, zur
Verfiigung stehen.” (Quelle: FuBwegekonzept der Stadt Heilbronn 2012, S. 7f)

Die Aufenthaltsqualitat o6ffentlicher Raume kann Uber verschiedene Indikatoren beurteilt
werden. Die sind vor allem eine groBe Anzahl von Menschen in Gruppen, ein hoher
Frauenanteil, verschiedene Altersstufen, unterschiedliche Aktivitdten und eine soziale
Kommunikation (vgl. Qualitat von o&ffentlichen Raumen — Methoden zur Beurteilung der
Aufenthaltsqualitat 2015). lhre Erfassung erfolgt Uber Zahlungen und Beobachtungen. In
Ergédnzung dazu kdnnen mit Hilfe von Befragungen Meinungen und Erfahrungen erfasst
werden. Dabei geht es vor allem um Kriterien, die von auBen nicht erkennbar sind (u. a.
individuelle Wahrnehmung eines Raumes, Einschatzungen).

In einem ersten Schritt sind die relevanten Bereiche des FuBverkehrs zu definieren. Sie
ergeben sich vor allem durch die im FuBwegekonzept aufgezeigten FuBwegeverbindungen
und vorhandene Platzbereiche. Die heutige Nutzung der Bereiche ist mit Hilfe von
Zahlungen, Beobachtungen und Befragungen zu erfassen. Auf Grundlage der Ergebnisse
(verschiedene Benutzungsmuster und weitere Merkmale) lassen sich die untersuchten
Bereiche in verschiedene Raumtypen mit unterschiedlichen Anspriichen unterteilen. Zur
Bewertung der heutigen Nutzung der verschiedenen Raumtypen missen Zielgré3en zum
Vergleich definiert werden. Es wird empfohlen, diese ZielgréBen in einem Leitfaden
festzuhalten, der anschlieBend um Darstellungen von guten Gestaltungsbeispielen erganzt
werden kann. Nach Identifizierung der Mangel hinsichtlich der Gestaltung missen
entsprechende MaBnahmen zur Beseitigung durchgeflhrt werden (z. B. Beleuchtung oder
Beseitigung von undurchsichtigem Buschwerk zur Erhéhung der sozialen Sicherheit,
Aufstellung von Sitzbanken und Spielgeraten, Begriinung).

Um die Bedeutung der Aufenthaltsqualitdten 6ffentlichkeitswirksam darzustellen, sind
Wochenend- oder Tagesaktionen denkbar, bei denen zur Steigerung der Aufenthaltsqualitat
in zentralen Lagen Parkplatze in kleine Parks umgestaltet werden. Kindergarten,
Einzelhandler, Gastronomen oder andere interessierte Gruppen kénnen den Parkplatz fur
einen bestimmten Zeitraum ,mieten®, um diesen nach ihren Vorstellungen zu gestalten und
fir die Menschen nutzbar zu machen. AuBerdem sind Aktionen wie ,Pflanz einen Baum —
ein Engagement das Frichte trégt!“ und Beetpatenschaften denkbar, die den Kontakt zur
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eigenen Stadt starken und zum nachhaltigen Engagement anregen.

Zielsetzung:

- Schaffung einer erhéhten Aufenthaltsqualitat

- Férderung der Gesundheit und des Wohlbefindens
- Schaffung von mehr Grinflachen

- Erhéhung der Stadtattraktivitat fir Freizeitaktivitaten

Verantwortlichkeit
Stadt Heilbronn

Quelle
FuBwegekonzept, Stadtentwicklungsplan, Birger-/Akteursbeteiligung

Kriterienbewertung

CO2-Minderungspotenzial Kosten Kosteneffizienz
gering hoch gering
Wirkungsbeginn Klimaschutzeffizienz Umsetzungsprioritat
mittelfristig * * 7/"‘3 * i‘( Prioritét 3 (Daueraufgabe)
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Handlungsansatz ,,Lebenswerte Stadt*

1e Verbesserung der sozialen Sicherheit

Beschreibung
Ausgangslage/Problem:

Eine wichtige Grundanforderung an FuB3- und Radverkehrsanlagen ist neben der objektiven
Sicheheit die Gewahrleistung einer hohen sozialen Sicherheit. Denn besonders in den
Abendstunden und im Winter kann der Nachhauseweg auf unzureichend beleuchteten
Wegen erschwert und angsteinfléBend werden Ebenfalls kann eine dichte und hohe
Begrinung am StraBenrand auf Grund der fehlenden Einsehbarkeit fir FuBgéanger und
Radfahrer problematisch sein.

MaBnahmeninhalte:

Zur Gewahrleistung einer sozialen Sicherheit missen Verkehrsanlagen angstfrei erlebbar
sein. Dies spielt vor allem fur den FuB- und Radverkehr eine zentrale Bedeutung. Bereits im
FuBwegekonzept der Stadt Heilbronn (2012) wird die soziale Sicherheit als MaBnahme
benannt. ,Ein hohes Mal3 an subjektiver Sicherheit kann durch eine angemessene
Gestaltung und Beleuchtung von FulBgéngerverkehrsanlagen erreicht werden. Zudem sollten
Uber- und Unterfihrungen, die hédufig keine soziale Kontrolle ermdglichen, vermieden
werden. In Bezug auf die soziale Kontrolle ist es daher erstrebenswert, dass
FuBgéngerverkehrsanlagen von auBBen (auch von der Fahrbahn) gut einsehbar sind.”
(Quelle: FuBwegekonzept der Stadt Heilbronn 2012, S. 7)

Die Verbesserung der sozialen Sicherheit wirkt sich auch auf die Aufenthaltsqualitat (vgl.
Steckbrief 1d) aus, so dass die Erfassung der sozialen Sicherheit im Rahmen der Erfassung
der Aufenthaltsqualitit eingebunden  werden kann (z. B. Aufnahme  der
Beleuchtungsstandorte). Da die soziale Sicherheit vor allem in schwachen Verkehrszeiten
(z. B. Abendstunden) eine groBBe Rolle spielt, sind die Beleuchtungsverhéltnisse zu den
relevanten Zeiten zu erfassen. Bei identifizierten Defiziten sind Sichtbarrieren (z. B. dichtes
Buschwerk) zu entfernen, vorhandene schwache Leuchtmittel zu ersetzen, falsch platzierte
Leuchten zu versetzen oder fehlende Leuchten zu installieren.

Zielsetzung:
- Erhéhung der objektiven und subjektiven Sicherheit
- Steigerung der Nutzung von FuB3- und Radverkehrsanlagen

Verantwortlichkeit
Stadt Heilbronn

Quelle
FuBwegekonzept, Blrgerbeteiligung

Kriterienbewertung

CO.-Minderungspotenzial Kosten Kosteneffizienz
gering mittel gering
Wirkungsbeginn Klimaschutzeffizienz Umsetzungsprioritat
mittelfristig * * * * i& Priorit4t 1 (Daueraufgabe)
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Handlungsansatz ,Lebenswerte Stadt*

1f Einflihrung/Erweiterung von Serviceangeboten

Beschreibung
Ausgangslage/Problem:

Die Zielverkehre im Einkaufsverkehr sind auf Grund des groBen Angebots an
Einkaufsgelegenheiten nicht lokal gebunden. Dartber hinaus wird in Bezug auf den
Einkaufsverkehr oftmals der Pkw als Verkehrsmittel gewéhlt. Diese Verkehrsmittelwahl wird
nicht nur Uber lange Reiseweiten, sondern auch mit der Menge bzw. dem Gewicht der
Einkaufe begrindet.

MaBnahmeninhalte:

Zur Férderung des kommunalen Einzelhandels und damit des konventionellen Shopping-
Erlebnisses in der Innenstadt sollen SchlieBfacher zur Aufbewahrung von Gepack (z. B.
Fahrradhelm oder Fahrradtaschen) oder Eink&ufen eingerichtet werden. Zurzeit besteht
lediglich die Mdglichkeit der Nutzung der SchlieBfacher des Heilbronner Hauptbahnhofs
(abseits der FuBgangerzone gelegen) und in der Stadtgalerie (groBes Einkaufszentrum)
sowie wahrend der Zeit der Gartenausstellung an der BUGA. Eine Ergénzung des
bestehenden Angebots an weiteren publikumsintensiven Einrichtungen in der Innenstadt
(z. B. im Bereich der FuBgangerzone, Rathaus) ist zu prifen.

Schwere Lasten lassen sich bequemer mit dem Lastenfahrrad als mit einem einfachen
konventionellen Fahrrad transportieren. Vor diesem Hintergrund kénnen in manchen Stadten
(z. B. Aachen) elektrisch angetriebene Lastenfahrrader ausgeliehen werden. Es ist zu prifen,
ob in Kooperation mit einem lokalen Fahrradhéndler (z. B. Spende eines Lastenfahrrades)
und ggf. einer 6ffentlichen Einrichtung (z. B. Ubernahme des Ausleihprozesses) solch ein
Angebot auch in der Stadt Heilbronn eingerichtet werden kann.

Auch ein Lieferservice (Lieferung der gekauften Waren nach Hause) kann den Komfort beim
Einkaufen erhéhen. Hierbei ist jedoch darauf zu achten, dass zur Vermeidung
klimaschadlicher Auswirkungen die Lieferung mit umweltfreundlichen Transportmitteln (z. B.
Elektro-Lastenrad oder Elektro-Kfz) erfolgen muss (siehe auch Steckbrief 7b). Solch ein
Lieferservice lasst sich auch mit online-Bestellungen bei lokalen Handlern koppeln. Die
bestehende Internetplattform atalanda (abrufbar Gber atalanda.com und shop.mein-
heilbronn.de) verfolgt bereits das Konzept ,online shoppen, lokal einkaufen und ist far
verschiedene deutsche Stadte — unter anderem auch Heilbronn — nutzbar. Das gezeigte
Angebot Iasst sich jedoch noch ausbauen. Zudem wird keine ndhere Angabe zur Lieferung
bzw. zum eingesetzten Lieferfahrzeug gemacht. Es ist zu prufen, ob die online-Bestellungen
ggf. durch einen zentral organisierten Lieferservice unter Berlicksichtigung des Einsatzes
von umweltfreundlichen Fahrzeugen umgesetzt werden kann.

Zielsetzung:
- Verbesserung der stadtischen Attraktivitat in Bezug auf den Wegezweck Einkaufen
- Reduzierung der Kfz-Fahrten im Einkaufsverkehr

Verantwortlichkeit
Stadt Heilbronn, lokale Fahrradh&ndler, lokale Einrichtungen, lokale Einzelh&ndler

Quelle
Birger-/Akteursbeteiligung
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CO:-Minderungspotenzial Kosten Kosteneffizienz
gering gering mittel
Wirkungsbeginn Klimaschutzeffizienz Umsetzungsprioritat
kurzfristig Y % Y % v Prioritét 2
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2 Mobil zu FuB
2a FuBwegekonzepte fir alle Stadtteile zur Verbesserung der FuBwegequalitat

2b Erweiterung bestehender FuBgéngerzonen und Neudefinition von FuBBgangerzonen

2c Einflhrung von fuBgangerfreundlichen LSA-Schaltungen

Seite 13
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Handlungsansatz ,,Mobil zu FuB“

2a FuBwegekonzepte fiir alle Stadtteile zur Verbesserung der FuBwegequalitéat

Beschreibung
Ausgangslage/Problem:

Der Anteil der zu FuB3 zurlickgelegten Wege in Heilbronn betrug im Jahr 2015 rund 18 %
(Quelle: Masterplan ,Nachhaltige Mobilitdt Heiloronn 2018, S. 3). Um die Attraktivitat der
FuBverbindungen weiter zu steigern und die Zielvorstellung von einem Anteil von 20 % zu
erreichen, ist die Steigerung der FuBwegequalitat (Netzdichte und Ausbauqualitat) von
groBer Bedeutung. Auf Grundlage des Leitbilds ,Stadt der kurzen Wege* ergibt sich fir den
FuBverkehr die Notwendigkeit eines kleinrdumigen, komfortablen, sicheren und direkten
FuBwegenetzes. Dabei ist auf die Nutzbarkeit der FuBverkehrsanlagen von allen Gruppen,
einschlieBlich seh- und gehbehinderter Personen, zu achten.

MaBnahmeninhalte:

Das FuBwegekonzept der Stadt Heilbronn aus dem Jahre 2012 zeigt bereits den
Handlungsbedarf im FuBverkehr fir die Kernstadt auf. Analog dazu sollen nun
FuBwegenetze auf Ortsteilebene ausgearbeitet und umgesetzt werden. Die Stadt Heilbronn
hat bereits den Handlungsbedarf auf Stadtteilebene erkannt und fuhrt derzeit bereits mit
externer Unterstlitzung sogenannte FuBganger-Checks in ausgewahlten Stadtteilen durch.

Insgesamt gilt es fur alle Stadtteile ein kleinrAumiges, komfortables, sicheres und direktes
FuBwegenetz zu schaffen. In Abh&ngigkeit der Verbindungslédnge kénnen auch FuBwege in
die Nachbarorte von Bedeutung sein. Hierzu ist zunachst ein Wunschliniennetz zur Verbin-
dung der relevanten Quell- und Zielpunkte zu definieren und anschlieBend auf das vorhan-
dene StraBen- und Wegenetz umzulegen. Das so entstandene Untersuchungsnetz muss
hinsichtlich der vorhandenen Flhrungsqualitat (u. a. Vorhandensein von Gehwegen, ausrei-
chende Fuhrungs- und Nutzungsbreite, feste Oberflache, ausreichende Querungsmdglich-
keiten, Barrierefreiheit*, Beleuchtung) und der Durchgangigkeit analysiert (Datenerfassung
im Rahmen einer Begehung) und bewertet (Abgleich mit Regelwerk oder einem zuvor defi-
nierten stadtspezifischen Ausbaustandard) werden. Auf Grundlage der identifizierten Defizite
(u.a. fehlende FuBverkehrsanlagen, unzureichende Gehwegbreiten, fehlende
Querungsmoglichkeiten, nicht gewahrleistete Barrierefreiheit*) werden die notwendigen
MaBnahmen zur Behebung der Defizite abgeleitet und hinsichtlich ihrer Dringlichkeit
priorisiert.

*Zum Themenfeld der Barrierefreiheit gibt es auch einen separaten MaBnahmensteckbrief
(vgl. Steckbrief 1a).

Zielsetzung:

- Verbesserung der FuBwegequalitat

Erhéhung der Nutzung der FuBverkehrsanlagen

- Erhéhung des FuBverkehrsanteil am Modal Split

- Verbesserung der Gesundheit

Reduzierung der klimaschadlichen Emissionen des Verkehrssektors

Verantwortlichkeit
Stadt Heilbronn
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FuBwegekonzept, Stadtentwicklungsplan, Stadtkonzeption, Masterplan Nachhaltige
Mobilitat, Blrger-/Akteursbeteiligung

CO2-Minderungspotenzial Kosten Kosteneffizienz
mittel hoch gering
Wirkungsbeginn Klimaschutzeffizienz Umsetzungsprioritat
mittelfristig * * * * * Prioritét 1 (Daueraufgabe)

Seite 15

SSP——consie

Beratende Ingenieure GmbH




Mobilitédtskonzept Heilbronn Version 1.0
Anlagenband MaBnahmenkatalog

Handlungsansatz ,,Mobil zu FuB“

2b Erweiterung bestehender FuBgangerzonen und Neudefinition von FuBganger-
zonen

Beschreibung
Ausgangslage/Problem:
Das Einkaufserlebnis in den StraBen der Heiloronner Innenstadt, die durch den Einzelhandel

gepragt sind, wird heute durch ein erhéhtes Pkw-Aufkommen von FuBgéngern negativ
wahrgenommen.

MaBnahmeninhalte:

Um FuBgéngern in Heiloronn mehr attraktive Aufenthaltsrdume zum Einkaufen und
Entspannen anzubieten, gilt es die bestehenden FuBgangerzonen in der Heilbronner
Innenstadt auf eine Ausweitung zu Uberprifen. DarUber hinaus sollen auch weitere
EinkaufsstraBen im gesamten Stadtgebiet, die aktuell sowohl ein hohes Kfz-
Verkehrsaufkommen als auch ein hohes FuB3-/Radverkehrsaufkommen aufweisen, auf eine
mogliche Neuausweisung als FuBgangerzone Uberprift werden.

Grundsatzlich gilt, dass FuBgangerzonen in erster Linie fir FuBganger gedacht sind. Aus
diesem Grund haben FuBgéanger in FuBgangerzonen auch absoluten Vorrang. Unter be-
stimmten Voraussetzungen kénnen FuBgangerzonen jedoch fir andere Verkehrsteilnehmer
wie z. B. Radverkehr oder Lieferverkehr — zum Teil begrenzt auf bestimmte Zeitrdume — frei-
gegeben werden. Diese missen jedoch auf FuBgéanger Ricksicht nehmen und dirfen sie
weder geféahrden noch behindern. Des Weiteren ist zu beachten, dass die zugelassenen Ver-
kehre nur Schrittgeschwindigkeit fahren ddrfen.

Die Ausweisung einer FuBgangerzone wird oftmals kontrovers diskutiert. Wahrend
FuBgénger und Radfahrer als Teil der Offentlichkeit FuBgangerzonen haufig positiv bewerten
(u.a. Kfz-freie Bereiche), bewerten Kfz-Fahrer (fehlende Erreichbarkeit, fehlende
Parkméglichkeiten, Reduzierung der Netzdurchgangigkeit), Gewerbetreibende (u. a.
fehlende Erreichbarkeit und dadurch geringeres Kundenaufkommen) und Anwohner sowie
Eigentimer (u. a. fehlende Erreichbarkeit, fehlende Parkmdglichkeiten) FuBBgangerzonen
unter Umstanden negativ. Vor diesem Hintergrund ist eine Einbeziehung aller relevanter
Akteure beim Untersuchungsprozess genauso wichtig wie eine schlissige und
nachvollziehbare Ergebnisbewertung als Entscheidungsgrundlage von groBer Bedeutung.

Fur die Bewertung der Sinnhaftigkeit einer Erweiterung der bestehenden FuBgangerzonen
und der Neuausweisung von FuBgangerzonen ist zunachst eine Bestandsaufnahme
relevanter Daten erforderlich (u. a. vorhandene FuBgangerzonen-Flache in Relation zur
StadtgréBe, Anzahl ansassiger Betriebe, Ansiedlungsmdglichkeiten fiir neue (Magnet-)
Betriebe, Verlauf und Starke der Passantenstrome, verkehrliche Erreichbarkeit des
Untersuchungsgebiets, Parkmdglichkeiten fir Kfz und Fahrrad, stadtebauliche Situation und
Aufenthaltsqualitéat, Verkehrssicherheit). Auch die verkehrlichen  Auswirkungen
(Verkehrsverteilung im umliegenden StraBennetz) sollte bei der Analyse mit einbezogen
werden. Hierzu kann das der Stadt Heilbronn vorliegende Verkehrsmodell als
Planungsinstrument eingesetzt werden.

Wenn ein Abwagungsergebnis positiv ausfallt, missen in jedem Fall ausreichende
Parkmdglichkeiten fur Radfahrer (vor allem an den Eingangsbereichen der FuBgéngerzone),
aber auch fur Kfz-Fahrer (im Umfeld der FuBBgangerzone) eingerichtet werden.

Wenn ein Abwéagungsergebnis negativ ausfallt, sollte Uber alternative Méglichkeiten wie z. B.
dem verkehrsberuhigten Geschéftsbereich oder dem Shared Space-Prinzip bei ausreichend
hohem Querverkehrsaufkommen nachgedacht werden. Durch eine reduzierte
Hochstgeschwindigkeit in Kombination mit einer baulichen Umgestaltung kann ebenfalls die
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Attraktivitat fir FuBganger und Radfahrer erhéht werden.

Zielsetzung:
- Erhdhung des Anteils an attraktiven Einkaufs- und Verweilflachen
- Reduzierung des Kfz-Verkehrsaufkommens in zentralen Einkaufsbereichen

Stadt Heilbronn

Mobilitatskonzept Heilbronn, Blrger-/Akteursbeteiligung

CO2-Minderungspotenzial Kosten Kosteneffizienz
gering hoch gering
Wirkungsbeginn Klimaschutzeffizienz Umsetzungsprioritat
langfristig Y % 5% Y v Prioritét 3
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Handlungsansatz ,,Mobil zu FuB“

2c Einflihrung von fuBgéangerfreundlichen LSA-Schaltungen

Beschreibung
Ausgangslage/Problem:

.Unfélle passieren vor allem dort, wo FuBBgédngerinnen und FulBBgénger die StraBe queren.
Bei Kindern ereignen sich sogar 90 Prozent der Unfélle beim Uberqueren. H&ufig sind
Querungsstellen undbersichtlich oder zugeparkt. Drei Viertel der Landesbeviélkerung fordern
daher ein konsequenteres Vorgehen gegen Parken auf Gehwegen, an Einmiindungen und
Kreuzungen. Schlechte Beleuchtung fiihrt gerade in den Wintermonaten zu mehr Unféllen.
Lange Ampelphasen oder Absperrungen vor Gefahrenstellen bewirken héaufig ein
unerwiinschtes Ausweichverhalten, da Menschen beim Gehen intuitiv auf eventuelle
Umwege und Zeitverluste reagieren. Auch die Abstdnde zwischen Zebrastreifen oder
anderen Querungseinrichtungen muissen Kkurz genug sein, um akzeptiert zu werden.”
(Quelle: FuBverkehr — sozial und sicher. Ein Gewinn far alle. Ministerium fir Verkehr Baden-
Wirttemberg. 2017; S. 17)

MaBnahmeninhalte:

Lichtsignalanlagen (LSA) ermdglichen eine zeitliche Trennung des Querungsvorgangs des
FuBverkehrs vom flieBenden Kfz-Verkehr, weshalb sie eine groBe Bedeutung flir die
Verkehrssicherheit, aber auch fir die Qualitdt des Verkehrsablaufs haben. Da beide
Nutzergruppen — FuBBganger und Kfz-Fahrer — die gleichen Nutzeranspriche haben (kurze
Wartezeiten und lange Freigabezeiten), die jedoch auf Grund der zeitlichen Trennung in
Konkurrenz zueinander stehen (kurze Wartezeiten flr den FuBverkehr versus lange
Freigabezeiten fir den Kfz-Verkehr bzw. umgekehrt), muss im Hinblick auf die
Verkehrsqualitat eine Abwagung zwischen den Nutzeranspruchen erfolgen. Dies ist vor allem
dann von Bedeutung, wenn der StraBenabschnitt sowohl flir den Kfz-Verkehr als auch den
FuBverkehr von hoher Bedeutung ist.

Die Nutzeranspriiche des OPNV sind mit denen des Kfz-Verkehrs vergleichbar und stehen
damit ebenfalls_in Konkurrenz zu den Nutzeranspriichen des FuBverkehrs. Da beide
Verkehrsarten (OPNV und FuBverkehr) zum Umweltverbund z&hlen, ist hier ein besonderes
Augenmerk im Rahmen des Abwagungsprozesses zu legen.

Die Planung von Lichtsignalanlagen ist in den Richtlinien fir Lichtsignalanlagen (RIiLSA)
geregelt. Die Auswabhl einer geeigneten Querungsanlage bestimmt sich im wesentlichen tber
die zulassige Hochstgeschwindigkeit und die Verkehrsbelastungen im Langsverkehr (Kfz)
und Querverkehr (FuBganger). Lichtsignalanlagen sind vor allem dann geeignet, wenn die
zulassige Geschwindigkeit hoch ist (= 50 km/h) und mindestens eine Verkehrsstarke (Kfz
und/oder FuBgéanger) hoch ist.

Bei FuBgéngern hangt die Akzeptanz einer Lichtsignalanlage vor allem von der Wartezeit ab.
Aufgrund des zuvor dargestellten Zusammenhangs zwischen Akzeptanz und
Verkehrssicherheit ist dieser Aspekt bei der Planung besonders zu berlcksichtigen. Dies
bedeutet:

» Beibedarfsgesteuerten FuBganger-Lichtsignalanlagen sollte méglichst umgehend fir
den FuBgéanger eine Freigabe eingerichtet werden (7 bis max. 30 Sekunden).

»  Wartezeiten fur FuBganger sollten 40 Sekunden mdglichst nicht Gberschreiten.

» Eine Querung der Fahrbahn sollte fir FuBganger nach Méglichkeit in einem Zuge
machbar sein.

Neben der Wartezeitempfindlichkeit sollten auch die spezifischen Eigenschaften der
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verschiedenen FuBgéangergruppen berlcksichtigt werden (vor allem langsame
Gehgeschwindigkeiten fir die Gruppe der élteren Menschen).

Zur Verbesserung der Akzeptanz von bestehenden Lichtsignalanlagen durch den
FuBverkehr sowie des Komforts an bestehenden Lichtsignalanlagen fur den FuBverkehr
sollten die Signalzeitenprogramme hinsichtlich einer Optimierung fiir den FuBverkehr
Uberprift werden. Um hier eine zielgerichtete Herangehensweise vornehmen zu kénnen,
sollte zunachst eine Prioritdt auf diejenigen Lichtsignalanlagen gelegt werden, die fur
querende FuBgénger eine hohe Bedeutung haben und/oder ein Defizit bei der
Verkehrssicherheit fir FuBganger aufweisen. Um eine Forderung des OPNV nicht zu
vernachl@ssigen sind zeitgleich die Mdoglichkeiten einer OPNV-Bevorrechtigung zu
Uberprufen.

Es wird an dieser Stelle darauf hingewiesen, dass eine fuBgangerfreundliche LSA-Schaltung
auch fur den Radverkehr positiv zu werten ist.

Zielsetzung:

- kirzere Wartezeiten fir querende FuBgéanger und Radfahrer an LSA-Knotenpunkten

- Verbesserung der Akzeptanz von und des Komforts flir querende FuBganger und Rad-
fahrer

Verantwortlichkeit
abhangig von StraBenkategorie (Bund, Land, Stadt)

Quelle
FuBwegekonzept, Stadtkonzeption, Blrger-/Akteursbeteiligung

Kriterienbewertung

CO2-Minderungspotenzial Kosten Kosteneffizienz
gering gering mittel
Wirkungsbeginn Klimaschutzeffizienz Umsetzungsprioritat
Kurzfristig * * {:( * i& Prioritét 1 (Daueraufgabe)
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3 Mobil mit dem Rad
3a Radverkehrskonzepte fir alle Stadtteile zur Verbesserung der Radfihrungsqualitat

3b Lickenschlisse im bestehenden Radverkehrsnetz (innerstadtisch und ins Umland)

3c Ausweisung von FahrradstraBBen

3d Einrichtung von zlgig befahrbaren Fahrradachsen

3e Ausbau der Fahrradparkméglichkeiten
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Handlungsansatz ,,Mobil mit dem Rad“

Radverkehrskonzepte fir alle Stadtteile zur Verbesserung der Radfiihrungsqua-
litat

Beschreibung

Ausgangslage/Problem:

Der Anteil der mit dem Fahrrad zuriickgelegten Wege in Heilbronn betrug im Jahr 2015 rund
10 % (Quelle: Masterplan ,Nachhaltige Mobilitdt Heiloronn 2018, S.3). Analog zum
FuBverkehr ist auch beim Radverkehr die Steigerung der Qualitat der Radverkehrsanlagen
(komfortabel, sicher, direkt) von groBer Bedeutung, um die Attraktivitat der Radverbindungen
weiter zu steigern und die Zielvorstellung von einem Anteil von 13 % zu erreichen. Das
Radverkehrsnetz sollte jedoch nicht nur kleinrdumig, sondern auch groBraumig — zur
Vernetzung der Stadtteile untereinander sowie mit den benachbarten Kommunen — angelegt
sein.

3a

MaBnahmeninhalte:

Der Radverkehrsplan der Stadt Heilbronn aus dem Jahre 2008 zeigt bereits den
Handlungsbedarf zur Aufstellung eines gesamtstadtischen Grundnetzes auf. Analog dazu
sollen nun Radverkehrsnetze auf Ortsteilebene ausgearbeitet werden.

Insgesamt gilt es flr alle Stadtteile ein klein- und groBraumiges, komfortables, sicheres und
direktes Radverkehrsnetz zu schaffen. Analog zum FuBverkehr ist hier zunachst ein
Wunschliniennetz zur Verbindung der relevanten Quell- und Zielpunkte zu definieren und
anschlieBend auf das vorhandene StraBen- und Wegenetz umzulegen. Das so entstandene
Untersuchungsnetz muss hinsichtlich der verhandenen FiUhrungsqualitat (u. a.
Vorhandensein von Fihrungsanlagen, ausreichende Fuhrungs- und Nutzungsbreite, feste
Oberflache, ausreichende Querungsmdglichkeiten, Barrierefreiheit*, Beleuchtung) und der
Durchgéngigkeit analysiert (Datenerfassung im Rahmen einer Begehung bzw. Befahrung)
und bewertet (Abgleich mit Regelwerk oder einem zuvor definierten stadtspezifischen
Ausbaustandard) werden. Auf Grundlage der identifizierten Defizite (u.a. fehlende
Radverkehrsanlagen, unzureichende Fuhrungsbreitenm fehlende Querungsmaéglichkeiten,
nicht gewahrleistete Barrierefreiheit*) werden die notwendigen MaBnahmen zur Behebung
der Defizite abgeleitet und hinsichtlich ihrer Dringlichkeit priorisiert.

Fir den Radverkehr gibt es verschiedene Fihrungsmdglichkeiten (Mischverkehr,
Schutzstreifen, Radfahrstreifen, Fihrung im Seitenraum). Die Auswahl der Radverkehrs-
fihrung wird durch die Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA) unterstitzt.

Relativ neu wird der MaBBnahmenansatz der baulich und markierungstechnisch gestalteten
geschutzten Radverkehrsfihrungen diskutiert (,buffered bike lanes® bzw. ,protected bike
lanes®). Es handelt sich hierbei um eine aus Amerika stammende Radverkehrsfihrung, bei
der i.d. R. eine bestehende Kfz-Fahrspur baulich und markierungstechnisch von der
restlichen Fahrbahn abgetrennt und der Radverkehrsnutzung zugesprochen wird. Der
Ansatz der ,protected bike lanes* wird in der Offentlichkeit als schnelle und guinstige Lésung
propagiert, jedoch liegen derzeit noch keine belastbaren Untersuchungsergebnisse hinsicht-
lich Verkehrssicherheit und Verkehrsablauf vor. Aufgrund des groBBen Eingriffs beim Kfz-
Verkehr (Reduzierung der Anzahl an Kfz-Fahrspuren) hat hier die erforderliche Abwagung
einen besonderen Stellenwert. Erste Pilotprojekte von ,protected bike lanes” sind in
Deutschland umgestezt bzw. geplant (z. B. Osnabrick, Berlin).

Um die Akzeptanz der Radverkehrskonzepte auf Stadteilebene zu sichern, sollten relevante
Akteure (u. a. Politik, Offentlichkeit, Fahrradverbande) bei der Planung beteiligt werden.
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Dadurch wird auch gewahrleistet, dass der notwendige Abwagungsprozess (Inanspruch-
nahme der begrenzten Verkehrsflachen durch verschiedene Verkehrsteilnehmer) transpa-
rent gestaltet bzw. kommuniziert werden kann.

*Zum Themenfeld der Barrierefreiheit gibt es auch einen separaten MaBnahmensteckbrief
(vgl. Steckbrief 1a).

Zielsetzung:

- Verbesserung der Qualitat der Radverkehrsfiihrung

- Erhéhung des Radverkehrsanteil am Modal Split

- Verbesserung der Gesundheit

- Reduzierung der klimaschadlichen Emissionen des Verkehrssektors

Verantwortlichkeit
abhangig von StraBenkategorie (Bund, Land, Stadt)

Quelle
Masterplan ,Nachhaltige Mobilitat®, Stadtkonzeption, Blrger-/Akteursbeteiligung

Kriterienbewertung

CO2-Minderungspotenzial Kosten Kosteneffizienz
hoch hoch mittel
Wirkungsbeginn Klimaschutzeffizienz Umsetzungsprioritat
mittelfristig * * * ﬁ? i‘( Prioritét 1 (Daueraufgabe)
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Handlungsansatz ,,Mobil mit dem Rad“

3b Liickenschliisse im bestehenden Radverkehrsnetz (innerstadtisch und ins Um-
land)

Beschreibung
Ausgangslage/Problem:

Der Anteil der mit dem Fahrrad zuriickgelegten Wege in Heilbronn betrug im Jahr 2015 rund
10 % (Quelle: Masterplan ,Nachhaltige Mobilitdt Heiloronn 2018, S.3). Analog zum
FuBverkehr ist auch beim Radverkehr die Steigerung der Qualitat der Radverkehrsanlagen
(komfortabel, sicher, direkt) von groBer Bedeutung, um die Attraktivitat der Radverbindungen
weiter zu steigern und die Zielvorstellung von einem Anteil von 13 % zu erreichen. Das
Radverkehrsnetz sollte jedoch nicht nur kleinrdumig, sondern auch groBraumig — zur
Vernetzung der Stadtteile untereinander sowie mit den benachbarten Kommunen — angelegt
sein.

Der Radverkehrsplan der Stadt Heilboronn aus dem Jahre 2008 zeigt bereits den
Handlungsbedarf zur Aufstellung eines gesamtstadtischen Grundnetzes auf. Dabei wurden
auch Licken im Grundnetz aufgezeigt (z. B. OststraBe, SudstraBe, Karlsruher Straf3e,
Stuttgarter StraB3e).

MaBnahmeninhalte:

Es gilt nun das Radroutenkonzept umzusetzen und die identifizierten Llicken im
gesamtstadtischen Grundnetz mdglichst zeitnah zu schlieBen und zu prifen, ob ggf. weitere
Verbindungslicken — innerstadtisch oder zu benachbarten Kommunen — bestehen.

Analog zur Dbeschriebenen  Herangehensweise bzgl. der Aufstellung der
Radverkehrskonzepte auf Stadtteilebene (vgl. Steckbrief 3a) sollte die Auswahl einer
geeigneten  FOhrungsform  unter  Berlcksichtigung  der  Empfehlungen  fir
Radverkehrsanlagen (ERA) erfolgen.

FlOr eine gezielte Herangehenweise bzgl. der Umsetzung sollte der Handlungsbedarf
priorisiert werden. Hierzu kannn beispielsweise die  Bedeutung einer Verbindung
herangezogen werden, die mit Hilfe der im Verkehrsmodell hinterlegten
Verflechtungsmatrizen bestimmt werden kann.

Zielsetzung:

- Ausbau des Radverkehrsnetzes durch SchlieBung von Netzliicken

- Erhéhung des Radverkehrsanteil am Modal Split

- Verbesserung der Gesundheit

- Reduzierung der klimaschadlichen Emissionen des Verkehrssektors

Verantwortlichkeit
abhangig von StraBenkategorie (Bund, Land, Stadt)

Quelle

Masterplan ,Nachhaltige Mobilitat“, Stadtkonzeption, Mobilitatsbefragung der Hochschulen,
Birger-/Akteursbeteiligung
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CO:-Minderungspotenzial Kosten Kosteneffizienz
mittel mittel mittel
Wirkungsbeginn Klimaschutzeffizienz Umsetzungsprioritat
mittelfristig Y % Y 5% v Prioritét 1 (Bestandteil von 1a)
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Handlungsansatz ,,Mobil mit dem Rad“

3c Ausweisung von FahrradstraBen

Beschreibung
Ausgangslage/Problem:

Auf Hauptverbindungen des Radverkehrs sind hohe Reisegeschwindigkeiten sowie sichere
und attraktive Radverkehrsanlagen abseits von HauptverkehrsstraBBen flir Radfahrende von
Bedeutung.

FahrradstraBen (Zeichen 244.1/ 244.2 der StraBenverkehrsordnung) sind StraBenabschnitte,
die vor allem dem Radverkehr vorbehalten sind und damit auch der Radverkehrsférderung
dienen. Die Férderung des Radverkehrs ergibt sich durch die Nutzungsrechte einer Fahr-
radstral3e fur den Radverkehr:

» Grundsatzlich sind andere Fahrzeugarten auf FahrradstraBen ausgeschlossen. Sie
mussen explizit durch Zusatzzeichen (z. B. ,Kfz frei” oder ,Anlieger frei“) zugelassen
werden.

»  Alle Fahrzeuge dirfen nicht schneller als mit einer Geschwindigkeit von 30 km/h fah-
ren.

»  Auf FahrradstraBBen ist der Radverkehr bevorrechtigt, d. h. der Kfz-Verkehr muss sich
unterordnen (z. B. wenn nétig, die Geschwindigkeit weiter verringern).

» Das Nebeneinanderfahren mit Fahrrddern ist erlaubt.

MaBnahmeninhalte:

Bereits im Masterplan ,Nachhaltige Mobiltat“ der Stadt Heilbronn wird auf eine weitere
Ausweisung von FahrradstraBBen hingewiesen:

,FahrradstraBen, als Teil eines stadtischen Gesamtradverkehrskonzeptes, kdnnen ein
wichtiges Netzelement zur Fuhrung des Radverkehrs sein. [...] Sie kénnen u. a. den
Radverkehr bindeln, sind meistens einfach und kostenginstig zu realisieren, geben dem
Radverkehr sichtbar mehr Raum, tragen zur Verkehrsberuhigung im Kfz-Verkehr bei und
sind ein attraktives Element auch fir Radschnellverbindungen.” (Quelle: Masterplan
,Nachhaltige Mobilitat* Heilboronn 2018, S. 70)

In der Stadt Heilbronn gibt es bereits zwei FahrradstraBen. Die Planung der Ausweisung
weiterer FahrradstraB3en soll vorangetrieben werden.

Geman der Verwaltungsvorschrift zur StraBenverkehrsordnung (VwV-StVO) kénnen Fahr-
radstraBen dann sinnvoll eingesetzt werden, wenn der Radverkehr bereits die vorherr-
schende Verkehrsart ist oder zuklnftig als solche erwartet wird. Fir den Einsatz von Fahr-
radstraBBen bieten sich daher bedeutende Radverkehrsverbindungen mit entsprechend ho-
hem Radverkehrsaufkommen an. Solche Verbindungen sind vor allem Verbindungsrouten
des Schilerverkehrs zu den weiterfihrenden Schulen.

Wesentliche Voraussetzung fir die Akzeptanz und damit auch fur die Funktionsfahigkeit von
FahrradstraBen ist ihre Erkennbarkeit fir alle Verkehrsteilnehmer. Dies wird durch eine ein-
deutige und mdglichst einheitliche Gestaltung entsprechend unterstitzt. Neben der Grund-
ausstattung mit Beschilderungen sowie punktuellen Markierungen (z. B. Vorschriftszeichen
244.1 StVO ,FahrradstraBe”, Sinnbild Radfahrer) kbnnen auch bauliche MaBnahmen zur Be-
tonung der besonderen Funktion herangezogen werden (z. B. aufgepflasterter Mittelstreifen,
Einengung der Ein-/ Ausgangssituationen).

,Um das gleichzeitige Begegnen von jeweils zwei nebeneinander fahrenden Radfahrern si-
cher zu ermdéglichen, sollte die Fahrgasse von Fahrradstral3en mindestens 4,00 m zuziglich
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der notwendigen Sicherheitsabstédnde zu ggf. parkenden Fahrzeugen (beim Lédngsparken
0,75 m) betragen. In diesem Fall sind auBerdem ausreichend Sicherheitsabstédnde zum
Uberholen eines Radfahrers oder zum Begegnen eines Radfahrers mit einem Pkw vorhan-
den.” (Quelle: Verkehrssicherheit von FahrradstraBen und gedffneten EinbahnstraBen, Un-
fallforschung kommunal Nr. 26, 2016, Berlin, S. 1).

Um ein zlgiges Vorankommen des Radverkehrs zu ermdglichen, sollten FahrradstraBen be-
vorrechtigt sein, d. h. die Vorfahrt-Regelung ,rechts-vor-links*, die in Tempo 30-Zonen nor-
malerweise gilt, sollte mittels Beschilderung aufgehoben werden. Die Vorfahrtsberechtigung
der FahrradstraBen kann durch eine rote Markierung des Kreuzungs-/ Einmindungsbereich
optisch betont werden.

Die Planung und Umsetzung von Fahrradstra3en bendtigt eine begleitende Offentlichkeits-
arbeit. Die breite Offentlichkeit muss Uber Kampagnen und Presse sowie Uber Informations-
medien (Faltblatter, Internet) auf das Thema FahrradstraBen aufmerksam gemacht werden.
Grundlage fir die Akzeptanz von FahrradstraBen ist die Aufklarung Uber geltende Verkehrs-
regelungen und zukunftige positive Auswirkungen fur die Radverkehrsnutzung und die Um-
welt durch die Umsetzung von FahrradstraBBen. Bei Anliegern von méglichen FahrradstraBen
ist es nicht ausreichend, Uber die Planungen zu informieren. Sie sollten friihzeitig in die Pla-
nungen vor Einrichtung bzw. Inbetriebnahme einer Fahrradstra3e einbezogen werden. Be-
sonders restriktive MaBnahmen, wie Eingriffe in den Kfz-Verkehr und Parkregelungen, kén-
nen sonst zu einer Akzeptanzminderung von FahrradstraBen fuhren.

Nach Einrichtung von FahrradstraBen spielt die regelmaBige Uberpriifung der Einhaltung der
Verkehrsregeln eine besondere Rolle, da ein Fehlverhalten der Verkehrsteilnehmer die po-
sitiven Effekte des FahrradstraBenkonzepts beeintrachtigt. Nur bei Einhaltung der Verkehrs-
regeln erzielen FahrradstraBen die gewlinschte Steigerung der Verkehrssicherheit und Ver-
kehrsqualitat fur den Radverkehr im stadtischen Verkehrsnetz.

Zielsetzung:

- Erhéhung der Sicherheit und der Verkehrsqualitat fir den Radverkehr
- Erhéhung des Radverkehrsanteil am Modal Split

- Verbesserung der Gesundheit

- Reduzierung der klimaschadlichen Emissionen des Verkehrssektors

Verantwortlichkeit
abhangig von StraBenkategorie (Bund, Land, Stadt)

Quelle
Masterplan ,Nachhaltige Mobilitat“, Blrger-/Akteursbeteiligung

Kriterienbewertung

CO2-Minderungspotenzial Kosten Kosteneffizienz
gering gering mittel
Wirkungsbeginn Klimaschutzeffizienz Umsetzungsprioritat
mittelfristig Y Y Y% Y Y Prioritat 1 (Bestandteil von 1a)
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Handlungsansatz ,,Mobil mit dem Rad“

3d Einrichtung von ziigig befahrbaren Fahrradachsen

Beschreibung
Ausgangslage/Problem:

Heilbronn gehdért zu den gréBten Arbeitsmarktzentren in Baden-Wirttemberg und ist durch
den Berufspendlerverkehr stark gepragt. Die Anzahl der Einpendler ins Stadtgebiet Heilbronn
lag 2015 mehr als doppelt so hoch wie die Anzahl der Auspendler (52.350 Einpendler, 24.835
Auspendler). Daraus ergibt sich, dass mehr als jeder zweite Arbeitsplatz durch auswartige
Erwerbstatige besetzt ist. Die Einpendler kommen bei Ballungsrdumen aus einem weiteren
Umkreis. Dies spiegelt sich auch in der durchschnittlichen Lange der Arbeitswege der
Berufspendler wider (22,1 km Luftlinie bei Kommunen mit 100.000 und mehr Einwohnern).
Trotz des vorhandenen o&ffentlichen Nahverkehrsangebots nutzt ein GroBteil der
Berufspendler den eigenen Pkw fur den Arbeitsweg (84,1 % MIV-Anteil bei Pendlern
zwischen den Kommunen). (Quelle: Statistik aktuell, Berufspendler in Baden.-Wiirttemberg,
2017)

Trotz der durchschnittlichen Entfernung von 22,1 km ist davon auszugehen, dass ein GroBteil
der Arbeitswege eine fahrradtaugliche bzw. pedelectaugliche Entfernung aufweisen. Um fir
diese Arbeitswege die Fahrradnutzung zu férdern, spielt die Qualitdt der
Radverkehrsverbindung fur eine zligige Befahrbarkeit eine gro3e Rolle.

MaBnahmeninhalte:

,Radschnellverbindungen (RSV) sind Verbindungen im Radverkehrsnetz einer Kommune
oder einer Stadt-Umland-Region, die wichtige Quell- und Zielbereiche mit entsprechend
hohen Potenzialen (ber gré3ere Entfernungen verkniipfen und durchgéngig ein sicheres und
attraktives Befahren mit hohen Reisegeschwindigkeiten ermdéglichen.
Radschnellverbindungen sind deshlab durch besonders hohe Qualitdtsstandards in der
Linienflihrung, der Ausgestaltung, der Netzverknipfung und der begleitenden Ausstattung
gekennzeichnet.” (Quelle: Einsatz und Gestaltung von Radschnellverbindungen, FGSV-
Arbeitspapier, S. 4)

Aus dieser Definition ergeben sich die nachfolgenden Anforderungen:

» Um die Potenziale (u. a. Reisezeitvorteile) ausreichend ausschépfen zu kdnnen, soll-
ten Radschnellverbindungen eine Mindestlange vom 5 km aufweisen.

» Zwei Radfahrer sollen nebeneinander fahren, ein dritter noch tberholen kénnen; da-
raus ergibt sich eine Mindestbreite von 3 m (Einrichtungsbetrieb) bzw. 4 m (Zweirich-
tungsbetrieb).

» Es soll eine durchschnittliche Reisegeschwindigkeit (inklusive Zeitverlust an Ampeln)
von mindestens 20 km/h erméglicht werden; daraus ergibt sich eine méglichst st6-
rungsfreie Flhrung (z. B. stillgelegte Bahntrassen, Briicken oder Unterfihrungen) so-
wie die Notwendigkeit der Trennung von Fuf3- und Radverkehr (mindestens durch
Trennstreifen).

»  Zur Gewahrleistung der hohen Reisegeschwindigkeiten und des notwendigen Fahr-
komforts muss der Fahrbahnbelag eine hohe Qualitat aufweisen (Asphalt oder Be-
ton).

»  Zur Gewahrleistung der Sichtbarkeit des Verlaufs und der Begrenzung der Wege sind
innerorts immer und auBerorts nach Mdglichkeit auch ortsfeste Beleuchtungen vor-
zusehen.
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» Aufgrund der regionalen Bedeutung sollen Radschnellwege zur besseren Orientie-
rung, aber auch zur Bewerbung ausgeschildert werden.

Zu beachten ist, dass das Land Baden-Wurttemberg Qualitatsstandards und Musterlésungen
fir Radschnellverbindungen in Baden-Wirttemberg als Standards veréffentlicht hat. Diese
greifen die zuvor benannten Anforderungen auf.

Im Masterplan ,Nachhaltige Mobilitat“ der Stadt Heilboronn wurde der MaBnahmenansatz
,Radschnellverbindungen“ bereits berlcksichtigt. Fur die Ost-West-Achse (Radschnell-
verbindung zwischen Schwaiger und Obersulm, Gesamtldnge von rund 45 km) soll zunachst
eine Machbarkeitsstudie erarbeitet werden, auf deren Grundlage die Vor- und
Ausfihrungsplanungen und anschlieBend die Umsetzung erfolgen kann. Fir die Nord-Siid-
Achse (Radschnellverbindung zwischen Bad Wimpfen tGber Neckarsulm bis nach Heilbronn;
Gesamtlange von rund 20 km) wurde bereits eine Machbarkeitsstudie vom Land Baden-
Wirttemberg erstellt. Derzeit wird vom Land die Vorplanung fir das benannte
Leuchtturmprojekt (eins von insgesamt drei) erarbeitet. Die Umsetzung von leistungsfahigen
Anbindungen an die Radschnellverbindungen liegt jedoch in kommunaler Zustandigkeit.

Zielsetzung:

- Erh6hung des Radverkehrsanteil bei Arbeitswegen

- Erhéhung des Radverkehrsanteil am Modal Split

- Verbesserung der Gesundheit

- Reduzierung der klimaschadlichen Emissionen des Verkehrssektors

Verantwortlichkeit
abhangig von StraBenkategorie (Bund, Land, Stadt)

Quelle
Masterplan ,Nachhaltige Mobilitat®, Stadtkonzeption, Blrger-/Akteursbeteiligung

Kriterienbewertung

CO.-Minderungspotenzial Kosten Kosteneffizienz
hoch hoch mittel
Wirkungsbeginn Klimaschutzeffizienz Umsetzungsprioritat
langfristig Y Y 5% Y S Prioritét 2
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Handlungsansatz ,,Mobil mit dem Rad“

3e Ausbau der Fahrradparkmaoglichkeiten

Beschreibung
Ausgangslage/Problem:

»Quantitativ und qualitativ anforderungsgerechte Fahrradparkmdglichkeiten an der Quelle
und am Ziel von Verkehrsbeziehungen beeinflussen die Fahrradnutzung positiv.” (Quelle:
Hinweise zum Fahrradparken, S. 5)

Im Radverkehrsplan Heilbronn 2008 wurde die damalige Situation zum Fahrradparken Uber
vorliegende Bestandsdaten (Bike & Ride-Anlage sowie weitere Fahrradabstellanlagen in der
Innenstadt) und Nachfragedaten (Auslastung Fahrradabstellanlagen in der Innenstadt 2003-
2006 sowie 2008) bewertet. ,Die Ergebnisse zeigen, dass noch ein groBer Bedarf an
Abstellanlagen im Zentrum Heilbronns besteht.” (Quelle: Radverkehrsplan Heilbronn 2008,
S. 56).

MaBnahmeninhalte:

Um zur Nutzung bzw. zum Umstieg auf das Fahrrad als alternatives Verkehrsmittel zu
motivieren, midssen an wichtigen Quell- und Zielorten Mdglichkeiten gegeben sein, ein
Fahrrad witterungsgeschitzt und diebstahlsicher abstellen zu kénnen. Daher sollen in
Heilbronn relevante Quell- und Zielorte mit einer ausreichenden Anzahl von komfortabel zu
nutzenden und bei langeren Standzeiten witterungsgeschiitzten Fahrradabstellanlagen
ausgestattet werden, die zudem einen hohen Schutz gegen Diebstahl der Fahrrader bieten.
Durch die zunehmende Anzahl von Spezialfahrradern (u. a. Pedelecs, Lastenfahrrad) und
Fahrradanhangern muss die Ausgestaltung der Stellplatze gewissen Anforderungen gerecht
werden (u.a. Lademdglichkeiten fur Pedelecs, SchlieBfacher fir Gepack, hdherer
Diebstahlschutz flr teure Fahrrader, ausreichende Bligelabsténde fir Lastenfahrréader und
Anhanger). Zur Steigerung der Akzeptanz sollten die Fahrradstellplatze zudem kostenfrei
angeboten werden.

Es sollten sowohl Fahrradabstellanlagen in unmittelbarer Nahe der Eingangsbereiche als
auch an zentralen Sammelpunkten bereitgestellt werden. Dabei sollten Konflikte mit anderen
Verkehrsteilnehmern — vor allem FuBgangern — vermieden werden. Da die innerstadtischen
Platzkapazitaten jedoch beschrankt sind, wird in den meisten Féllen ein Abwagungsprozess
erforderlich sein, da Fahrradabstellanlagen beispielsweise auch durch die Umwidmung von
einzelnen Pkw-Stellplatzen gewonnen werden kénnen (z. B. kdnnen auf einem senkrecht
angeordneten Pkw-Stellplatz drei Fahrradbiigel mit insgesamt 6 Fahrradstellplatzen
aufgestellt werden).

Der Masterplan ,Nachhaltige Mobilitat* der Stadt Heilbronn wurde der MaBnahmenansatz
,<Fahrradparken® bereits bericksichtigt. Neben einem Fahrradparkhaus am Hauptbahnhof far
insgesamt 120 Fahrréader* werden weitere Fahrradabstellanlagen an Schulen und am
Birgeramt gefordert.

Der Ausbau von Fahrradparkmdglichkeiten sollte fir verschiedene Standorte geprift werden,
etwa entlang bedeutender Fahrradachsen sowie an Hotspots der Stadt Heilbronn wie dem
Hauptbahnhof, den Hochschulen, der Harmonie, dem Birgerhaus Bdckingen, dem Theater
und beudetenden Einkaufspunkten. Auch an wichtigen Verknlpfungspunkten mit dem
Offentlichen Verkehr — sowohl innerorts, als auch auBerorts — sollten ausreichend
Fahrradstellplatze vorhanden sein. Im Radverkehrsplan Heiloronn 2008 wurde ein
MaBnahmenkonzept fir Fahrradabstellanlagen ausgearbeitet. Es gilt, den Umsetzungsstand
und den Bedarf der Anpassung aufgrund neuerer Entwicklungen zu ermitteln und den
weiteren Umsetzungsprozess zlgig fortzusetzen.
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* Da sich das Fahrradparkhaus am Hauptbahnhof bereits in Planung befindet, werden die
Wirkungen der geplanten Anlage am Hauptbahnhof bereits im Referenzszenario
berlcksichtigt. Als EinzelmaBnahme ohne weitere flankierende MaBBnahmen zeigen sich
jedoch keine maBgebenden Wirkungen, weshalb der Modal Split im Vergleich zur Analyse
unverandert bleibt.

Zielsetzung:

- Erhéhung des Radverkehrsanteils am Modal Split

- Verbesserung der Gesundheit

- Reduzierung der klimaschéadlichen Emissionen des Verkehrssektors

- Verbesserung der Verkehrsmittelverknipfung zwischen Fahrrad und OPNV

Verantwortlichkeit

abhangig von StraBenkategorie (Bund, Land, Stadt)

Quelle

Masterplan ,Nachhaltige Mobilitéat“, Mobilitatsbefragung der Hochschulen, Buirger-/
Akteursbeteiligung

Kriterienbewertung

CO2-Minderungspotenzial Kosten Kosteneffizienz
mittel mittel mittel

Wirkungsbeginn
kurzlangfristig

Klimaschutzeffizienz

KKK KW

Umsetzungsprioritat
Prioritat 1 (Daueraufgabe)
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4 Mobil mit Bus und Bahn

4a Verbesserung der OPNV-Qualitat (Sicherheit, Komfort, Barrierefreiheit, Sauberkeit, Zu-
verlassigkeit)

4b Netzerweiterung bei der Stadtbahn

4c Optimierung von Stadt- und Regionalbus

4d Verbesserung der OPNV-Taktung

4e OPNV-Beschleunigung (Strecke, Knoten, Fahrzeug)

4f Wiederaufnahme bzw. Ausbau des Fernverkehrsangebots (Bus, Bahn)

49 Optimierung der Tarifgestaltung

4h Abstimmung von OV-Fahrplanen zur Umstiegssicherung (RB/Fernzug, Bus/Bahn)

4i Abstimmung von OPNV-Betriebszeiten mit Offnungszeiten publikumsintensiver Einrich-
tungen

4j Ausweitung der (mobilen) Informations- und Bezahlangebote

4k EinfUhrung von bedarfsorientierten OPNV-Angeboten
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Handlungsansatz ,,Mobil mit Bus und Bahn*
4a Verbesserung der OPNV-Qualitat

(Sicherheit, Komfort, Barrierefreiheit, Sauberkeit, Zuverlassigkeit)
Beschreibung
Ausgangslage/Problem:
Im Hinblick auf die Verkehrsmittelwahl spielt die (Angebots-)Qualitat vor allem bei den
wahlfreien Verkehrsteiinehmern eine entscheidende Rolle, da sie zwischen den Vor- und
Nachteilen der verschiedenen Verkehrsmittel (IV und OV) abwéagen.
Da der OPNV gegeniiber dem IV (ber eine verhaltnismaBig geringe Flexibilitat verfugt
(Fahrplan- und Liniengebundenheit) und dadurch nicht immer Reisezeitvorteile aufweisen
kann, kommt vor allem die OPNV-Qualitat bei der Abwagung zum Tragen.
Die OPNV-Qualitat lasst sich Uber verschiedene Kriterien beschreiben, bewerten und
Uberprifen. Wahrend Sicherheit, Komfort, Sauberkeit und Zuverlassigkeit zu den ,weichen®
Kundenanspriichen z&hlen, wird die Gewahrleistung der Barrierefreiheit rechtlich gefordert
(vgl. Steckbrief 1a).

MaBnahmeninhalte:

Die benannten Kriterien Sicherheit, Komfort, Barrierefreiheit und Sauberkeit beziehen sich
sowohl auf die Wartebereiche (Haltestellen) als auch auf die Fahrzeuge. Die Zuverlassigkeit
bezieht sich auf den Betriebsablauf.

Zur Bewertung und Uberwachung der OPNV-Qualitaten ist die Formulierung von Qualitéts-
zielen notwendig. Im Nahverkehrsplan 2013 fir den Stadtkreis und den Landkreis Heilbronn
wurden flr verschiedene Kriterien (Mindest-)Standards fir die OPNV-Entwicklung definiert,
u. a. auch fr Sicherheit, Ausstattung der Fahrzeuge, Gestaltung und Ausstattung der Halte-
stellen/Verknipfungspunkte, Barrierefreiheit und Sauberkeit:

»  Sicherheit: ,Die tatsdchliche und subjektive Sicherheit soll durch eine Ubersichtliche
Haltestellen- und Fahrzeuggestaltung gestéarkt werden.” (NVP2013, S. 61) Dazu zah-
len u. a. die Beleuchtung sowie die VideolUberwachung. Hierbei ist zu beachten, dass
die Haltestellenausstattung grundsatzlich nach Haltestellenkategorien unterschieden
wird. In Bezug auf die Beleuchtung wird die Beleuchtung durch eine StraBBenlaterne
als Minimalstandard definiert. Die Ausstattung der Haltestellen mit Videotechnik ist
nicht standardmanig vorgesehen. Im Gegensatz dazu steigt der Anteil an eingesetz-
ten Fahrzeugen mit Videotechnik kontinuierlich.

» Komfort: Der Aufenthaltskomfort an den Haltestellen wird im Nahverkehrsplan Uber
verschiedene Einzelmerkmale festgehalten, wobei sich diese zum Teil mit anderen
Kriterien wie Barrierefreiheit Uberschneiden (befestigte Warteflache, barrierefreier Zu-
gang, Beleuchtung, Wetterschutzeinrichtung, Sitzgelegenheit und Abfallbehélter).
Die Linien- und Fahrplaninformationen, hierzu gehéren u. a. auch die dynamischen
Fahrgastinformationen, werden separat bewertet. Der Fahrzeugkomfort wird u. a.
Uber die Anzahl vorhandener Sitzplatze, das Vorhandensein von Mehrzweckflachen
und Klimatisierung sowie die Fahrzeugausfihrung als Niederflur-Bus definiert.

» Barrierefreiheit: ,Barrierefrei sind bauliche und sonstige Anlagen, Verkehrsmittel,
technische Gebrauchsgegenstdnde, Systeme der Informationsverarbeitung, akusti-
sche und visuelle Informationsquellen und Kommunikationseinrichtungen sowie an-
dere gestaltete Lebensbereiche, wenn sie fir behinderte Menschen in der allgemein
ublichen Weise, ohne besondere Erschwernis und grundsétzlich ohne fremde Hilfe
zugénglich und nutzbar sind.“ (§ 4 Behindertengleichstellungsgesetz). Unter Berlick-
sichtigung des Personenbeférderungsgesetzes (PBefG) und des OPNV-Gesetzes
des Landes Baden-Wirttemberg ergeben sich besondere Anforderungen an die Ge-
staltung der Verkehrsrdume (zentrale Haltestellen) bzw. die Verkehrsanlagen, das
Bedienungsangebot sowie an das Fahr- und Servicepersonal.
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Im Hinblick auf den barrierefreien Haltestellenausbau ist die Stadt Heilbronn bereits
gestartet. Erste Haltestellen sind bereits barrierefrei umgestaltet, weitere sind in Pla-
nung. Die Umsetzungsreihenfolge basiert auf einer Bedarfsanalyse, da begrindete
Ausnahmen zeitlich zuriickgestellt werden kénnen.

Im Heilbronner Verkehrsverbund ist ein verbesserter Zugang tber elektronische Me-
dien erklartes Ziel. So soll z. B. das vorhandene E-Ticket mit seinem starren Check-
In/ Check-Out-System demnéchst auf moderne Medien Uberfiihrt werden.

» Sauberkeit: Die Sauberkeit an den Haltestellen und in Fahrzeugen soll durch regel-
maBige Reinigung sowie Anstrengungen zur Vermeidung von Verunreinigungen und
Beschadigungen gewahrleistet werden.

Es gilt, die definierten Kriterien Sicherheit, Komfort, Barrierefreiheit und Sauberkeit regelma-
Big zu erheben und in Bezug auf die Erfillung der (Mindest-)Standards zu bewerten. Bei
gréBeren Abweichungen zu den festgelegten (Mindest-)Standards sind zum einen adhoc-
MaBnahmen zur kurzfristigen Verbesserung, aber auch eine Uberprifung des bisherigen
Handelns zur Erreichung der festgelegten (Mindest-)Standards durchzufiihren (z. B. Erhé-
hung der Reinigungsintervalle). Zusatzlich ist die Kundenzufriedenheit hinsichtlich der ge-
nannten Kriterien regelmaBig zu erfassen. Wird trotz eines guten Bewertungsstandards die
Qualitat von den Kunden als nicht ausreichend wahrgenommen, muss gepriift werden, wo-
raus diese unterschiedliche Wahrnehmung resultiert. Darauf aufbauend sollten Anpassun-
gen bzgl. des Handelns durchgefiihrt werden. Wird eine gute OPNV-Qualitét erreicht und
auch von den Kunden so wahrgenommen, so kann darauf aufbauend weiter geworben wer-
den.

Zur Zuverlassigkeit wurde im Nahverkehrsplan kein Kriterium benannt und demnach auch
kein (Mindest-)Standard definiert. Ein mégliches Kriterium stellt die Plnktlichkeit dar, die Gber
den Anteil an Verfrihungen und Verspatungen bewertet werden kann. Ziel sollte es sein,
einen moglichst hohen Anteil an ,punktlichen® Abfahrten zu erreichen, wobei der Begriff
,punktlich“ noch definiert werden muss (z. B. + 3 Minuten). Fallt der Anteil an ,pUnktlichen®
Abfahrten geringer aus als angestrebt, so ist Ursachenforschung zu betreiben und darauf
aufbauend AbhilfemaBnahmen umzusetzen. Es ist zu prifen, ob das Qualitatskriterium ,Zu-
verldssigkeit“ bei der nachsten Fortschreibung des Nahverkehrsplans mit einer noch festzu-
legenden ZielgréBe erganzt wird.

Zielsetzung:

- Erhdhung des OPNV-Anteils am Modal Split )

- Gewinnung der wahlfreien Verkehrsteilnehmer als OPNV-Kunden
- Verbesserung der AuBenwahrnehmung des OPNV

Verantwortlichkeit
Stadt Heilbronn, Verkehrsunternehmen

Quelle
Nahverkehrsplan, Blrger-/Akteursbeteiligung

Kriterienbewertung

CO.-Minderungspotenzial Kosten Kosteneffizienz
mittel mittel mittel
Wirkungsbeginn Klimaschutzeffizienz Umsetzungsprioritat
mittelfristig * * 7«'\( * * Priorit4t 1 (Daueraufgabe)
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Handlungsansatz ,,Mobil mit Bus und Bahn*
4b | Netzerweiterung bei der Stadtbahn
Beschreibung

Ausgangslage/Problem:

Das derzeitige Stadtbahn-Angebot sieht wie folgt aus:

» S4: (Schwabisch Hall-) Ohringen - Obersulm - Weinsberg - Heilbronn - Leingarten -
Schwaigern - Gemmingen - Eppingen - (Karlsruhe)

»  S41: Heilbronn - Neckarsulm - Bad Friedrichshall - Mosbach
» S42: Heilbronn - Neckarsulm - Bad Friedrichshall - Sinsheim (S42)

»Die Inbetriebnahme der Stadtbahnlinie zwischen Karlsruhe und Heilbronn im Jahr 2007 bzw.
Heilbronn und Ohringen im Jahr 2005 mit einem hierauf abgestimmten Busangebot brachten
einen Qualitdtssprung im OPNV. Die Erreichbarkeit des Oberzentrums Heilbronn wurde
deutlich verbessert und in der Stadt Heilbronn bildet die Stadtbahn das Rliickgrat des
Offentlichen Nahverkehrs.“ (Nahverkehrsplan 2013, S. 11)

Der weitere Ausbau der Stadtbahn in Richtung Norden (Mosbach und Sinsheim, S41/42)
wurde bereits frihzeitig mitgedacht. ,Das Gutachten zur Standardisierten Bewertung der
Stadtbahn Heilbronn Nord weist fiir das gemeinsame Gebiet von Stadt und Landkreis Heil-
bronn rund 64.000 Fahrgéste je Tag in allen OPNV-Verkehrsmitteln aus.” (Nahverkehrsplan
2013, S. 34)

Im Nahverkehrsplan 2013 wird zudem darauf verwiesen, dass die Stadt und der Landkreis
Heilbronn eine Stadtbahnverbindung zwischen Heilbronn und Zaberfeld (Stadtbahn-
Sid/Zabergaubahn) verfolgen. Des Weiteren greift der Masterplan ,Nachhaltige Mobilitat*
noch die Verbindung Heilbronn — Bottwartal auf. Im Hinblick auf den weiteren Ausbau des
Stadtbahn-Angebots gilt es diese Planungen weiter voranzutreiben, um sie zur Umsetzung
zu bringen.

MaBnahmeninhalte:

LAus SPNV-Verbindungen lassen sich kiirzere Reisezeiten realisieren und eine komfortab-
lere Fahrt abwickeln. Sowohl Berufsverkehre als auch Schilergruppen kénnen weitestge-
hend ohne Probleme und Verzdgerungen transportiert werden. Eine weitere Personen-
gruppe, die durch einen schienengebundenen Verkehr Vorteile erféhrt, sind éltere Personen.
Hinsichtlich der Barrierefreiheit und des Fahrkomforts ist fiir diese Gruppe eine Verbesserung
zu erwarten.” (Masterplan ,Nachhaltige Mobilitat, S. 60 und S. 61)

Stadtbahnlinie Zaberfeld

,Die Strecke der Zabergdubahn fihrte einst von Leonbronn tber Zaberfeld bis nach Lauffen
am Neckar und wurde Ender der 80er Jahre flir den Personenverkehr und Anfang der 90er
Jahre auch fir den Gliterverkehr stillgelegt. Eine erneute Anbindung des Zabergédus an den
SPNV lber den Siidast zwischen Lauffen am Neckar und Zaberfeld wiirde zum einen fdr die
Einwohner von Zabergdu und zum anderen fir die wirtschaftliche Entwicklung der Region
viele Vorteile mit sich bringen. Dariber hinaus kénnte die Weiterfihrung der Stadtbahn-Ver-
bindung eine Verlagerung der Verkehrsmittelwahl zu Gunsten des SPNV erreichen, so dass
anschlie3end eine Entlastung der Strecken des MIV zu erwarten wére. Im Jahre 2017 wurde
bereits eine Vorstudie zur technischen Machbarkeit durchgefiihrt. Die Vorstudie bildet die
Grundlage fir das standardisierte Bewertungsverfahren zur Ermittlung der volkswirtschattli-
chen Sinnhaftigkeit des Vorhabens. Diese Kosten-Nutzen-Analyse ist im Hinblick auf die Fér-
derféhigkeit von Bedeutung.” (Masterplan ,Nachhaltige Mobilitat”, S. 60)

Stadtbahnlinie Schozach und Bottwartal

»,Eine Bahnlinie ins Bottwartal wirde eine rasche, komfortable und zeitgeméal3e Anbindung
an den modernen OPNV bieten. In den vergangenen Jahren haben sich die Gemeinden im
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Bottwartal positiv entwickelt. Neben neuen Gewerbegebieten sind zusétzlich Wohngebiete
entstanden. Diese positive Entwicklung hat zu einem erheblichen Verkehrsaufkommen ge-
fahrt. Die Reaktivierung der Bottwarttalbahn kénnte die gut 36 km lange Strecke zwischen
der Gemeinde Marbach und der Stadt Heilbronn mit etwa 40 Haltestationen verbinden. Bei
einem 30-Minuten-Takt wirde eine erhebliche Lebensqualitdt der Einwohner und auch flr
die zukiinftige Attraktivitdt der Gemeinden als Wohn- und Wirtschaftsstandorte geschaffen
werden. Gleichzeitig besteht fir die Menschen ein attraktiver Anreiz den SPNV zu nutzen.
Der groBe Vorteil bei einem Bau der Stadtbahnlinie liegt darin, dass bereits alte Bahntrassen
der Bottwartalbahn vorhanden sind. Auf diese kénnte zurlickgegriffen und entsprechend aus-
gebaut werden.” (Masterplan ,Nachhaltige Mobilitat", S. 61)

Vor einigen Jahren wurde fur die Bottwartalbahn eine Machbarkeitsstudie erarbeitet, die zum
damaligen Zeitpunkt nur ein geringes Potenzial ausgewiesen hat. Da sich jedoch inzwischen
die Verkehrssituation verscharft hat, haben sich die Kommunen an der Strecke zwischen
Marbach und Heilbronn dazu entschlossen, die Machbarkeit einer Reaktivierung nochmals
Uberprifen zu lassen. Die Ergebnisse der neuen Machbarkeitsstudie stehen noch aus.

In Abhangigkeit der Ergebnisse der beiden Machbarkeitsstudien sollten die beiden genann-
ten Projekte weiter vorangetrieben und zur Umsetzung gebracht werden, da sie die
Vernetzung in die Region deutlich verbessern. Aufbauend auf den genannten Projekten sollte
dann die Méglichkeit eines weiteren Ausbaus geprift werden.

Zielsetzung:

- Erhdhung des OPNV-Anteils am Modal Split
- Verbesserung der stadtinternen Vernetzung
- Verbesserung der regionalen Vernetzung

Verantwortlichkeit

Landkreis Heiloronn, Stadt Heilbronn, Verkehrsunternehmen, Bund und Land als
Foérdergeldgeber

Quelle

Masterplan ,Nachhaltige Mobilitat“, Nahverkehrsplan, Stadtentwicklungsplan, Buirger-/
Akteursbeteiligung

Kriterienbewertung

CO.-Minderungspotenzial Kosten Kosteneffizienz
hoch hoch mittel
Wirkungsbeginn Klimaschutzeffizienz Umsetzungsprioritat
langfristig Y W T¢I Y Prioritét 2
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Handlungsansatz ,,Mobil mit Bus und Bahn*

4c | Optimierung von Stadt- und Regionalbus
Beschreibung

Ausgangslage/Problem:

,Das Stadtbusnetz der Stadtwerke Heilbronn (SWHN) umfasst [derzeit] 11 Linien'. Sie
verbinden die Heilbronner Statdteile und die Gemeinde Flein mit der Innenstadt und dem
Hauptbahnhof. Drei der Linien entsprechen Liniengruppen, die mehrere Einzellinien
zusammenfassen, da diese mit Ausnahme der Endpunkte einen weitgehend identischen
Linienverlauf haben und die sich im Fahrtenangebot ergdnzen. [...] Alle Fahrten haben ein
vertaktetes Fahrtenangebot. Die Taktzeiten richten sich nach der Verkehrszeit. In der
Hauptverkehrszeit wird fast immer ein 15-min-Takt angeboten, in der Nebenverkehrszeit ein
15-min- oder 30-min-Takt und in der Schwachverkehrszeit ein 30-min- oder 60-min-Takt."”
(Nachverkehrsplan 2013, S. 38f)

Die Aufgabentragerschaft flir die Regionalbuslinien liegt beim Landkreis Heilbronn.
~Insgesamt 55 Buslinien bilden [...] das Regionalbusnetz im Landkreis Heilbronn. Abseits der
Schienenachsen verbinden diese Busse die Stddte, Gemeinden und deren Ortsteile im
Landkreis sowohl untereinander als auch mit dem Oberzentrum Heilbronn und stellen die
Anbindung an den Schienenverkehr her. [...] Das Busangebot wurde in den vergangenen
Jahren kontinuierlich an den Bedarf bzw. an verdnderte Rahmenbedingungen angepasst und
in Teilbereichen auch neu konzipiert.” (Nahverkehrsplan 2013, S. 40)

Die im Nahverkehrsplan durchgefihrte Schwachstellenanalyse zeigt auf, dass der
Mindeststandard bzgl. ErschlieBung, Erreichbarkeit zentraler Punkte, Bedienungshéaufigkeit,
Umsteigehaufigkeit und Anschlusssicherung fir die Stadt Heilbronn nahezu flachendeckend
erfillt ist. Im Landkreis sind dagegen der Mindeststandard fir die Bedienungshaufigkeit
sowie die Anschlusssicherung nur teilweise erflllt. In Bezug auf die letzteren Ergebnisse
muss jedoch beachtet werden, dass zum Zeitpunkt der Analyse die Stadtbahn Nord (S41/42)
noch nicht fertiggestellt war. Auch weitere geplante Verbesserungen im SPNV-Angebot der
Region, die eine deutliche Reduzierung der Bedienungsdefizite auf den Hauptrelationen
erzielen, konnten aufgrund der fehlenden Umsetzung nicht bertcksichtigt werden
(Verdichtung der Fahrtenangebote ab Dezember 2018 auf der nérdlichen Frankenbahn,
Ergdnzungen Dbeim Fahrtenangebot in den Tagesrandlagen, SchlieBung der
Elektrifizierungslicke zwischen Ohringen und Schwébisch Hall).

MaBnahmeninhalte:

Auf Grundlage der Ergebnisse der Schwachstellenanalyse und der weiteren
Verbesserungsplanungen wird davon ausgegangen, dass das heutige Liniennetzangebot der
Stadt- und Regionalbusse grundsétzlich ausreichend ist.

Um einen aktuellen Stand zu den genannten Planungen zu erhalten, sollten diese nochmals
zusammengetragen und der Sachstand Uberprift werden. Falls Planungen verworfen
wurden, sind die Grinde dafir festzustellen und mdgliche Alternativen zu diskutieren.
Beispielsweise wurde zur Verbesserung der Verbindung der westlichen Heilbronner
Stadtteile mit dem angrenzenden Landkreis im Juni 2019 die Linie 670 mit Kleinbussen als
bedarfsorientiertes Angebot in Betrieb genommen (vgl. Steckbrief 4k).

Des Weiteren ist eine Optimierung der Reisezeiten im straBengebundenen OPNV infolge von

MaBnahmen zur Busbeschleunigung (z. B. Vorrangschaltung, vgl. Steckbrief 4e) von
Bedeutung.

' Es verkehren die Linien 1, 5, 8, 10, 11, 12 und 13 sowie die Liniengruppen 30, 40 und 60.
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Zielsetzung: )

- Erhéhung des OPNV-Anteils am Modal Split
- Verbesserung der stadtinternen Vernetzung
- Verbesserung der regionalen Vernetzung

Landkreis Heilbronn, Stadt Heilbronn bzw. Stadtwerke Heiloronn, Verkehrsunternenmen

Mobilitatsbefragung der Hochschulen, Nahverkehrsplan, Blrger-/Akteursbeteiligung

CO2-Minderungspotenzial Kosten Kosteneffizienz
hoch hoch mittel
Wirkungsbeginn Klimaschutzeffizienz Umsetzungsprioritat
mittelfristig Y % Y 5% ve Prioritét 1
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Handlungsansatz ,,Mobil mit Bus und Bahn*
4d | Verbesserung der OPNV-Taktung
Beschreibung

Ausgangslage/Problem:

Vor allem in den Hauptverkehrszeiten, in denen die meisten Pendlerverkehre abgewickelt
werden, kommt es aktuell hdufig zu Verspatungen der offentlichen Verkehrsmittel. Das ist
verbunden mit langen Wartezeiten, da der Fahrgast auf die nachste Busverbindung warten
muss und damit ggf. seine Anschlussverbindung verpasst und weitere Wartezeit verursacht.
Ein weiteres Problem in den Hauptverkehrszeiten stellen die Gberflllten Fahrzeuge dar.
Gegenlber dem Kfz-Verkehr verliert die Nutzung des OPNV dadurch an Attraktivitat
(fehlender Reisezeitvorteil, geringere Anschlusssicherheit, Gberflllte Fahrzeuge).

MaBnahmeninhalte:

Neben der Busbeschleunigung (vgl. Steckbrief 4e) zur Verbesserung der Reise-
geschwindigkeit und damit zur Erhéhung der Anschlusssicherheit, kann der Uberfillung der
Fahrzeuge mit einer Taktverdichtung begegnet werden. Dazu zahlt nicht nur die Verdichtung
des Grundtaktes, sondern auch der punktuelle Einsatz von Schnellverbindungen, bei denen
nicht alle Haltestellen im Linienverlauf angefahren werden. Die Taktverdichtung kann sowohl
im straBengebundenen OPNV als auch im SPNV durchgefiihrt werden. Dabei ist jedoch zu
beachten, dass die Taktzeiten im SPNV meist gréBer sind als im straBengebundenen OPNV.

Derzeit verkehrt die Heilbronner Stadtbahn grundsatzlich in einem 30-min-Takt als
Grundangebot mit einer (asymmetrischen) Verdichtung und der Stadtbus in den
Hauptverkehrszeiten fast immer in einem 15-min-Taki.

Die Potenziale zur Bindung und Gewinnung von (Neu-)Kunden — u. a. infolge einer
Taktverdichtung — koénnen Uber eine Abfrage im Rahmen einer ortsbezogenen
Mobilitatsbefragung ermittelt werden (z. B. Welche mdglichen Verbesserungen kdnnen Sie
dazu bewegen, mehr mit Bus & Bahn zu fahren? Vorgegebene Antwortméglichkeiten wie
z. B. mehr Direktverbindungen, schnellere Verbindungen, dichterer Takt). Darlber hinaus
lasst sich der Bedarf bei der heutigen Verkehrsnachfrage Uber Fahrgastzédhlungen ermitteln.
Beides — eine Mobilitédtsbefragung sowie Fahrgastzdhlungen — sollten in regelmafBigen
Zeitabstanden durchgefuhrt werden.

Zielsetzung:

- Erhéhung des OPNV-Anteils am Modal Split durch eine verbesserte Attraktivitat
- Bewaltigung einer gréBeren Verkehrsnachfrage im OPNV zu StoBzeiten

- Bindung und Gewinnung von (Neu-)Kunden

Verantwortlichkeit
Stadt Heilbronn, Verkehrsunternehmen

Quelle
Mobilitatsbefragung der Hochschulen, Blrger-/Akteursbeteiligung
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Kriterienbewertung
CO:-Minderungspotenzial Kosten Kosteneffizienz
hoch mittel hoch
Wirkungsbeginn Klimaschutzeffizienz Umsetzungsprioritat
mittelfristig Y Y% % % Y Prioritét 1
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Handlungsansatz ,,Mobil mit Bus und Bahn*

4e | OPNV-Beschleunigung (Strecke, Knoten, Fahrzeug)
Beschreibung

Ausgangslage/Problem:

Ein entscheidendes Kriterium bei der Wahl des Verkehrsmittels ist die Fahrtzeit. Da der
OPNV hier in der Regel schlechter abschneidet als der MIV, kénnen MaBnahmen zur OPNV-
Beschleunigung sehr wirkungsvoll sein. Insbesondere im Berufspendlerverkehr macht sich
eine Verkirzung der Reisezeit aufgrund des regelméaBigen Zuriicklegens der Wege deutlich
bemerkbar und macht den OPNV dadurch attraktiver fiir Pendler. In der Hauptverkehrszeit
flhren Uberlastungen durch den MIV haufig zu Stausituationen, die auch den OPNV
ausbremsen. Diese kénnen durch eine OPNV-Beschleunigung umgangen werden.

MaBnahmeninhalte:

Um den Betriebsablauf im OPNV in Bezug auf die Qualitat nachhaltig zu verbessern, kdnnen
bauliche und technische MaBnahmen zur Beschleunigung des OPNV beitragen. Die Qualitat
wird u. a. von der PUnktlichkeit (Fahrplantreue), Schnelligkeit, Zuverlassigkeit (Anschlusssi-
cherung), Erreichbarkeit und Stérungsbewaltigung beeinflusst.

Der Masterplan ,Nachhaltige Mobilitat“ der Stadt Heilbronn thematisiert bereits den Ausbau
der StraBenquerschnitte fiir den Busverkehr in Form von Bussonderfahrstreifen. Insbeson-
dere zu Hauptverkehrszeiten kénnen so Stausituationen fir den OPNV vermieden und die
Punktlichkeit verbessert werden. Streckenweise sind in Heilbronn bereits Bussonderfahr-
streifen vorhanden (z. B. Wilhelmstra3e). Bei beengten Platzverhéltnissen kbnnen Busson-
derfahrstreifen nur zu Lasten anderer Verkehrsmittel (i. d. R. MIV) durch Ummarkierungen
von Fahrstreifen geschaffen werden.

Besonders wirkungsvoll sind Bussonderfahrstreifen in Kombination mit der ebenfalls im Mas-
terplan erwéahnten Bevorrechtigung des OPNV an Lichtsignalanlagen (LSA). Hierbei werden
die Fahrzeuge des OPNV an LSA gegenuber dem Individualverkehr bevorzugt (Vorrang-
schaltung), so dass insgesamt kiirzere Fahrzeiten und eine hdhere Fahrplantreue erreicht
werden. In Stausituationen kdnnen Busse auf den Sonderfahrstreifen ungehindert zur LSA
gelangen und dort von der Bevorrechtigung Gebrauch machen. Die Attraktivitdt des OPNV
nimmt zu, wahrend die des MIV durch kirzere Griinphasen und unstetige Griinzeitbander
nachlassen kann.

Auch schnelle Direktverbindungen wie die bereits eingesetzten Eilzlige der Linie S4 zwischen
Heilbronn-Pflhlpark und Karlsruhe sorgen fiir eine schnelle Verbindung auf wichtigen Haupt-
achsen. Weitere Einsatzmdglichkeiten sollten z. B. im Busverkehr geprift werden. AuBerdem
kdénnen in Hauptverkehrszeiten die Strecken besonders langer und verspatungsanfalliger Li-
nien zerlegt werden (z. B. Linie 61 von Flein bis Hbf und Hbf bis Kirchhausen).
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Zielsetzung: )

- Erhéhung des OPNV-Anteils am Modal Split durch eine verbesserte Attraktivitat
- Reduzierung der Fahrtzeiten im OPNV

- Bindung und Gewinnung von (Neu-)Kunden

Stadt Heilbronn, Verkehrsunternehmen

Blrger-/Akteursbeteiligung

CO2-Minderungspotenzial Kosten Kosteneffizienz
mittel mittel mittel
Wirkungsbeginn Klimaschutzeffizienz Umsetzungsprioritat
mittelfristig * Y Yo % v Prioritét 1
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Handlungsansatz ,,Mobil mit Bus und Bahn*

4f | Wiederaufnahme bzw. Ausbau des Fernverkehrsangebots (Bus, Bahn)
Beschreibung

Ausgangslage/Problem:

Besonders im Freizeit- und Pendlerverkehr besteht eine hohe Fernverkehrsnachfrage. Seit
die Schnellfahrstrecke der Bahn zwischen Stuttgart und Mannheim im Jahr 1991 fertiggestellt
wurde, verlor der Halt Heilbronn im Schienenpersonenfernverkehr an Bedeutung und ist
inzwischen seit vielen Jahren nicht mehr Teil des Fernverkehrsnetzes. Ein voribergehender
ICE-Halt wird in Heilbronn wahrend der Bundesgartenschau 2019 eingerichtet; danach wird
er jedoch wieder entfallen.

Die Anbindung von Heilbronn an den IC/EC/ICE-Knoten Stuttgart ist lber die meist
zweistlndlich verkehrende RE-Linie Wirzburg — Heilbronn — Stuttgart gegeben. Verdichtet
wird dieses Angebot durch die sudliche Frankenbahn, die im Halbstundentakt zwischen
Heilbronn und Stuttgart verkehrt. Auch im zweistindlich durch eine RE-Linie erreichbaren
Crailsheim besteht Anschluss an eine IC-Linie.

Das Fernverkehrsangebot im Busverkehr ist seit einigen Jahren durch verschiedene
Betreiber von Fernverkehrsbussen bundesweit gestiegen. Heilbronn wird zurzeit von 7
Fernbusunternehmen angefahren.

Um den OV-Anteil bei der Verkehrsmittelwahl (Modal Split) im Fernverkehr zu stérken, sind
entsprechende Angebote insbesondere im Schienenverkehr erforderlich.

MaBnahmeninhalte:

In der Stadt Heilbronn soll die Wiederaufnahme und der Ausbau des Fernverkehrsangebots
gepruft werden.

Nach Angaben der Zeitung Heilbronner Stimme plant die DB langfristig (ab 2028) einen IC
zwischen Stuttgart und Wirzburg Uber Heilbronn zu fihren.

Die Stadt Heilbronn hat hier selbst keine Zustandigkeit, kann aber den Wunsch bzgl. der
Wiederaufnahme bzw. des Ausbaus bei den relevanten Akteuren einbringen, so dass die
Méglichkeiten geprift werden kénnen.

Zielsetzung: )
- Forderung der OV-Nutzung im Fernverkehr
- Erhéhung des OV-Anteils am Modal Split

Verantwortlichkeit
DB, Verkehrsunternehmen, Fernbusunternehmen

Quelle
Birger-/Akteursbeteiligung

Kriterienbewertung

CO.-Minderungspotenzial Kosten Kosteneffizienz
gering gering mittel
Wirkungsbeginn Klimaschutzeffizienz Umsetzungsprioritat
langfristig Y % Y 3% 5% Prioritét 3
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Handlungsansatz ,,Mobil mit Bus und Bahn*
'4g | Optimierung der Tarifgestaltung
Beschreibung

Ausgangslage/Problem:

Seit 2018 besteht in Baden-Wrttemberg der verbundibergreifende bwtarif. Mit dem Baden-
Wairttemberg-Ticket kénnen Nahverkehrsziige, S-Bahnen und Busse im gesamten Bundes-
land genutzt werden.

Der Heilbronner Hohenloher Haller Nahverkehr (HNV-Tarif) ist zurzeit hingegen in verschie-
dene Tarifzonen (sog. Waben) eingeteilt, die die Grundlage fir die Fahrpreise bilden. Die
Kosten des Fahrscheins hédngen von der Anzahl der zu durchfahrenden Waben ab. Dabei
spielt die Art des genutzten Verkehrsmittels (Bus, Bahn oder Stadtbahn) keine weiterge-
hende Rolle.

MaBnahmeninhalte:

Fir den Heilbronner Hohenloher Haller Nahverkehr (HNV) ist eine Optimierung der Tarifge-
staltung zu Uberprufen.

Kunden auBern haufig den Wunsch nach glinstigeren Tickets oder sogar kostenfreier OPNV-
Nutzung, da die Preise im Vergleich zur Pkw-Nutzung als hoch erscheinen. Zur realistische-
ren Einschatzung kénnten fir beispielhafte Strecken die tatsachlichen Kosten der Pkw-Nut-
zung inkl. aller Fixkosten ermittelt und dargestellt werden. Dennoch sind innovative Konzepte
wie beispielsweise eine kostenlose OPNV-Nutzung in der Heilbronner (Innen-)Stadt (wie
z. B. in Monheim), eine kostenfreie Fahrt in die Innenstadt bei Nachweis der Nutzung eines
Park & Ride-Platzes oder auch ein Jahresticket fir 365 € (1€ pro Tag) aus Kundensicht au-
Berst attraktive Angebote. Kinder unter 6 Jahren werden in Begleitung einer erwachsenden
Person (mit Fahrausweis) bereits unentgeltlich beférdert. Dadurch sollen potenzielle zukiin-
tige Kunden mit der OPNV-Nutzung vertraut gemacht werden.

Bei Ticketvergunstigungen stellt sich jedoch die Frage der Kostentibernahme. Die Stadt Mon-
heim beispielsweise ist in der Lage, dem Verkehrsunternehmen die ausbleibenden Einnah-
men aus dem Haushaltsiberschuss zur Verfliigung stellen zu kénnen. Die Auswirkungen und
Potenziale (z. B. Gewinnung von Neukunden oder lediglich EinbuBBen von Gewinnen) solcher
MaBnahmen in Heilbronn sind durch eine Machbarkeitsstudie zu tberprifen.

Zielsetzung:
- Einheitliche Tarifgestaltung
- Forderung der OPNV-Nutzung

Verantwortlichkeit
Stadt Heilbronn, Verkehrsunternehmen, Verkehrsverbund

Quelle
Mobilitatsbefragung der Hochschulen, Blrger-/Akteursbeteiligung
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Kriterienbewertung
CO:-Minderungspotenzial Kosten Kosteneffizienz
mittel mittel mittel
Wirkungsbeginn Klimaschutzeffizienz Umsetzungsprioritat
mittelfristig Y Y% % 3¢ Y% Prioritét 1
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Handlungsansatz ,,Mobil mit Bus und Bahn*

ah Abstimmung von OV-Fahrplanen zur Umstiegssicherung (RB/Fernzug,
Bus/Bahn)

Beschreibung

Ausgangslage/Problem:

Vor allem in den Hauptverkehrszeiten, in denen die meisten Pendlerverkehre abgewickelt
werden, kommt es aktuell hdufig zu Verspatungen der 6ffentlichen Verkehrsmittel. Das ist
verbunden mit langen Wartezeiten, da der Fahrgast auf die nadchste Busverbindung warten
muss und damit ggf. seine Anschlussverbindung verpasst und weitere Wartezeit verursacht.
Die Nutzung des OPNV verliert dadurch an Attraktivitat (geringere Anschlusssicherheit).

Derzeit verkehrt die Heilbronner Stadtbahn grundsatzlich in einem 30-min-Takt als
Grundangebot mit einer (asymmetrischen) Verdichtung und der Stadtbus in den
Hauptverkehrszeiten fast immer in einem 15-min-Takt.

Zurzeit gibt es im Heilbronner Stadtgebiet vier zentrale Verknipfungspunkte:
- Hauptbahnhof / Willy-Brandt-Platz
- Harmonie / MoltkestraBe
- Allee Post / Wollhausplatz
- Sonnenbrunnen / Griinewaldschule

Im Nahverkehrsplan ist festgelegt, dass an den Verknipfungspunkten bestimmte
Anschlussbeziehungen mit einer Umsteigezeit von max. 10 Minuten gesichert sein sollen.

MaBnahmeninhalte:

Eine Abstimmung der OPNV-Fahrpléne sollte gemeinsam unter allen beteiligten Anbietern
bzw. Verkehrsunternehmen erfolgen, so dass nicht nur eine Abstimmung der einzelnen Ver-
kehrsmittel (Bus/Bus, Bahn/Bahn, Fernzug/Fernzug), sondern auch eine Abstimmung unter-
einander, d. h. beim Wechsel des oGffentlichen Verkehrsmittels (RB/Fernzug, Bus/Bahn) ge-
wahrleistet werden kann. Ziel der Fahrplanabstimmung ist es, durch méglichst kleine Ande-
rungen die Anschlisse aus Kundensicht zu verbessern. Die Fahrpléne, die meist Uber Jahre
gewachsene Strukturen darstellen, sollen dabei weitestgehend erhalten bleiben.

Bei der Abstimmung von OPNV-Planen ist eine optimierte OPNV-Taktung zu liberpriifen (vgl.
Steckbrief 4d). Fahrplantakte miissen systematisch aufgestellt werden, so dass mdglichst
kurze Taktzeiten bis zur nachsten fahrplanmaBigen Fahrt entstehen. In erster Linie sollte
dabei auf die Verbesserung von wichtigen Anschlussbeziehungen in den Umsteigebahnhé-
fen geachtet werden.

Um die aufeinander abgestimmte Taktung der S-Bahn und der Busse in Heilbronn zu ver-
bessern, ist eine Einfuhrung eines 10-Minuten-Takts im Stadtbusverkehr zu Uberprifen.

Auch im SPNV kann eine Optimierung der Taktzeiten der Zlige und Bahnen geprift werden.
Dabei ist jedoch zu beachten, dass im schienengebundenen Verkehr meist ein deutlich gro-
Berer Takt eingesetzt wird als im Busverkehr. Eine Abstimmung der Fahrplane von Regio-
nalbahn und Fernzug sollte weitergehend auf mdéglichst kurze Taktzeiten gepruft werden.

Die bauliche Gestaltung der Verknlpfungspunkte soll kurze und bequeme Umsteigewege
ermoglichen. Durch geeignete Kommunikationsmittel zwischen den verschiedenen OPNV-
Verkehrsmitteln ist der Anschluss in den Schwachverkehrszeiten auch bei Verspatungen zu
gewahrleisten (besonders wichtig im Nachtbusverkehr).

Zielsetzung:
- konsistente OPNV-Fahrplan-Abstimmung )
- Umstiegssicherung zur Erhéhung der Attraktivitat des OPNV
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- zeitsparende, zielorientierte Nutzung von verschiedenen Verkehrstragern

Stadt Heilbronn, Verkehrsunternehmen

Blrger-/Akteursbeteiligung

CO2-Minderungspotenzial Kosten Kosteneffizienz
gering gering mittel
Wirkungsbeginn Klimaschutzeffizienz Umsetzungsprioritat
langfristig * ¥ ¥ Yo v Prioritét 3
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Handlungsansatz ,,Mobil mit Bus und Bahn*

4i Abstimmung von OPNV-Betriebszeiten mit Offnungszeiten publikumsintensiver
Einrichtungen

Beschreibung

Ausgangslage/Problem:

Pendler, Besucher oder Kunden nutzen zur Erreichung ihrer Ziele nur den OPNV, sofern sie
mit der Verbindung punktlich und mdglichst nah an ihren Zielort gelangen. Unattraktiv sind
insbesondere zu friihe oder zu spate Ankunftszeiten. Sind die Betriebszeiten der Bus- und
Bahnverbindungen nicht auf die Offnungszeiten der Einrichtungen abgestimmt, wird haufig
auf den Pkw als alternatives Verkehrsmittel umgestiegen.

Beispiele fur solche Einrichtungen sind Schulen, Hochschulen Einkaufszentren oder Freizeit-
und Veranstaltungsorte (z. B. Kino, Konzerthallen, Theater). Definiert werden sie als
publikumsintensive Einrichtungen.

MaBnahmeninhalte:

Zentrale Einrichtungen, die vom OPNV angefahren werden und bei denen zu StoBzeiten mit
einem hohen Personenaufkommen zu rechnen ist, sollten mit den OPNV-Betriebszeiten ab-
gestimmt werden.

In Heilbronn sowie in den Nachbargemeinden sollen in diesem Zusammenhang die Schi-
ler/innen der Schulen sowie die Studierenden der Hochschule Heilbronn besser bericksich-
tigt werden. Besonders in den Zeitrdumen des Unterrichtbeginns und -endes (bzw. Vorle-
sungsbeginn/-ende) sollen lange Wartezeiten vermieden und optimale Verbindungen ge-
schaffen werden.

AuBerdem sollte eine Verbesserung der Nachtbus-Angebote angestrebt werden, um die Not-
wendigkeit zur Autonutzung im abendlichen und nachtlichen Berufs- und Freizeitverkehr zu
reduzieren. Dazu sind das bestehende Angebot zu analysieren und die Art sowie der Umfang
der Angebotsausweitung zu Gberprifen.

Zielsetzung:
- konsistente OPNV-Fahrplan-Abstimmung
- Erhéhung des OPNV-Anteils am Modal Split durch eine verbesserte Attraktivitat

Verantwortlichkeit
Stadt Heilbronn, Verkehrsunternehmen

Quelle
Blrger-/Akteursbeteiligung

Kriterienbewertung

CO2-Minderungspotenzial Kosten Kosteneffizienz
gering mittel gering
Wirkungsbeginn Klimaschutzeffizienz Umsetzungsprioritat
mittelfristig Y Y% 5% ¢ v Prioritét 2

SS P - Seite 47
Consult ‘
Beratende Ingenieure GmbH




Mobilitédtskonzept Heilbronn Version 1.0
Anlagenband MaBnahmenkatalog

Handlungsansatz ,,Mobil mit Bus und Bahn*

4j | Ausweitung der (mobilen) Informations- und Bezahlangebote
Beschreibung

Ausgangslage/Problem:

Fur Fahrgaste im OPNV ist die Information Giber Ankunfts- und Abfahrtszeiten der Busse und
Stadtbahnen von besonderer Bedeutung. Um die Plnkilichkeit des Fahrzeuges oder die
Abweichung vom Fahrplan zu erfahren, fehlt es haufig an Echtzeitinformationen im OPNV.
Auch vor dem Hinblick der Digitalisierung und der immer mobiler werdenden Kunden muss
sich der OPNV an die heutige Gesellschaft anpassen.

MaBnahmeninhalte:

Um die umweltvertragliche Mobilitat des OPNV weiter zu starken, ist die Digitalisierung im
offentlichen Verkehr aktuell von hoher Relevanz. Dazu zahlen u. a. die Digitalisierung der
Fahrgastinformation durch dynamische (und akustische) Anzeigen, die Echtzeit-Fahrplan-
auskunft Gber das Smartphone (z. B. Bus-App) sowie die Meldung von aktuellen Stérungen
Uber das Internet.

Besonders die Installation von dynamischen (Echtzeit-)Fahrgastinformationen an zentralen
Haltestellen erweist sich fir die Passagiere als hilfreich zur schnellen Information tber aktu-
elle Abfahrtszeiten. In Heilbronn verfligen die zentralen Stadtbahnhaltestellen bereits tUber
diese Technik. Im Masterplan ,Nachhaltige Mobilitat“ wird gefordert, die Bushaltestellen Ber-
liner Platz, Wilhelm-Leuschner-StraBe, Europaplatz und Allee/Post mit dynamischen Fahr-
gastinformationen auszustatten. Eine Investition in den Ausbau an weiteren bedeutenden
Verknipfungspunkten ist zu prifen.

Weiterhin gilt es die Gestaltung einer Handy-App zur verkehrsmittellbergreifenden Kun-
deninformation umzusetzen. In der App kann beispielsweise Uber Fahrplanauskuinfte, regio-
nale Angebote, Live-Auskiinfte zu Bus und Bahn (Pinktlichkeit, Ausfélle) sowie Tarifaus-
kinfte (u. a. eTickets) informiert werden. (Beispiele: Mobilitats-App, 3-Léwen-App)

Auch die Bezahlangebote kénnen digital gestaltet werden (Online-Ticketing und -Payment).
So kénnen die Fahrgaste beim Ticketkauf Zeit einsparen und jederzeit eine Busfahrt von
unterwegs ,buchen und bezahlen.

Mit der Einfihrung von (mobilen) multimodalen Mobilitatstickets, mit denen vielfaltige Ver-
kehrsangebote wie Bus, Bahn, Taxi, Carsharing und Bike-Sharing genutzt werden kénnen,
sinkt die Hemmschwelle zur flexiblen Nutzung der Verkehrsmittel. Durch ein einheitliches
Ticket werden der Zugang zu Verkehrsmitteln und auch die Abrechnung der Leistungen ver-
einfacht.

Zielsetzung:

- Vereinfachung des Zugangs zu Informations- und Bezahlangeboten

- Erhéhung des OPNV-Anteils am Modal Split durch eine verbesserte Attraktivitat
- Férderung multimodaler Mobilitat

Verantwortlichkeit
Stadt Heilbronn, Verkehrsunternehmen

Quelle
Mobilitatsbefragung der Hochschulen, Blrger-/Akteursbeteiligung
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Kriterienbewertung
CO:-Minderungspotenzial Kosten Kosteneffizienz
gering mittel gering
Wirkungsbeginn Klimaschutzeffizienz Umsetzungsprioritat
mittelfristig Y Y% 3% Y7 v Prioritét 2
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Handlungsansatz ,,Mobil mit Bus und Bahn*

4k | Einfiihrung von bedarfsorientierten OPNV-Angeboten
Beschreibung

Ausgangslage/Problem:

In diinn besiedelten Gebieten oder im landlich gepragten Raum sowie zu Schwachlastzeiten
stéBt der Linienverkehr haufig an seine Grenzen. Es besteht die Schwierigkeit, ein bei
geringer und zugleich zeitlich und/oder raumlich gestreuter Nachfrage fir die Nutzer
zufriedenstellendes 6ffentliches Verkehrsangebot zu tragbaren Kosten anbieten zu kdnnen.
In solchen Zeiten oder Gebieten sind bedarfsorientierte OPNV-Angebote sinnvoll. Da die
Anforderungen an die ErschlieBung geman Nahverkehrsplan im Heilbronner Stadtgebiet
erfillt werden (in Wohngebieten), ist der Einsatz flexibler Angebote insbesondere zur
Schwachsverkehrszeit oder in Gebieten ohne Wohnen mit geringer Nutzungsdichte denkbar.

MaBnahmeninhalte:

Bedarfsorientere OPNV-Angebote sind geeignete L&sungen, um bei relativ geringer
Nachfrage (z. B. abseits gelegene Stadtteile) eine Grundmobilitat zu gewahrleisten. Zu den
Angeboten zahlen Anruf-Sammel-Taxen, Taxi- und Rufbusse oder fahrplanunabhangige
Verkehrsangebote. Auch eine nur bei Bedarf bediente Haltestelle oder den Einsatz von
kleineren Fahrzeugen bezeichnet man als bedarfsorientierte OPNV-Bedienungen.

Bedarfsorientierte Angebote kénnen beziglich der FahrzeuggréBe und der jeweiligen
Tarifgestaltung differenziert werden, da teilweise Komfortzuschlage oder Sondertarife
erhoben werden.

Im Hinblick auf den demografischen Wandel erscheint es auch fir die Stadt Heiloronn sinn-
voll, die bedarfsorientierten OPNV-Angebote konzeptionell weiterzuentwickeln. Zur Abschéat-
zung des Angebots bedarf es einer speziellen Konzeption und eines modellhaften Testbe-
triebes in einem abgegrenzten Raum.

Der Einsatz von Anruf-Buslinien/ -Sammeltaxen beinhaltet
» ein festes Haltestellennetz,

» einen flexiblen Linienverlauf,
» ggf. Haustlrservice
» und die Vorbestellung der Verkehrsleistung durch Fahrgaste.

Es wird vorgeschlagen, ein Konzept zu erstellen, das die etablierten nachfragegesteuerten
Verkehre mit Elementen des ,,On-Demand-Ridepooling“ verbindet. Darauf aufbauend kann
in Abhangigkeit der Konzeptergebnisse ein Modellversuch in einem ausgewahlten Teilraum
umgesetzt werden.

So wurde beispielsweise wegen bzw. trotz geringer Verkehrsnachfrage zur Verbesserung
der Verbindung der westlichen Heilbronner Stadtteile mit dem angrenzenden Landkreis im
Juni 2019 die Linie 670 mit Kleinbussen als bedarfsorientiertes Angebot in Betrieb
genommen (vgl. Steckbrief 4c).

Zielsetzung: )

- Attraktivierung des OPNV-Angebots in nachfrageschwachen Verkehrszeiten oder Gebie-
ten

- Erhdhung des OPNV-Anteils am Modal Split durch eine verbesserte Attraktivitat
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Verkehrsunternehmen

Masterplan ,Nachhaltige Mobilitat“, Stadtkonzeption, Radverkehrsplan, FuBwegekonzept,
Nahverkehrsplan, Birger-/Akteursbeteiligung

CO2-Minderungspotenzial Kosten Kosteneffizienz
gering mittel gering
Wirkungsbeginn Klimaschutzeffizienz Umsetzungsprioritat
mittelfristig * Y Yo 3% v Prioritét 3
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5 Nachhaltige, vernetzte, neue Mobilitat

5a EinflUhrung bzw. Ausweitung von alternativen Antrieben

5b Einfuhrung bzw. Ausweitung von alternativen Mobilitatsformen

5c Ausweitung und Férderung von Carsharing

5d Ausarbeitung und Umsetzung eines Mobilitatsstationskonzepts
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Handlungsansatz ,,Nachhaltige, vernetzte, neue Mobilitat*

5a | Einfiihrung bzw. Ausweitung von alternativen Antrieben
Beschreibung

Ausgangslage/Problem:

Der StraBenverkehr nimmt einen groBen und auch zuklnftig weiter steigenden Anteil am
CO2-Gesamtaustof3 ein. Der motorisierte Individualverkehr spielt dabei eine bedeutende
Rolle.

Um die CO2-Emissionen des Verkehrssektors zu reduzieren, konnen Fahrten grundsétzlich
vermieden oder auf den Umweltverbund (FuB3, Rad, OPNV) verlagert werden. Es verbleibt
aber ein Restanteil an motorisierten Fahrten, die mit den konventionellen
Verbrennungsantrieben weiterhin CO2-Emissionen hervorrufen. Dies betrifft nicht nur den
motorisierten Individualverkehr (MIV), sondern auch den straBengebundenen OPNV.

Inzwischen ermdglichen technische Entwicklungen die Verwendung von alternativen
Kraftstoffen und Antrieben, die weniger bzw. keine CO2-Emissionen emittieren.

Erdgas schont zwar die endliche Ressource Erddl, zahlt aber ebenfalls zu den endlichen
Ressourcen und setzt bei seiner Verbrennung auch Treibhausgase frei. Biokraftstoffe
werden zwar aus nachwachsenden Rohstoffen hergestellt, inre 6kologische Vorteilhaftigkeit
ist jedoch noch umstritten, da zur Produktion eine grof3e Menge an Energie bendtigt wird und
der Bedarf an Pflanzen durch groBe Monokulturen erbracht wird. Zum jetzigen Zeitpunkt sind
vor allem Strom aus regenerativen Priméarenergien (u. a. Wind- und Sonnenenergie) und
Wasserstoff (im Idealfall ebenfalls aus regenerativen Primadrenergien) als alternative
Kraftstoffe sowie Elekiromotoren — entweder mit Brennstoffzelle oder Batterie — und
Hybridmotoren (Kombination von Elektro- und Verbrennungsmotor) als alternative
Antriebstechniken von Bedeutung.

MaBnahmeninhalte:

Bei einer Einflhrung und Ausweitung von alternativen Kraftstoffen und Antrieben sollten alle
motorisierten Verkehrsmittel im StraBenverkehr berlcksichtigt werden (Lkw, Pkw,
motorisiertes Zweirad, Bus).

So kann die Elektromobilitdt beispielsweise durch die Initierung von Elektrobussen im
Linienbusverkehr oder von Pedelecs und Elektroautos im Wirtschaftsverkehr geférdert
werden. Durch Anschaffung von Elektrofahrzeugen in Verkehrsunternehmen und der
Stadtverwaltung kann eine Vorreiter- und Vorbildfunktion erzeugt werden, was zur privaten
Nutzung von Elektrofahrzeugen animieren soll. Mit der Anschaffung eines ersten E-Busses
bei den SWHN ist ein erster Schritt erfolgt.

Die private Nutzung von Elektrofahrzeugen kann sowohl durch finanzielle als auch durch
nicht-monetare Anreize unterstiitzt werden. Finanzielle Anreize zielen beispielsweise in Form
von Kaufpramien, steuerlichen Vorteilen oder Kreditprogrammen direkt auf potenzielle
Kéaufer. Hier sind die Einflussméglichkeiten der Stadt Heilbronn nicht gegeben, da die
finanziellen Anreize auf héheren politischen Ebenen (u. a. Bund, Land) geschaffen werden.
Nicht-monetare Anreize beziehen regulatorische Vorgaben wie die Ausweitung von
Umweltzonen oder die Privilegierung im StraBenverkehr durch Sonderrechte mit ein.
Sonderprivilegien fur Elektrofahrzeuge kdnnen beispielsweise seit dem Inkraftireten des
Elektromobilitatsgesetzes im Frihjahr 2015 von den Kommunen umgesetzt werden (Nutzung
von Busspuren®, Gewahren von speziellen Zufahrtsrechten, kostenginstige Park- und
Halteregelungen, Einfihrung von Sonderkennzeichen fir E-Mobile). Es ist zu prifen, welche
der Sonderprivilegien flr die Stadt Heilbronn sinnvoll einsetzbar sind.

Die Stadt Heilbronn kann neben der eigenen Vorbildfunktion und der Umsetzung von Son-
derprivilegien die Elektromobilitdt durch den Ausbau der notwendigen Ladeinfrastruktur un-
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terstitzen. Fir ein zielgerichtetes Vorgehen sollte ein Ladeinfrastrukturkonzept ausgearbei-
tet werden, in dem zunéachst Uber den Fahrzeugbestand, dem zu erwartenden Anteil von
Elektrofahrzeugen und dem Mobilitatsverhalten der Bedarf an Ladeinfrastruktur gesamtstad-
tische bestimmt wird. In einem zweiten Schritt erfolgt dann eine raumliche Analyse zur Er-
mittlung geeigneter Ladestandorte (Bewertung der potenziellen Standorte mit Hilfe einer
standardisierten Bewertungsmatrix).

Des Weiteren kann die Stadt Heilbronn Offentlichkeitsarbeit zum Thema ,Alternative Kraft-
stoffe und Antriebe* betreiben, damit der Bekanntheitsgrad gréBer wird, mégliche Hemm-
nisse abgebaut werden und die Akzeptanz verbessert wird.

* Zu beachten ist, dass die Nutzung der Busspur von Elektrofahrzeugen bei steigender Fahr-
zeuganzahl in Konkurrenz zur Bevorrechtigung des straBengebundenen OPNV steht und es
hier zuklnftig zu Konflikten kommen kann.

Zielsetzung:
- Erhéhung des Anteils alternativer Antriebe am Fahrzeugbestand
- Reduzierung der klimaschéadlichen Emissionen des Verkehrssektors

Verantwortlichkeit
Stadt Heilbronn, Verkehrsunternehmen

Quelle
Masterplan ,Nachhaltige Mobilitat", Stadtkonzeption, Blrger-/Akteursbeteiligung

Kriterienbewertung

CO2-Minderungspotenzial Kosten Kosteneffizienz
gering mittel gering
Wirkungsbeginn Klimaschutzeffizienz Umsetzungsprioritat
mittelfristig * 7’:\7 * * * Prioritat 1 (Vorbildfunktion)
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Handlungsansatz ,,Nachhaltige, vernetzte, neue Mobilitat*

5b | Einfiihrung bzw. Ausweitung von alternativen Mobilititsformen
Beschreibung

Ausgangslage/Problem:

Der FuBverkehr, Radverkehr, offentliche Personennahverkehr (Bus und Bahn) und der
motorisierte Individualverkehr (Pkw und Kraftrad) gehdren zu den konventionellen
Mobilitatsformen. Wahrend beim FuB- und Radverkehr keinerlei COz-Emissionen
hervorgerufen werden, emittieren die im MIV und OPNV eingesetzten Fahrzeuge mit
konventionellem Verbrennungsmotor CO2-Emissionen. Um diese in den kommenden Jahren
zu effektiv reduzieren, gilt es zum einen alternative Antriebe (vgl. Steckbrief 5a) und zum
anderen alternative Mobilitdtsformen einzufiihren und auszuweiten.

MaBnahmeninhalte:

Um die CO»-Belastung des StraBenverkehrs zu senken, sollen alternative Mobilitatsformen
eingefihrt bzw. ausgeweitet werden. Alternative Mobilitdtsformen bezeichnen im
Wesentlichen alle zum eigenen konventionellen Pkw alternativen Mobilitatsangebote. Dies
sind neben dem OPNV, die Elektromobilitdt, Sharing-Angebote, das Zufussgehen und
Radfahren sowie die Verknipfung der zuvor aufgezahlten Mobilitatsformen.

Durch eine Férderung des Umweltverbunds (OPNV, Rad, FuB) und eine Verkniipfung von
verschiedenen Mobilitdtsformen werden MIV-Fahrten im Wesentlichen auf die alternativen
Mobilitatsformen verlagert. Die MaBnahmenempfehlungen sind in den Handlungsfeldern
.Mobil zu FuB3“ (Steckbriefe 2a bis 2c¢), ,Mobil mit dem Rad" (Steckbriefe 3a bis 3e) und ,,Mobil
mit Bus und Bahn“ (Steckbriefe 4a bis 4k) aufgefihrt.

Die Elektromobilitdt kann auch MIV-Fahrten verlagern, reduziert aber auch die CO»-
Emissionen der Fahrzeuge. Die Einfihrung bzw. Ausweitung von alternativen Antrieben und
hier eingeschlossen die Elektromobilitat ist in Steckbrief 5a dargestellt.

Sharing-Angebote reduzieren dagegen vor allem den Fahrzeugbestand, wobei die
Wirkungspotenziale stark von der Angebotsform (stationsbasiert, flexibilisiert) abhangig sind.
Die Ausweitung und Férderung von Carsharing ist in Steckbrief 5¢ dargestellt. Der Planungen
zu einem Offentlichen Fahrradverleihsystem (Bikesharing) sind bereits abgeschlossen, wes-
halb hierzu keine MaBnahmenempfehlung mehr aufgestellt wurde.

Die Férderung der Verkehrsmittelverkniipfung dient der Férderung des Umweltverbunds und
ist in Steckbrief 5d dargestellt.

Zu beachten ist, dass die Einflihrung bzw. Ausweitung der benannten alternativen Mobilitéts-
angebote als Erganzung zum bereits existierenden OPNV-Angebot zu verstehen sind und
keinesfalls eine Konkurrenz darstellen sollen. Um dies zu gewahrleisten ist eine tieferge-
hende Prifung der Machbarkeit und Sinnhaftigkeit von alternativen Mobilitatsformen zu emp-
fehlen. In diesem Zusammenhang sollte auch der Linienverkehr mit Féahren (Wassermobili-
tat) einbezogen werden.

Zielsetzung:
- Férderung des Umweltverbunds
(Erhéhung des Umweltverbundanteils am Modal Spilit)
- Foérderung der Elektromobilitat
(Erhéhung des Anteils alternativer Antriebe am Fahrzeugbestand)
- Foérderung von Sharing-Angeboten
(Reduzierung des Fahrzeugbestands)
- Forderung der Verkehrsmittelverknipfung
(Erhéhung des Umweltverbundanteils am Modal Split)
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Stadt Heilbronn, Verkehrsunternehmen, Anbieter Carsharing

Masterplan ,Nachhaltige Mobilitat*, Stadtkonzeption, FuBwegekonzept, Radverkehrsplan,
Mobilitatsbefragung der Hochschulen, Birger-/Akteursbeteiligung

CO2-Minderungspotenzial Kosten Kosteneffizienz
gering mittel gering
Wirkungsbeginn Klimaschutzeffizienz Umsetzungsprioritat
mittelfristig * Y Yo 3% v Prioritét 3
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Handlungsansatz ,,Nachhaltige, vernetzte, neue Mobilitat*
5c | Ausweitung und Férderung von Carsharing
Beschreibung

Ausgangslage/Problem:

Sharing-Angebote gehdéren zu den zum eigenen konventionellen Pkw alternativen
Mobilitdtsangeboten. Sharing-Angebote zielen darauf ab, Fahrzeuge durch eine
gemeinschaftliche Nutzung effizienter als private Fahrzeuge zu nutzen. Mehrere private Pkw
sollen durch ein Sharing-Fahrzeug ersetzt werden.

In Heilbronn wird Carsharing zurzeit von den Unternehmen Flinkster, stadtmobil und der
ZEAG angeboten. Die Zahl der Stellplatze hélt sich doch zurzeit noch in Grenzen (Flinkster:
3 Standorte mit insgesamt 11 Fahrzeugen; stadtmobil: 9 Standorte mit insgesamt 14 Fahr-
zeugen). Die Standorte von beiden Anbietern befinden sich im Innenstadtbereich.

MaBnahmeninhalte:

Die Carsharing-Anbieter Flinkster, stadtmobil und die ZEAG sind bereits in der Innenstadt
von Heilbronn vertreten. Wahrend Flinkster vor allem auf die Anschlussmobilitat ausgerichtet
ist (Standorte in der Regel an bzw. in der Nahe von Bahnhdéfen/-haltepunkten), sind die ZEAG
und die stadtmobil-Stationen flachiger — zum Teil an zentralen publikumsintensiven Einrich-
tungen (z. B. Bildungscampus, Landratsamt) — verteilt.

Im Hinblick auf die Ausweitung und Férderung von Carsharing sollte die Stadt Heilbronn auf
beide Unternehmen zugehen, um mit ihnen die Mdglichkeiten einer Angebotserweiterung zu
besprechen. Hierzu gehdrt die Aufstockung der Fahrzeuganzahl und der Ausleihstationen.
In Bezug auf die Ausleihstationen sollte geprift werden, ob eine Ausweitung Uber die Innen-
stadt hinaus mdglich ist. Erklaren sich die Carsharing-Anbieter ihre Angebote auszuweiten,
sollte die Stadt Heilbronn bei der Bereitstellung von Flachen fiir die Stationen (Stellplatzfla-
chen) unterstitzen.

Zudem sollte der Einsatz von weiteren Hybridfahrzeugen (stadtmobil hat derzeit 3 Hybrid-
fahrzeuge in Heilbronn im Einsatz), aber vor allem auch von Elekirofahrzeugen abgeklart
werden. Die ZEAG setzt beispielsweise bereits ausschlieBlich auf E-Fahrzeuge. Elektroautos
sind fur kurze Fahrten in der Stadt optimal geeignet. Damit wird das Thema Elektromobilitat
fur die Bevdlkerung sichtbar und erlebbar.

Da far die Carsharing-Anbieter die Wirtschaftlichkeit von groBer Bedeutung ist, sollte die
Stadt Heilbronn durch die allgemeine Offentlichkeitsarbeit (vgl. Steckbrief 9b) bei der Bewer-
bung der vorhandenen Sharing-Angebote unterstitzen (u. a. Informationsbereitstellung, Auf-
klarungsarbeit Gber die positiven Wirkungen). Zudem kann die Stadtverwaltung hier eine Vor-
zeige- und Vorbildfunktion einnehmen, indem sie selbst Carsharing-Kunde wird und dadurch
den far Dienstreisen zur Verfigung stehenden stédtischen Fuhrpark reduziert.

Zielsetzung:

- Foérderung von Sharing-Angeboten

- Reduzierung des Fahrzeugbestands

- Férderung von alternativen Antrieben

- Foérderung einer bewussten Pkw-Nutzung

Verantwortlichkeit
Stadt Heilbronn, Anbieter Carsharing
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Handlungsansatz ,,Nachhaltige, vernetzte, neue Mobilitat*

5d | Ausarbeitung und Umsetzung eines Mobilititsstationskonzepts
Beschreibung

Ausgangslage/Problem:

Eine Mobilitatsstation verknUpft die verschiedenen Verkehrsangebote im StraBenraum. Sie
férdert durch systematische Vernetzung mehrerer Verkehrsmittel in direkter raumlicher
Verbindung ein multimodales und intermodales Verkehrsverhalten. Im stédtischen Raum
besitzen Mobilitatsstationen vorrangig eine Funktion im Binnenverkehr der Stadt,
wohingegen im landlichen Raum interkommunale Verkehre zu Mittel- und Oberzentren
relevant sind.

MaBnahmeninhalte:

Zunachst missen mogliche Standorte fur Mobilitdtsstationen an Verknipfungspunkten loka-
lisiert werden. Die Auswahl erfolgt unter Bertcksichtigung vorhandener Verkehrsangebote
und Verknapfungen sowie mdoglicher kinftiger Verknipfungen mit Ausstattungsmerkmalen.
Aus jetziger Sicht erscheinen folgende Bereiche zur Einrichtung einer Mobilitatsstation ge-
eignet zu sein:

» Hauptbahnhof,

» Sonnenbrunnen,
» Innenstadt,

» Neckarbogen,

»  Bildungscampus.

Dabei geht es um die Verknipfung von mindestens zwei Verkehrsmitteln, beispielsweise von
Bahn- und Busverkehr, ruhendem Verkehr, Fahrradverkehr, alternativen Mobilitdtsangebo-
ten.

Erganzend muss der Standort auf Verflgbarkeit und Eignung untersucht werden.
Eine Installation von weiteren Angeboten kann gepruft werden:

»  Serviceangebote (Ladestationen fiir Pkw und Fahrrader, GepackschlieBfacher, Gast-
ronomie, Servicepunkte, Verkaufsautomaten, W-LAN)

» Aufenthaltselemente (Witterungsschutz, Aufenthaltsraum, Sitzgelegenheiten)

» Informationsangebote (Informationen zum Angebot der Mobilitatsstation, Ubersichts-
/Stadtplan, Dynamische Fahrgastinformation des OPNV, Notruf-/Informationssprech-
stelle)

Bereits im Masterplan ,Nachhaltige Mobilitat* der Stadt Heilbronn wird die Einrichtung einer
Mobilitatsstation im Bereich des Hauptbahnhofes im MaBnahmenkatalog aufgezeigt.
Dadurch sollen die Verkehrsmittel Fahrrad und OPNV gestéarkt und die VerknUpfung aller
Verkehrsarten attraktiver werden. Gleichzeitig soll die Mobilitatsstation eine stadtebauliche
Aufwertung des direkten Bahnhofumfeldes mit sich ziehen und so die Aufenthaltsqualitat
durch die Schaffung einer funktionalen Gesamtanlage erhéhen. Bei der Ausgestaltung des
Konzeptes sollen verschiedene Verkehrsmittel und -konzepte berlcksichtigt werden (Bus,
Bahn, Pkw, Fahrrad, alternative Mobilitditsformen wie Carsharing). (Quelle: Masterplan
,Nachhaltige Mobilitat* Heilboronn 2018, S. 57)
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Zielsetzung:

- Verbesserung der Verknupfungsmaoglichkeiten verschiedener Mobilitdtsangebote
- Férderung der Multi- und Intermodalitat

- Foérderung einer bewussten situationsabhangigen Mobilitat

- Erhéhung des Umweltverbundanteils am Modal Split

Verantwortlichkeit
Stadt Heilbronn, Verkehrsunternehmen

Quelle

Masterplan ,Nachhaltige Mobilitat*, Stadtkonzeption, Radverkehrsplan, FuBwegekonzept,
Birger-/Akteursbeteiligung

Kriterienbewertung

CO2-Minderungspotenzial Kosten Kosteneffizienz
gering hoch gering
Wirkungsbeginn Klimaschutzeffizienz Umsetzungsprioritat
langfristig * e Y% ¢ 9% Prioritét 2
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6 Mobil mit dem Pkw

6a Optimierung der bestehenden Infrastruktur (Strecke, Knoten)

6b Neuordnung des ruhenden Kfz-Verkehrs (mehr/weniger, innen/auf3en, Parkgebuhren)
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Handlungsansatz ,,Mobil mit dem Pkw*

6a | Optimierung der bestehenden Infrastruktur (Strecke, Knoten)
Beschreibung

Ausgangslage/Problem:

Die Verkehrsinfrastruktur bildet das Grundlagennetz zur Abwicklung des Verkehrs-
aufkommens. Ein gut funktionierender Verkehrsfluss kann nur mit einer leistungsfahigen
Verkehrsinfrastruktur gewahrleistet werden, d. h. die Verkehrsinfrastruktur muss die
Verkehrsmengen aufnehmen koénnen und es darf zu keinen umfangreichen Verkehrs-
behinderungen im Verkehrsnetz (z. B. Unfalle) kommt. Dies gilt nicht nur fir den
Umweltverbund, sondern auch fir den Kfz-Verkehr.

Die Ergebnisse der Verkehrsmodellierung haben aufgezeigt, dass bereits heute (Ist-Analyse)
punktuell hohe innerstédtische Verkehrsbelastungen zu verzeichnen sind. Ohne weiteres
Handeln (Referenzszenario) wird der Fahrzeugbestand weiter steigen und damit auch die
innerstadtischen Verkehrsbelastungen. Die seitens der Stadt Heilbronn fest disponierten
InfrastrukturmaBnahmen flhren zu veranderten Verkehrsstromen im Stadtgebiet. Dadurch
die verdnderte Verkehrsverteilung im StraBennetz andern sich die punktuell die
Verkehrsbelastungen, jedoch kommt es zu keiner optimalen Verteilung so dass weiterhin
punktuell hohe innerstadtische Verkehrsbelastungen zu verzeichnen sind.

Der Verkehrsfluss wird sich durch die Uber die andere MaBnahmenempfehlungen
angestrebte Férderung des Umweltverbunds verbessern, da die Férderung auf eine
Verlagerung von MIV-Fahrten auf den Umweltverbund abzielt und damit sich die Kfz-
Belastungen im StraBennetz verringern. Dies alleine wird jedoch nicht flr eine Optimierung
des Verkehrsflusses ausreichen. Es gilt weiterhin die bestehende Infrastruktur hinsichtlich
ihrer Leistungsfahigkeit zu Gberprifen und anzupassen. Dabei missen stehts alle
Verkehrsteilnehmer im StraBenraum berlcksichtigt werden.

MaBnahmeninhalte:

Das Verkehrsnetz ist zur Optimierung des Verkehrsflusses sicher und leistungsfahig zu ge-
stalten. Dabei sollte eine Verbesserung der regionalen und Gberregionalen Verkehrsanbin-
dung stets berlcksichtigt werden. Es ist stets zwischen Erhalt bzw. Umbau und Neubau so-
wie zwischen den Vor-und Nachteilen fiir die verschiedenen Verkehrsteilnehmer abzuwagen.
Zur Beschrankung der Eingriffe in die Umwelt und der weiteren Flachenversiegelung sollte
nach Mdglichkeit auf einen StraBenneubau verzichtet werden.

Die Mdglichkeiten zur Optimierung der Verkehrsinfrastruktur sind vielfaltig. Sie setzen ent-
weder an einem oder mehreren Knotenpunkten an oder beziehen sich auf einen oder meh-
rere Streckenabschnitte. Dabei sollte stets die Funktion des StraBenraums (typische Ent-
wurfssituation nach RASt wie VerbindungsstraBe, SammelstraB3e) berlcksichtigt werden.

Zur Verflissigung des Verkehrs auf bedeutenden Achsen im HauptverkehrsstraBennetz ist
beispielsweise eine optimierte Koordinierung der Lichtsignalanlagen zu prifen, damit die
Larm- und Schadstoffemissionen nicht durch einen zédhen Verkehrsfluss erhéht werden. Un-
ter bestimmten Voraussetzungen kann der Umbau von vorfahrt- oder lichtsignalgeregelten
Knotenpunkten zu Kreisverkehren die Leistungsfahigkeit steigern oder Unfallschwerpunkte
entscharfen. Auch eine Geschwindigkeitsdampfung oder eine Geschwindigkeitsbegrenzung
und eine Uberwachung deren Einhaltung (vgl. Steckbrief 8g) kann die Verkehrssicherheit in
einzelnen Abschnitten erhdéhen.

Die Verkehrsbelastungen sollten in kontinuierlichen Zeitabstanden erfasst werden, sodass
aktuelle Verkehrszahlen zur Uberprifung der Leistungsféhigkeit herangezogen werden kén-
nen. Auf Grundlage dieser Verkehrsdaten sollte gepriift werden, ob ausgewahlte Bereiche
trotz der punktuellen Einschrankungen fir den Kfz-Verkehr zur Férderung des Umweltver-
bunds umgestaltet werden kdénnen (z. B. durch Reduzierung der Fahrstreifenbreite oder -
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anzahl fur den Kfz-Verkehr).

Konkrete AusbaumaBnahmen in der Stadt Heilbronn betreffen die Paul-Fuchs-Allee, die
neue KranenstraBe sowie die Nordumfahrung. Weitere Ansatzpunkte sind im Stadtraum zu
identifizieren und geeignete MaBnahmen abzuleiten und umzusetzen.

Zielsetzung:

- Gewabhrleistung einer leistungsfahigen Infrastruktur fir alle Verkehrsteilnehmer
- Optimierung des Verkehrsflusses

- Vermeidung unnétiger klimaschadlicher Emissionen des Verkehrssektors

Verantwortlichkeit
Stadt Heilbronn

Quelle
Masterplan ,Nachhaltige Mobilitat®, Stadtkonzeption, FuBwegekonzept, Radverkehrsplan,
Blrger-/ Akteursbeteiligung

Kriterienbewertung

CO2-Minderungspotenzial Kosten Kosteneffizienz
gering hoch gering
Wirkungsbeginn Klimaschutzeffizienz Umsetzungsprioritat
langfristig Y % 3% v¢ v Prioritét 3
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Handlungsansatz ,,Mobil mit dem Pkw*

6b Neuordnung des ruhenden Kfz-Verkehrs (mehr/weniger, innen/auBen, Parkge-
biihren)

Beschreibung

Ausgangslage/Problem:

Neben dem flieBenden Kfz-Verkehr hat auch der ruhende Kfz-Verkehr eine gro3e Bedeutung
in der Stadt- und Verkehrsplanung. Da ohne weiteres Handeln (Referenzszenario) der
Fahrzeugbestand weiter steigen wird, wird die Berlcksichtigung des ruhenden Kfz-Verkehrs
immer wichtiger.

Pkw stehen im Schnitt rund 95 % des Tages und benétigen hierfiir Platz. Dieser Platz muss
entweder auf privaten Flachen (z. B. eigenes Grundstiick) oder im 6ffentlichen Raum (z. B.
StraBenraum) bzw. halb-6ffentlichen Raum (z. B. Parkh&user oder Parkplatze) freigehalten
werden. Durch den Flacheninanspruch kommt es zu Konflikten mit den anderen
Verkehrsteilnehmern. Auch wenn der ruhende Verkehr im innerstadtischen Raum
berlicksichtigt werden muss, sollte es das Ziel sein, das Bild der StraBenrdume nicht durch
den ruhenden Verkehr zu préagen.

MaBnahmeninhalte:

Um die negativen Auswirkungen des ruhenden Verkehrs auf ein Minimum zu beschranken,
ist eine gesamtstédtische Organisation des ruhenden Verkehrs unter Berlcksichtigung einer
Bewirtschaftung notwendig. Ziel sollte es sein, eine mdglichst effektive Auslastung des
vorhandenen Parkraumangebots mit einer gleichzeitigen geringen Flacheninanspruchnahme
und geringen Verkehrsbelastungen sein.

Die Stadt Heilbronn ist stark durch einpendelnde Kfz-Verkehre gepréagt. Einen Teil dieser Kfz-
Verkehre kann frihzeitig vor Erreichen des Innenstadtbereichs mit Hilfe von optimierten
Verknlipfungspunkten (vgl. Steckbrief 5d) auf die Verkehrsmittel des Umweltverbunds (vor
allem OPNV und offentliches Fahrradverleinsystem) verlagert werden. Hierzu sind
ausreichend dimensionierte Park & Ride-Anlagen an leistungsfahigen OPNV-Haltepunkten
notwendig. Durch eine raumlich gestaffelte Bewirtschaftung des Parkraumangebots (,je
naher zum Zentrum, desto teurer®) kann die Nachfrage nach solchen, der Innenstadt
vorgelagerten Parkflachen, die im Idealfall kostenfrei angeboten werden, gefestigt bzw.
gesteigert werden.

Um den Flacheninanspruch des ruhenden Kfz-Verkehr so gering wie méglich zu halten,
sollten die Parkflachen mdglichst durch mehrstéckige Parkbauten geblindelt werden. Dabei
ist darauf zu achten, dass die Parkbauten sauber, beleuchtet, Ubersichtlich und mdéglichst
einsehbar sind. Diese Qualitats- und Sicherheitskriterien starken die Nutzerakzeptanz. Durch
eine entsprechende Gestaltung kénnen Uberirdische Gebaude ansprechend in das
umliegende Stadtbild integrieren werden, sodass die optische Wahrnehmung des ruhenden
Verkehrs nicht negativ auffallt.

Vor allem im Kernbereich der Innenstadt konkurrieren die verschiedenen Nutzergruppen
(Anwohner, Kunden/Besucher, Berufspendler) um das vorhandene Parkraumangebot. Um
hier Konflikte zu vermeiden, sollte Anwohnern mit Hilfe des Bewohnerparkens die Mdglichkeit
gegeben werden, ihre Fahrzeuge auch Uber einen langeren Zeitraum in reservierten Berei-
chen (Zusatzzeichen 1044-30 ,Nur Bewohner mit Parkausweis-Nr. ...“) sowie in bewirtschaf-
teten Bereich oder in Bereichen mit Haltverbot (Zusatzzeichen 1020-32 ,Bewohner mit Park-
ausweis Nr. ... frei”) abzustellen. Dartber hinaus sollten kostenpflichtige Bereiche sowohl fiir
Kurzzeitparken (z. B. mit zeitlicher Beschrankung) als auch fir Langzeitparker (z. B. ohne
zeitliche Beschrankung) angeboten werden.

Grundsatzlich sollten bei allen Anlagen des ruhenden Verkehrs ausreichend dimensionierte
Parkmdglichkeiten flr mobilitdtseingeschrénlte Personen in direkter Nahe der zugehérigen
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Zielpunkte berlcksichtigt werden.

Die Orientierung des ruhenden Verkehrs kann durch eine leicht verstandliche raumliche
Verteilung und ein Parkleitsystem verbessert werden. Es sollte abgewagt werden, ob ein
statisches Leitsystem ausreichend ist, oder ein dynamisches Leitsystem (z. B. mit einer
digitalen Parkraumiberwachung fur Echtzeitmeldungen) sinnvoller ist.

Um den RegelverstdéBen (u.a. Gehwegparken) wirkungsvoll zu begegnen sind stetige
Kontrollen vor allem in den Bereichen notwendig, die von FuBgéngern und Radfahrern
nachgefragt werden.

Zielsetzung:

- Reduzierung des ruhenden Kfz-Verkehrs und damit auch der Kfz-Verkehrsbelastungen
im Innenstadtbereich

- Blndelung des ruhenden Kfz-Verkehrs zur Beschrankung der Flacheninanspruchnahme

- Ordnung des ruhenden Kfz-Verkehrs zur besseren Orientierung

Verantwortlichkeit
Stadt Heilbronn

Quelle
Masterplan ,Nachhaltige Mobilitat*, Stadtkonzeption, FuBwegekonzept, Radverkehrsplan,
Mobilitdtsbefragung der Hochschulen, Blrger-/Akteursbeteiligung

Kriterienbewertung

CO2-Minderungspotenzial Kosten Kosteneffizienz
gering hoch gering
Wirkungsbeginn Klimaschutzeffizienz Umsetzungsprioritat
mittelfristig Y Y 5% Y7 v Prioritét 2
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7 Optimierung der Wirtschaftsverkehre

7a EinfGhrung eines Lkw-Fihrungskonzepts

7b Einflhrung von Mikrodepots mit Weiterverteilung durch E-Cargo-Bikes o. &.

7c Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur fir Wirtschaftsverkehre (Schiene, Wasser)
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Handlungsansatz ,,Optimierung der Wirtschaftsverkehre*
7a | Einfiihrung eines Lkw-Fiihrungskonzepts
Beschreibung

Ausgangslage/Problem:

Die Stadt Heilbronn, wie auch der umgebende Landkreis, sind bedeutende Standorte der
Automobilherstellung, was ein vergleichsweise hohes Guterverkehrsaufkommen bedingt.
Auch wenn im Raum Heilbronn ein groBer Anteil des Gulterverkehrs auf alternativen Ver-
kehrstragern abgewickelt wird (Wasser, Schiene), bedingt der Giterverkehr eine hohe Stra-
Benbelastung in Heilbronn. Dieses wirkt sich vor allem auf die ZufahrtsstraBen zur A 6 aus.
Konflikte mit dem straBengebundenen Guterverkehr entstehen vor allem im Zusammenhang

mit sensiblen Stadtbereichen. Es gilt diese Bereiche besonders zu schitzen und den Lkw-
Verkehr méglichst stadtvertraglich abzuwickeln.

MaBnahmeninhalte:

Das aufzustellende Lkw-Fihrungskonzept soll den nicht vermeidbaren Lkw-Verkehr Gber
ausgewahlte Routen méglichst stadtvertraglich und direkt durch das Stadtgebiet leiten. Die
Routenauswabhl fir das Lkw-Fuhrungskonzept sollte auf Grundlage einer Bewertung der Um-
feldvertraglichkeit erfolgen. Hierzu ist zunachst das heutige Lkw-Aufkommen zu analysieren
(z. B. Uber die erstellten Belastungsplane der Verkehrsmodellierung), um Bereiche mit einer
hohen Belastung im Schwerverkehr zu identifizieren, die einen zuvor festgelegten Grenzwert
Uberschreiten. Zusatzlich sollten auch fir den Lkw-Verkehr verkehrswichtige StraBen in die
Bewertung einbezogen werden, die den zuvor festgelegten Grenzwert nicht Uberschreiten
sowie im Hinblick auf ein geschlossenes Streckennetz noch nicht einbezogene Verbindungs-
strecken. Die ausgewahlten Strecken bilden damit ein zusammenhangendes Untersu-
chungsnetz, flr das die vorhandene stadtebauliche Randnutzung (z. B. Wohnen, Gewerbe,
Mischnutzung, keine Bebauung) erfasst werden muss (z. B. Gber den Flachennutzungsplan
sowie Luftbildern). Die Bewertung der Umfeldvertraglichkeit erfolgt anschlieBend Uber die
Lange der jeweiligen Betroffenheit, die aufgrund der unterschiedlichen Sensibilitaten der ein-
zelnen stadtebaulichen Randnutzungen gewichtet werden. Beispielsweise weisen Misch-
/Kerngebiete eine héhere FuBBgangerverkehrsstarke, einen groBBeren Uberquerungsbedarf
und/oder einen héheren Aufenthaltsanspruch im Seitenraum auf und ,reagieren“ demnach
sensibler auf eine hohe Lkw-Belastung als dies z. B. in einem Gewerbe- oder Industriegebiet
der Fall ist. Neben den stadtebaulichen Randnutzungen sollten auch die vorhandenen pub-
likumsintensiven Einrichtungen beriicksichtigt werden, da sie in der Regel ein Indiz fir ein
hohes FuBganger- und Radverkehrs-aufkommens und einem hohen Querungsbedarf sind.

Die Bewertungsergebnisse zeigen den Handlungsbedarf auf; je gréBer das Bewertungser-
gebnis, desto groBer ist die Umfeldsensibilitdt in Bezug auf eine hohe Lkw-Belastung. Uber
einen Abgleich mit dem heutigen Lkw-Aufkommen zeigt sich der Handlungsbedarf auf (hohe
Umfeldsensibilitat und hohe Lkw-Belastung). In diesen Fallen muss geprtift werden, ob Maf3-
nahmen zur Verbesserung der Vertraglichkeit (z. B. Geschwindigkeitsreduzierungen) um-
setzbar sind oder ggf. Alternativrouten mit einer geringeren Umfeldsensibilitdt vorhanden
sind.

Im Hinblick auf die Umsetzung sind eine spezielle Lkw-Navigation und/oder Ausschilderun-
gen unmittelbar an Autobahnabfahrten notwendig. Ergédnzend kénnen in Lkw-Stadtplanen
Routen fur Lkw-Fahrer ausgewiesen werden bzw. Strecken gekennzeichnet werden, die
nicht befahren werden sollen.

SS P - Seite 67
Consult ‘I
Beratende Ingenieure GmbH




Mobilitatskonzept Heilbronn Version 1.0
Anlagenband MaBnahmenkatalog

Zielsetzung:

- Stadtvertragliche Abwicklung des nicht vermeidbaren Lkw-Verkehrs Gber ausgewahlte
Routen

- Schutz von sensiblen Stadtbereichen

Stadt Heilbronn

Masterplan ,Nachhaltige Mobilitat®, Klimaschutzkonzept, Blrger-/Akteursbeteiligung

CO2-Minderungspotenzial Kosten Kosteneffizienz
kein gering keine
Wirkungsbeginn Klimaschutzeffizienz Umsetzungsprioritat
kein * * * * * Prioritét 3
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Handlungsansatz ,,Optimierung der Wirtschaftsverkehre*

7b | Einfithrung von Mikrodepots mit Weiterverteilung durch E-Cargo-Bikes o. &.
Beschreibung

Ausgangslage/Problem:

Neben den Verkehren der Bewohner und Besucher der Stadt Heilbronn spielen auch die
Wirtschaftsverkehre aufgrund des stetigen Wachstums fir die Innenstadte eine bedeutende
Rolle. In diesem Zusammenhang gilt es zum einen den auftretenden Wirtschaftsverkehr
stadtvertraglich abzuwickeln (vgl. Steckbrief 7a), aber auch den Einsatz von Fahrzeugen mit
alternativen Antrieben zu férdern.

Die Stadt Heilbronn, wie auch der umgebende Landkreis, sind bedeutende Standorte der
Automobilherstellung, wodurch die Region durch schwere Lkw geprégt ist. Da rein batterie-
basierte Lkw fir schwere Lasten und lange Strecken kurz- bis mittelfristig nicht verfigbar
sein werden, beschréanken sich die Mdglichkeiten fir den Einsatz von Fahrzeugen mit alter-
nativen Antrieben im Wesentlichen auf den innerstadtischen Wirtschaftsverkehr und damit

133

auf die Verkehre der Kurier-, Express- und Paketdienste (KEP) auf der ,letzten Meile*.

* Der Begriff ,letzte Meile® ist nicht fest definiert, bezeichnet aber oftmals den Transportweg
zwischen KEP-Depot und dem Endkunden.

MaBnahmeninhalte:

Bisher werden auf der ,letzten Meile* (Begriffsdefinition siehe oben) (berwiegend
dieselangetriebene leichte Nutzfahrzeuge (3,5t zuladssiges Gesamtgewicht) eingesetzt.
Elektro- oder Erdgasfahrzeuge spielen derzeit noch keine groBe Rolle (<5 % des KEP-
Fahrzeugbestands).

,Eine wirksame und nachhaltige Reduzierung [...] [der] an sich schon logistisch
hocheffizienten KEP-Verkehre ist durch horizontale Kooperationen bei konventionellen
Zustelltouren nicht méglich, sondern nur mit innovativen Zustellkonzepten wie z. B. dem
Mikro-Depot-Konzept“(BIEK 2017, S. 31). Beim Mikro-Depot-Ansatz werden die Sendungen
aus dem meist auswartig liegenden Depot zunachst in sogenannte Mikro-Depots gebracht.
Diese Mikro-Depots sind innerstadtische Zwischenlager (Lkw-Wechselbriicken, Container o-
der leerstehende Ladenlokale), von denen aus die Feinverteilung im Zustellgebiet (,aller-
letzte Meile®) aufgrund der Verkleinerung des Umkreises per Lastenfahrrad o. &. erfolgen
kann. ,Die Art der Zustellung der Sendungen vom Depot in das Mikro-Depot hdngt vom lo-
gistischen Konzept ab. Sie kann per Lkw-Wechselbriicke oder per Lkw mit Ladebordwand
und Rollwégen erfolgen*“? Die Wechselbriicke wird dann als Mikro-Depot im Stadtgebiet an
definierter Stelle aufgestellt, wodurch der Umladeprozess zwischen Depot und Mikro-Depot
entfallt. Abgesehen von einer aufzustellenden Lkw-Wechselbricke, die von einem bestimm-
ten KEP-Dienstleister eigenstandig aufgestellt wird, kann ein Mikro-Depot grundséatzlich auch
von mehreren KEP-Dienstleistern zeitgleich genutzt werden.

Der Mikro-Depot-Ansatz eignet sich vor allem fur méglichst urbane Rdume mit einem hohen
Anteil an typischen Warensendungen im Endkundengeschaft (B2C). Vor diesem Hintergrund
muss zunachst eine strukturelle Raumanalyse durchgefihrt werden. Gebiete mit einer még-
lichst urbanen Struktur lassen sich entweder Uber eine hohe Einwohnerdichte (Einwohner
pro km?2) oder eine hohe Haushaltsdichte (Haushalte pro km?) identifizieren. Eine Analyse der
Sendungsstruktur (z. B. auf Basis von Postleitzahlen) ist nur Uber eine Abfrage bei den vor-
handenen KEP-Dienstleistern méglich, da sie die notwendigen Informationen vorhalten.

2 Bundesverband Paket und Expresslogistik e. V. (BIEK) (2017): Bewertung der Chancen fiir die nachhal-
tige Stadtlogistik von Morgen. Nachhaltigkeitsstudie 2017, Berlin, S. 63.
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Falls die strukturelle Raumanalyse keinen idealen Raum fur den Mikro-Depot-Ansatz auf-
zeigt, kbnnen alternativ ,Packstationen” als zentraler Abholstandort fiir Adressaten installiert
werden. Sie vermeiden den Aufwand der Mehrfachzustellung, wobei die Abholung an Pack-
station mit dem privaten Pkw nicht ausgeschlossen werden kann.

Zielsetzung:
- Reduzierung des Aufkommens motorisierter KEP-Dienstfahrten im Innenstadtbereich
durch den Einsatz alternativer Mobilitatsformen

Verantwortlichkeit
Stadt Heilbronn, KEP-Dienstleister

Quelle
Masterplan ,Nachhaltige Mobilitat, Klimaschutzkonzept, Stadtkonzeption, Buirger-
/Akteursbeteiligung

Kriterienbewertung

CO2-Minderungspotenzial Kosten Kosteneffizienz
gering gering mittel
Wirkungsbeginn Klimaschutzeffizienz Umsetzungsprioritat
kurzfristig Y Y% % % v Prioritét 2
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Handlungsansatz ,,Optimierung der Wirtschaftsverkehre*

7c Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur fur Wirtschaftsverkehre (Schiene, Was-
ser)

Beschreibung

Ausgangslage/Problem:

Die Stadt Heilbronn, wie auch der umgebende Landkreis, sind bedeutende Standorte der
Automobilherstellung, was ein vergleichsweise hohes Giterverkehrsaufkommen bedingt.
Aufgrund der vorhandenen Netzanbindungen kénnen in Heilbronn Guter nicht nur auf der
StraBBe, sondern auch mit Hilfe die alternativen Verkehrstrager (Schiene, Wasser) transpor-
tiert werden. Fur eine mdglichst optimale Abwicklung des Giterverkehrs ist eine leistungsfa-
hige Verkehrsinfrastruktur notwendig. Dies gilt zwar fUr alle Verkehrstrager (StralBe, Schiene,
Wasser), ist aber vor allem in Bezug auf die alternativen Verkehrstrager (Schiene, StraB3e)
zur Foérderung gegenliber dem StraBenverkehr von Bedeutung.

Durch den Neckarhafen und die gute Anbindung an das Schienennetz werden in Heilbronn

bereits hohe Anteile der Glterverkehre auf den alternativen Verkehrstragern transportiert.
Hierzu gehdren vor allem die Massenguter wie

» Kohle zur Versorgung des Heizkraftwerks,
» Salz aus den Salzbergwerken der Umgebung,

» Nahrungs- und Futtermittel auch zur Weiterverarbeitung der u.a. im Hafen angesie-
delten Industrie,

aber auch

» der Neckarsulmer Standort der Audi AG, der einen GroBteil der produzierten Fahr-
zeuge auf dem Schienenweg transportiert.

Seit dem Jahr 2012 verfigt der Hafen der Stadt Heilbronn tber ein trimodales Terminal, ge-
ristet fUr die Verladung von rund 50 Tsd. Ladeeinheiten per anno.

Aus unterschiedlichen Griinden ist bisher eine entsprechende Nachfrage ausgeblieben. Auf-
grund von Kapazitdtsengpéassen in den gro3en Terminals der naheren Umgebung wie bei-
spielsweise Kornwestheim, sind Potenziale die einen wirtschaftlichen Betrieb des Terminals
sowie der Einrichtung von Verbindungen auf Schiene und WasserstraBBe vorhanden.

MaBnahmeninhalte:

Zur Reduzierung des Aufkommens im straBengebundenen Wirtschaftsverkehr gilt es den
Transport Uber die alternativen Verkehrstrager Schiene und Wasser zu férdern.

Hierbei geht es zunachst um die Ermittlung von Glterstrémen, die fir die Verlagerung auf
die Schiene bzw. das Wasser geeignet sind. Mégliche Ansatzpunkte sind die Hafenbahn und
die Industriebahn.

Hier missen die Qualitat der vorhandenen Verkehrsinfrastrukturen und die weiteren Nut-
zungsmoglichkeiten geprift werden.

Zielsetzung:

- Reduzierung des Aufkommens im straBengebundenen Wirtschaftsverkehr bzw.
Erhéhung des Giterverkehrsaufkommens bei den alternativen Verkehrstragern (Schiene,
Wasser) zu Lasten des Verkehrstragers ,StraBBe”

Verantwortlichkeit
Stadt Heilbronn, Wirtschaftsunternenmen
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Akteursbeteiligung

Masterplan ,Nachhaltige Mobilitat", Klimaschutzkonzept, Stadtentwicklungsplan, Blrger-/

CO2-Minderungspotenzial Kosten Kosteneffizienz
gering mittel gering
Wirkungsbeginn Klimaschutzeffizienz Umsetzungsprioritat
langfristig * ¢ ¢ Yo ¥ Prioritét 3
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8 Mobilitatsmanagement

8a Ausbau des bestehenden Verkehrs-/Mobilitdtsmanagements (kom. MM)

8b Mobilitdtskonzepte flr Bauvorhaben

8c EinfUhrung und Ausweitung des betrieblichen Mobilitdtsmanagements

8d Einflhrung und Ausweitung des behérdlichen Mobilitatsmanagements

8e Einflhrung und Ausweitung des schulischen Mobilitatsmanagements

8f Einfihrung und Ausweitung von Mobilitdtsmanagement fir spezielle Zielgruppen

89 Uberwachung und Durchsetzung von Regeln
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Handlungsansatz ,,Mobilitaitsmanagement*

8a | Ausbau des bestehenden Verkehrs- und Mobilititsmanagements (kom. MM)
Beschreibung

Ausgangslage/Problem:

Im Hinblick auf die Nachhaltigkeit steht der Erhalt und Betrieb von bestehender Verkehrsinf-
rastruktur im Vordergrund. Der Neubau von Verkehrsinfrastruktur sollte auf ein notwendiges
und sinnvolles Minimum beschrankt werden. Vor diesem Hintergrund ist eine optimierte Nut-
zung der bestehenden Verkehrsinfrastruktur notwendig.

MaBnahmeninhalte:

Im Hinblick auf eine optimale Nutzung der bestehenden Verkehrsinfrastruktur gewinnt das
Verkehrs- und Mobilitatsmanagement zunehmend an Bedeutung. Wahrend Verkehrsma-
nagement als Uberwiegend angebotsorientierter und steuernder Ansatz verstanden wird (Be-
einflussung und Steuerung des Verkehrsablaufs), gilt das Mobilitdtsmanagement als nach-
frageorientierter Ansatz mit ,weichen” MaBnahmen (Information, Kommunikation, Beratung,
Beteiligung; vgl. Steckbrief 9b), der auf eine Beeinflussung und Unterstltzung des individu-
ellen Mobilitatsverhaltens abzielt. Da beide Ansatze eine effiziente Nutzung der bestehenden
Verkehrsinfrastruktur als Ziel verfolgen, schlieBen sich die beiden organisatorischen Hand-
lungsansatze nicht gegenseitig aus, sondern erganzen sich, sodass in der Praxis die beiden
Anséatze zunehmend vermischt werden.

Zum Ausbau des bestehenden Verkehrs- und Mobilitdtsmanagements sollte neben techni-
schen MaBnahmen (z. B. Steuereinrichtungen zur Verkehrsbeeinflussung, Sensorsysteme
zur Verkehrsbeobachtung, vernetzte Meldeplattformen) das Themenfeld ,nachhaltige Mobi-
litat“ als ganzheitliche Aufgabe dauerhaft in der Verwaltung verankert werden (kommunales
Mobilitatsmanagement). Da es sich hierbei um eine Querschnittsaufgabe handelt, sind in der
Regel verschiedene Verwaltungseinrichtungen (Amter) in den Planungsprozess einzubezie-
hen (u. a. Amt fir StraBenwesen, Hochbauamt, Planungs- und Baurechtsamt, Stabsstelle
Stadtentwicklung und Zukunftsfragen, Stabsstelle Wirtschaftsférderung). Um Doppelstruktu-
ren und Parallelarbeiten zu vermeiden und den fachlichen Austausch zwischen den Verwal-
tungseinrichtungen zu férdern, sollte ein Projektteam gebildet werden, das nach Bedarf um
weitere relevante Akteure ergénzt werden kann. Auf Grund der erst kilrzlich durchgefiihrten
strukturellen Neugliederung wird empfohlen, die zentrale Organisation bei einem Mitarbeiter
aus dem Amt fur StraBenwesen (Abteilung fur Verkehrsmanagement und Mobilitat, Sachge-
biet Mobilitdt und Verkehrsplanung) zu verankern. Vertreter aus diesem Verwaltungsbereich
waren intensiv in die Erarbeitung des Mobilitdtskonzepts eingebunden und verfliigen daher
Uber das notwendige Hintergrundwissen (allgemein und spezifisch zum Mobilitatskonzept).

Zielsetzung:

- Effiziente Nutzung der bestehenden Verkehrsinfrastruktur durch Beeinflussung und Steu-
erung des Verkehrsablaufs sowie durch Beeinflussung und Unterstitzung des individuel-
len Mobilitatsverhaltens

- Ausbau der technischen Ma3nahmen

- Dauerhafte Verankerung des Themenfelds nachhaltige Mobilitat in der Verwaltung

- Verbesserung der Lebensqualitat in der Stadt

- Standortsicherung (Wohnen, Gewerbe)

Verantwortlichkeit
Stadt Heilbronn
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Klimaschutzkonzept, Stadtkonzeption, Blrger-/Akteursbeteiligung

CO:-Minderungspotenzial Kosten Kosteneffizienz
hoch mittel hoch
Wirkungsbeginn Klimaschutzeffizienz Umsetzungsprioritat
Kurzfristig * * * * * Prioritét 1 (Daueraufgabe)
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Handlungsansatz ,,Mobilitaitsmanagement*
8b | Mobilitatskonzepte fiir Bauvorhaben
Beschreibung

Ausgangslage/Problem:

Die Stadt Heilbronn entwickelt sich weiter. Trotz beschrankter Flachenkapazitaten ist mit
weiteren Bauvorhaben im Stadtgebiet zu rechnen, die in der Regel auch einen
entsprechenden Stellplatzbedarf mit sich ziehen. Um hier den Nachhaltigkeitsgedanken
frihzeitig zu bericksichtigen, sind Mobilitatskonzepte fir diese Bauvorhaben zu entwickeln
und umzusetzen.

MaBnahmeninhalte:

Die Stellplatzverordnung stellt als Rechtsgrundlage ein kommunales Steuerungsinstrumen-
tarium der Stadt- und Verkehrsplanung dar. Es bestehen Vorgaben bezlglich der Anzahl
notwendiger Stellplatze bei der Errichtung oder Nutzungsanderung von Gebauden. Kommu-
nen durfen ergdnzend zur entsprechenden Landesbauordnung ortsspezifische Stellplatzsat-
zungen aufstellen, die weitere Vorgaben bezlglich der zu errichtenden Stellplatze beinhal-
ten.

Derzeit verfligt die Stadt Heilbronn Uber keine ortsspezifische Stellplatzsatzung, die einen
individuellen Stellplatzschllssel fir verschiedene Fahrzeuge vorgibt. Die Landesbauordnung
gibt derzeit folgende Stellplatzschllssel vor:

»  Wohnungen:
- mind. 1 Kfz-Stellplatz je Wohnung
- mind. 2 geeignete wettergeschutzte Fahrrad-Stellplatze je Wohnung

»  Sonstige Gebaude (Kfz-Verkehr):
- mind. so viele Kfz-Stellplatze, dass sie flr die ordnungsgemaie Nutzung der Anlage
unter Berlcksichtigung des 6ffentlichen Personennahverkehrs ausreichen
- bis zu 4 der notwendigen Kfz-Stellplatze kénnen durch Schaffung von Fahrrad-
Stellplatzen ersetzt werden (Ersatzschllssel: 1 Kfz-Stellplatz = 4 Fahrrad-Stellplatze)

» Sonstige Gebaude (Radverkehr):
- - mind. so viele Fahrrad-Stellplatze, dass sie fir die ordnungsgemaie Nutzung der
Anlage ausreichen
- diese missen eine wirksame Diebstahlsicherung ermdglichen und von der 6ffentli-
chen Verkehrsflache ebenerdig, durch Rampen oder durch Aufzlige zuganglich sein

»  Nutzungsanderung von Anlagen: )
- mind. so viele Kfz- und Fahrrad-Stellplatze, dass sie die infolge der Anderung zu-
satzlich zu erwartenden Kfz und Fahrrader aufnehmen kénnen

Um den Nachhaltigkeitsgedanken frihzeitig bei Bauvorhaben zu bericksichtigen, wird die
Erarbeitung einer ortsspezifischen Stellplatzsatzung empfohlen, die im nachsten Schritt als
Grundlage fir Mobilitatskonzepte dient. Mobilitatskonzepte fiir Bauvorhaben sind als
Konzepte zu verstehen, die den bewussten Verzicht auf den Besitz eines Kfz (Wohnungsbau)
bzw. die Nutzung eines Kfz (sonstige Geb&ude) férdern. Dabei ist die alleinige Bericksichti-
gung des vorhandenen OPNV nicht ausreichend, vielmehr muss die Umsetzung von weite-
ren MaBnahmen, die den vorhandenen OPNV berticksichtigen, geplant und einbezogen wer-
den. Dies MaBnahmenvielfalt ist hierbei groB3 (z. B. Errichtung/Bereitstellung von Carsharing;
Bereitstellung von Lastenfahrradern, Fahrradanhangern oder Pedelecs; Einrichtung einer
Fahrradverleihstation in Nahe des Bauvorhabens; Informations- und Kommunikationsange-
bote). Dabei sind die Mobilitdtskonzepte als integrative MaBnahme zu verstehen (sinnvolle
Kombination zur Ausschdpfung der abgeschatzten Wirkungspotenziale).
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Wird eine Abminderung des reguléren ortsspezifischen Stellplatzschlissels von der Verwal-
tung fur ein Bauvorhaben akzeptiert, sollten die theoretisch abgeschatzten Wirkungen nach
Ablauf einer ausreichenden Nutzungszeit (z. B. 3 Jahre) unter Berlcksichtigung der Park-
raumauslastung im Umfeld evaluiert werden. Wird Uber die Evaluationsergebnisse eine nicht
ausreichende Wirkung nachgewiesen, missen sinnvolle AnpassungsmaBnahmen mit der
Verwaltung abgesprochen werden.

Zielsetzung:

- Reduzierung des Kfz-Besitzes bei neuen Wohnungsbauten

- Reduzierung der Kfz-Nutzung bei neuen Geb&uden mit Beschéftigten-/Kunden-/Besu-
cherverkehren

- Reduzierung des Kfz-Verkehrsautfkommens im Umfeld von Neubauten

Verantwortlichkeit
Stadt Heilbronn

Quelle
Landesbauordnung, Birger-/Akteursbeteiligung

Kriterienbewertung

CO2-Minderungspotenzial Kosten Kosteneffizienz
gering gering mittel
Wirkungsbeginn Klimaschutzeffizienz Umsetzungsprioritat
mittelfristig Y % % ¢ v Prioritét 2
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Handlungsansatz ,,Mobilitaitsmanagement*

8c | Einfiihrung und Ausweitung des betrieblichen Mobilititsmanagements
Beschreibung

Ausgangslage/Problem:

Heilbronn gehdért zu den gréBten Arbeitsmarktzentren in Baden-Wirttemberg und ist durch
den Berufspendlerverkehr stark gepragt. Die Anzahl der Einpendler ins Stadtgebiet Heilbronn
lag 2015 mehr als doppelt so hoch wie die Anzahl der Auspendler (52.350 Einpendler, 24.835
Auspendler). Daraus ergibt sich, dass mehr als jeder zweite Arbeitsplatz durch auswartige
Erwerbstatige besetzt ist. Die Einpendler kommen bei Ballungsrdumen aus einem weiteren
Umkreis. Dies spiegelt sich auch in der durchschnittlichen Lange der Arbeitswege der
Berufspendler wider (22,1 km Luftlinie bei Kommunen mit 100.000 und mehr Einwohnern).
Trotz des vorhandenen o&ffentlichen Nahverkehrsangebots nutzt ein GroBteil der
Berufspendler den eigenen Pkw flr den Arbeitsweg (84,1 % MIV-Anteil bei Pendlern
zwischen den Kommunen). (Quelle: Statistik aktuell, Berufspendler in Baden.-Wiirttemberg,
2017)

Zur Forderung des Umweltverbunds bei den Arbeitswegen sind entsprechende
FérdermaBnahmen umzusetzen.

MaBnahmeninhalte:

Grundvoraussetzung zur Férderung des Umweltverbunds ist die Bereitstellung von
leistungsféhigen und qualitativ guter Infrastrukturen (vgl. Steckbrief 2a, 3a, 3d, 4a-d). Dies ist
Aufgabe der Stadt und weiteren relevanten Akteuren.

Mit Hilfe des nachfrageorientierten Ansatzes des Mobilititsmanagements (vgl. Steckbrief 8a)
kdnnen Personen zum bewussten Verzicht auf die Nutzung eines Kfz animiert werden. Die
Beschaftigten werden dabei Gber das betriebliche Mobilitatsmanagement zielgerichtet ange-
sprochen.

,Betriebliches Mobilitidtsmanagement dient Unternehmen in erster Linie als praxistaugliches
Instrument zur systematischen Analyse und Optimierung der unternehmenseigenen
Verkehrsbedarfe. Aufbauend auf der Analyse werden Verbesserungspotenziale identifiziert
und entsprechende MaBnahmen fiir die Bereiche Verkehr, Infrastruktur, Service und
Kommunikation entwickelt und in einem Mobilitdtskonzept zusammengefasst und umgesetzt.
Ziel ist es stets mit verhdltnismaBig geringem Aufwand die verschiedenen
Mobilitédtsbedlirfnisse des Unternehmens und der Mitarbeiter méglichst effizient erfillen zu
kénnen.“ (Quelle: Mittelstandsinitiative Energiewende und Klimaschutz)

Die konkrete Ausgestaltung des betrieblichen Mobilititsmanagements ist sehr vielfaltig (z. B.
Einflhrung eines (subventionierten) Jobtickets, Férderung von Fahrgemeinschaften,
Einbindung von Carsharing, Parkraumbewirtschaftung, Ausweitung bestehender Fahrradab-
stellanlagen einschlieBlich Lademdglichkeiten flir Pedelecs; Einrichtung von Umkleiderau-
men und Duschen fir Radfahrer; Werkzeugstationen; Reparaturservice; Informations- und
Kommunikationsangebote). Dabei beschranken sich die MaBnahmen nicht nur auf den
Arbeitsweg (Mitarbeitermobilitdt), sondern kdnnen auch das Dienstreise- und
Flottenmanagement sowie die Besucher- und Kundenverkehre mit adressieren. Im Idealfall
entstent mit Hilfe des betrieblichen Mobilititsmanagements eine ganzheitliche
Mobilitatsstrategie fur alle Bereiche des Betriebs, die vom Themenfeld Mobilitat tangiert
werden.

Far die Einfihrung und Umsetzung eines betrieblichen Mobilitatsmanagement sind die
Betriebe selbst verantwortlich. Die Kommune kann jedoch hierbei unterstitzen (u. a. als
Ansprechpartner fir Informationen und Férdermdglichkeiten). Zur Unterstitzung bietet das
Land Baden-Wirttemberg das Forderprogramm B2MM ,Behordliches und Betriebliches
Mobilitatsmanagement” an, an welchem Unternehmen und Kommunen teilnehmen kénnen.

Bisher nicht aktive Unternehmen in Heilbronn sollen motiviert werden, ein betriebliches
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Mobilitatsmanagement einzufihren, um damit die von der Stadtverwaltung angestrebte
nachhaltige Mobilitédtsentwicklung zu unterstitzen. Hierzu sollte die Verwaltung aktiv auf die
Betriebe zugehen und Uber die Methode des Mobilitdtsmanagements und deren MaBnahmen
informieren. Bei Interesse missen die Betriebe dann eine Bestandsaufnahme und ,analyse
durchflhren, deren Ergebnisse mit zuvor festgelegten Zielen verglichen werden. Bei
Identifizierung von Defiziten mlissen geeignete VerbesserungsmaBnahmen ausgearbeitet
und anschlieBend umgesetzt werden. Bereits aktive Unternehmen sollen durch
Unterstitzung und Anerkennung erreichter Erfolge weiter geférdert werden.

Eine herausragende Stellung unter den Betrieben in Heilbronn nimmt die Hochschule ein.
Hier kbnnen neben den Beschaftigten auch die Gruppe der Studierenden angesprochen
werden.

Zielsetzung:

- Erhéhung des Anteils des Umweltverbunds in Bezug auf den Wegezweck Arbeit
Entspannung der Stellplatzsituation (Betrieb und Umfeld)

Gesundheitsférderung

Sicherung der Unternehmensstandorte

Positive AuBBenwirkung

Verantwortlichkeit
Betriebe im Stadtgebiet, Wirtschaftsférderung, Stadt Heilbronn

Quelle
Masterplan ,Nachhaltige Mobilitat*, Klimaschutzkonzept, Radverkehrsplan, Burger-
/Akteursbeteiligung

Kriterienbewertung

CO2-Minderungspotenzial Kosten Kosteneffizienz
hoch mittel hoch
Wirkungsbeginn Klimaschutzeffizienz Umsetzungsprioritat
Kurzfristig * 7:‘:\7 * * * Prioritét 1 (Daueraufgabe)
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Handlungsansatz ,,Mobilitaitsmanagement*

8d | Einfiihrung und Ausweitung des behérdlichen Mobilititsmanagements
Beschreibung

Ausgangslage/Problem:

In Baden-Wdarttemberg wird zwischen Dbetrieblichen und behdrdlichem Mobilitats-
management unterschieden, wobei die inhaltliche Zielsetzung im Grunde die gleiche ist.

Die Verwaltung der Stadt Heilbronn z&hlt zu den Behdrden und sollte als gutes Beispiel bei
der Einfihrung und Ausweitung des Mobilitditsmanagements vorangehen.

MaBnahmeninhalte:

Wahrend das kommunale MobilitAtsmanagement (vgl. Steckbrief 8a) allgemein auf die Be-
einflussung und Unterstitzung des individuellen Mobilitatsverhaltens der Verkehrsteilnehmer
im Stadtgebiet abzielt, beschrankt sich das behdrdliche Mobilitdtsmanagement — analog zum
betrieblichen Mobilitatsmanagement — auf die Bereiche der Verwaltung, die vom Themenfeld
Mobilitat tangiert werden (v. a. Mobilitdtsverhalten der Beschaftigten, Dienstreisen- und
Flottenmanagement, Besucherverkehre).

Die Herangehensweise zur Aufstellung eines Mobilitatsmanagement-Konzepts entspricht der
des Mobilitatskonzepts. Um zielgerichtet das behdérdliche Mobilitdtsmanagement der
Stadtverwalung auszubauen, sollte eine aktuelle Bestandsaufnahme und -analyse
durchgefiihrt werden (u.a. Mitarbeiterbefragung zum Mobilitdtsverhalten und zu
Wiinschen/Anregungen, Fuhrparkanalyse, Dienstreisenregelung, vorhandene Mobilitats-
angebote, Erreichbarkeitsanalysen, verkehrliche Probleme). Im zweiten Schritt sollten
konkrete Ziele formuliert werden (z. B. anzustrebender Modal Split der Belegschaft fiir den
Arbeitsweg), die anschlieBend mit dem erfassten Bestand abgeglichen werden. Uber diesen
Abgleich zeigen sich vorhandene Defizite auf, die mit Hilfe von MaBnahmen behoben bzw.
zumindest abgemildert werden sollen. Im Hinblick auf die Finanzierung und Férderung
mussen die Kosten fir die ausgewahlten MaBnahmen abgeschéatzt und ein Zeitplan
aufgestellt werden. Die letzten Schritte beziehen sich auf die Umsetzung des erarbeiteten
Konzepts, die Wirkungskontrolle und die Verstetigung.

Erste MaBnahmen hat die Stadt Heilbronn bereits umgesetzt (z. B. HVN-Jobtickets mit 50 %-
Zuschuss (Betragsdeckelung bei 25 € pro Monat).

Uber das Férderprogramm B2MM ,Behérdliches und Betriebliches Mobilitatsmanagement*
des Landes Baden-Wirttemberg kénnen Behérden folgende Bestandteile férdern lassen:

» Personal-, Sach-, Gemein- und Betriebskosten fiir Prozess- und Organisationsinno-
vationen,

» Personal- und Sachkosten fir Beratungsleistungen externer Berater,
»  Studien, Expertisen und Gutachten zum Mobilitditsmanagement,
» Investitionen in Einrichtungen, Anlagen, Gebaude oder Fahrzeuge.

In Bezug auf den Ausbau des vorhandenen Verkehrs- und Mobilitdtsmanagements (vgl.
Steckbrief 8a) ist bereits die dauerhaften Verankerung der ganzheitlichen Betrachtung von
Mobilitdt in der gesamten Verwaltung berlcksichtigt. Es wurde empfohlen, die
Gesamtkoordination des kommunalen Mobilititsmanagments bei einem Mitarbeiter aus dem
Amt fUr StraBenwesen (Abteilung fir Verkehrsmanagement und Mobilitat, Sachgebiet Mobi-
litat und Verkehrsplanung) zu verankern. Es erscheint sinnvoll, diesen Mitarbeiter auch mit
der Aufgabe des behdrdlichen Mobilitdtsmanagements zu betrauen bzw. die Person zumin-
dest eng einzubinden.
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Zielsetzung:

- Ausbau der stadtischen Vorbildfunktion zur Etablierung nachhaltiger Mobilitat
Erhéhung des Anteils des Umweltverbunds in Bezug auf den Wegezweck Arbeit
- Entspannung der Stellplatzsituation (Betrieb und Umfeld)

Gesundheitsférderung

Positive AuBBenwirkung

Stadt Heilbronn

Masterplan ,Nachhaltige Mobilitat*, Klimaschutzkonzept, Radverkehrsplan, Buirger-/
Akteursbeteiligung

CO2-Minderungspotenzial Kosten Kosteneffizienz
gering mittel gering
Wirkungsbeginn Klimaschutzeffizienz Umsetzungsprioritat
Kurzfristig * * * * * Prioritét 1 (Vorbildfunktion)
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Handlungsansatz ,,Mobilitaitsmanagement*

8e | Einfiihrung und Ausweitung des schulischen Mobilititsmanagements
Beschreibung

Ausgangslage/Problem:

Das Ph&nomen ,Elterntaxi“ hat zugenommen. Ein GroBteil der Schiler — vor allem Grund-
schiller — wird von den Eltern aus Angst vor Unféllen und Ubergriffen, aus Gewohnheit oder
Bequemlichkeit mit dem Pkw zur Schule gebracht und wieder abgeholt. Dabei wird oftmals
direkt vor dem Schultor gehalten. ,Durch verbotswidriges Halten oder riskante Wendemand-
ver behindern sie dabei nicht nur andere Verkehrsteilnehmer, sondern gefdhrden auch die
Kinder — ihre eigenen eingeschlossen. Fir Kinder ist es besser, den kompletten Weg zur
Grundschule zu FuBB zurtickzulegen (erlernen der selbstdndigen Mobilitét), sofern die Schul-
wege sicher sind und anhand von Schulwegpldnen eingelbt wurden.” (Quelle: ADAC-
Leitfaden ,Elterntaxi*)

Dies gilt es mit Hilfe eines schulischen Mobilitditsmanagements zu erreichen.

MaBnahmeninhalte:

Ein schulisches Mobilitdtsmanagement soll den Verkehr von und zu Schulen sicherer, nach-
haltiger und umweltfreundlicher gestalten sowie bei Kindern und Jugendlichen schon frih-
zeitig ein bewusstes Mobilitatsverhalten férdern. Hierzu missen die Grundlagen bereits in
der Grundschule gelegt werden, die dann in den weiterfihrenden Schulen vertieft und in den
Schulalltag integriert werden sollten. Vorteilhaft ist hier die Wirkung der Schuler als Multipli-
katoren in ihren Familien. Daher kommt der Verkehrs- und Mobilitédtserziehung an Schulen
eine besonders nachhaltige Bedeutung zu.

Zunachst muss eine geeignete Infrastruktur geschaffen werden, die es Kindern ermdglicht,
den Schulweg sicher und selbststandig zurlickzulegen. Darlber hinaus sind auch beglei-
tende MaBnahmen notwendig, die es den Eltern emotional ermdglichen, ihre Kinder ,loszu-
lassen” (aufzeigen der Bedeutung der selbststéandigen Mobilitat ihrer Kinder). Von daher sind
neben den Kindern als Zielgruppe auch die Eltern wichtig, d. h. sie sollten kontinuierlich mit
einbezogen werden.

Zu Beginn des schulischen Mobilititsmanagements steht ein moderner Schulwegpla-
nungsprozess, welcher die Grundlage flr die Schaffung geeigneter Infrastruktur und siche-
rer Schulwege darstellt. Dieser Prozess umfasst eine sehr intensive Beschéftigung mit dem
jeweiligen Schulstandort und den dortigen Gegebenheiten. Ein aktueller Schulwegplan soll
Eltern und Kindern helfen, Problemstellen im Umfeld der Schule und auf dem Schulweg der
Kinder zu erkennen. Dartber hinaus soll er aufzeigen, wie diese Probleme umgangen und
einzelne Gefahren vermieden werden kénnen. In einer ersten Phase (Startphase) sollte ge-
klart werden, welche Akteure an der Erarbeitung bzw. dem Prozess der Erstellung beteiligt
werden sollten und welche Ziele mit dem Schulwegplan verfolgt werden. Dabei kann der
AnstoB3 dieses Prozesses von verschiedenen Seiten erfolgen: Kommune, Schule, Eltern-
schaft oder anderen Akteuren. In einer zweiten Phase folgen umfangreiche Bestandsaufnah-
men und Analysen. Hierzu werden beispielsweise Schiler (an weiterfihrenden Schulen) o-
der Eltern (an Grundschulen) u. a. zur konkreten Verkehrsmittelwahl auf dem Schulweg, ih-
ren Schulwegrouten, Problemen und Gefahrenstellen oder nicht offiziell gemeldeten Schul-
wegunfallen befragt. Im Rahmen von Schulwegbegehungen (,Schulwegcheck”) werden die
Hauptschulwege, die sich aus der Befragung ergeben, genauer untersucht. Auf Grundlage
der Analyse werden anschlieBend Routenempfehlungen fiir sichere Schulwegrouten gege-
ben. Hierbei muss darauf geachtet werden, dass die Routenempfehlungen méglichst direkt
gefuhrt werden, da FuBganger und Kinder im speziellen sehr umwegempfindlich sind. Sind
die Schulwegrouten festgelegt, erfolgt in einer dritten Phase die Umsetzung in einen Schul-
wegplan. Auf die identifizierten Problemstellen muss explizit hingewiesen werden, damit die
Eltern die Méglichkeit haben diese mit ihren Kindern zu besprechen und den Umgang mit
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ihnen zu Uben. Es gilt die Problemstellen konsequent und mdéglichst kurzfristig zu beheben.
Um die erstellten Schulwegplane im weiteren Verlauf zu optimieren, sollten in einer letzten
Phase Wirkungskontrollen durchgeflhrt werden (u. a. Bekanntheit, Aktualitat).

Fur Eltern, die trotz der modernen Schulwegplanung ihre Kinder mit dem Pkw zur Schule
bringen, sollten Elternhaltestellen angeboten werden. Hierzu ist es nicht zielfihrend, freie
und geeignete Parkmdglichkeiten ,irgendwo® im Schulumfeld anzubieten. Um eine Akzep-
tanz der Elternhaltestellen zu erreichen, sollten bei der Standortsuche die Bedarfe der Eltern
unter Bericksichtigung der Bedarfe der Kinder erfillt werden. Dabei ist es wichtig, dass die
Schule von der Elternhaltestelle aus sicher zu erreichen ist. Auch hierzu ist eine Bestands-
aufnahme erforderlich (ldentifizierung des Bedarfs und der Anordnungsmaglichkeiten). In Be-
zug auf die Standortwahl sollte beachtet werden, dass die Routen zu den Elternhaltestellen
nicht an den Schulen vorbeifiihren, dass ggf. mehr als nur eine Elternhaltestelle notwendig
ist (verschiedene Routenrichtungen und Entzerrung des Verkehrs) und dass die Kinder trotz
des Bringens die ,letzte Meile” ihres Schulwegs selbstandig zuriicklegen sollten (Entfernung
der Elternhaltestelle zum Schulgebaude zwischen 250 und 400 m).

Neben den infrastrukturellen MaBnahmen gibt es auch zahlreiche Projekte zur Bewegungs-
férderung, die dazu beitragen kénnen, Kinder und Eltern zur selbststéandigen Bewaltigung
des Schulweges, oder zumindest der Strecke von der Elternhaltestelle bis zur Schule, zu
motivieren. Es wird empfohlen, nach Abschluss der ersten beiden Bausteine des schulischen
Mobilitatsmanagements (Schulwegplanung, Einrichtung von Elternhaltestellen) und nach Be-
seitigung der Mangel auf den Schulwegen, das schulische Mobilititsmanagement durch Pro-
gramme zur Bewegungsférderung zu komplettieren. Aber auch weitere Aktionen und Kam-
pagnen sind sinnvoll, die ein nachhaltigeres Mobilitdtsverhalten férdern und unterstitzen.
Hierzu kann auf eine Vielzahl an existierenden Aktionen/ Projekten und Kampagnen zurlick-
gegriffen werden.

Auch wenn die Schulen selbst fiir die Umsetzung des schulischen Mobilitdtsmanagements
verantwortlich sind, sollte die Stadtverwaltung die Schulen — analog zu den Betrieben — bei
dem Einflhrungs- und Ausweitungsprozess unterstitzen.

Zielsetzung:

- Fdérderung der sicheren und eigenstandigen Teilnahme von Kindern und Jugendlichen
am StraBenverkehr

- Reduzierung des Kfz-Verkehrsaufkommen im Bereich von Schulen

- Férderung der Bewegung und damit der Gesundheit von Schilern

Verantwortlichkeit
Schulen im Stadtgebiet Heilbronn, Stadt Heilbronn

Quelle
Masterplan ,Nachhaltige Mobilitat“, Klimaschutzkonzept, Radverkehrsplan,
Stadtkonzeption, Birger-/ Akteursbeteiligung

Kriterienbewertung

CO.-Minderungspotenzial Kosten Kosteneffizienz
gering mittel gering
Wirkungsbeginn Klimaschutzeffizienz Umsetzungsprioritat
kurzfristig W Yo % Y % Prioritét 2
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Handlungsansatz ,,Mobilitaitsmanagement*

8f Einfilhrung und Ausweitung von Mobilitdtsmanagement fiir spezielle Zielgrup-
pen

Beschreibung

Ausgangslage/Problem:

Infolge der bisherigen Kfz-orientierten Stadt- und Verkehrsplanung sind die Aufenthaltsfunk-
tionen von 6&ffentlichen Raumen in den Kommunen zum Teil verloren gegangen. Sie laden
nicht mehr zum Verweilen ein und animieren nicht zum Zufuf3gehen.

Vor allem far &ltere Menschen ist die Aufenthaltsqualitét (vgl. Steckbrief 1d) aufgrund ihres
eingeschrankten Bewegungsradius von Bedeutung und das nicht nur an ausgewahlten Platz-
bereichen, sondern auch auf ihren Hauptrouten. Neben der Aufenthaltsqualitat spielen auch
die Barrierefreiheit (vgl. Steckbrief 1a), die Nutzung des OPNV und das subjektive Sicher-
heitsgeflhl bzgl. der Teilhabe am StraBenverkehr fir &ltere Menschen eine Rolle.

Es gilt die spezielle Gruppe der alteren Menschen mit Hilfe ausgewahlter MaBnahmen bei
ihrer Teilhabe am 6ffentlichen Leben zu unterstitzen.

MaBnahmeninhalte:

Wahrend die Verbesserung der Aufenthaltqualitdt (vgl. Steckbrief 1d) und die
Gewahrleistung der Barrierefreineit bzgl. der Verkehrsnetze im Wesentlichen den
infrastrukturellen MaBnahmen zuzuordnen ist, kann mit ausgewahlten Aktionen/Projekten
sowie Kampagnen (,weiche* MaBnahme) den &lteren Menschen ein Selbstvertrauen bei der
Nutzung ausgewdhlter Verkehrsmittel wiedergegeben werden. Dabei ist die
MaBnahmenvielfalt sehr groB*. Mit Hilfe von Kampagnen kann beispielsweise andere
Verkehrsteilnehmer fir die Risiken &lterer Menschen im StraBenverkehr sensibilisiert werden
(z. B. Offentlichkeitskampagne ,Mobilitdit kennt keinen Ruhestand®). Verkehrs-
sicherheitstrainings existieren fur alle Verkehrstrager. Hinsichtlich des FuBverkehr wird
beispielsweise das Gehen bzw. der Umgang mit dem Rollator gelibt (z. B. Rollator-Schule).
Zum Radverkehr gibt es Schulungen fir die Nutzung von Pedelecs (z. B. Schulungskonzept
,Sicher unterwegs auf dem Elektrofahrrad®). In Bezug auf den Pkw existieren spezielle
Fahrsicherheitstrainings (u. a. Gefahren frihzeitig erkennen, kritische Fahrsituationen
meistern; z. B. ,Senioren Fahrtraining 70 Plus®). Viele OPNV-Verkehrsunternehmen bieten
sogenannte Busschulen an (far Schiler, aber auch fir Senioren; z. B. ,Easy Bus*). Senioren
Uben beispielsweise das Ein- und Aussteigen (mit oder ohne Rollator) oder den sicheren Halt
im Fahzeug. Aber auch das Lesen von Fahrplanen kann neu gelbt werden. Zudem kénnen
speziell ausgebildete Begleitpersonen (z. B. mobisaar-Lotsenservice) eingesetzt werden,
die die alteren Menschen auf Anfrage auf ihrem Weg begleiten. Um das ZufuBgehen flr
altere Menschen zu erleichtern und damit auch zum ZufuBBgehen zu animieren, sollten die
typischen Wege der alteren Menschen identifiziert werden, so dass diese mit ausreichend
Sitzgelegenheiten ausgestattet werden kénnen. Die Sitzgelegenheiten missen dabei nicht
immer in Form einer standardisierten Bank umgesetzt werden, sondern kénnen auch durch
individuelle Formen (z. B. Mauerchen, Sitzpilz, Sitzbalken) in das Stadtbild integriert werden
(Konzept ,beSITZbare Stadt“). Auch Informationsmaterialien zu kurzen Rundwegen durch
einen Stadtteil oder einen Ortsteil, die hinsichtlich ihrer Barrierefreiheit Gberplft und ertiichtigt
wurden (z. B. FuBganger-Check), kénnen zum Spazierengehen motivieren und starken
damit durch die Bewegeung widerum die Gesundheit.

Die Aufgabe der Stadt beim zielgruppenspezifischen Mobilitatsmanagement ist vor allem die

Initiierung von Aktionen/Projekten und Kampagnen sowie die Unterstitzung der Partner bei
der Umsetzung.

* Die Beispiele sind keine spezifischen Beispiele fir Baden-Wirttemberg oder Heilbronn. Es
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handelt sich hierbei um deutschlandweite Beispiele, deren Konzeption aber grundsatzlich auf
die Stadt Heilbronn Ubertragbar ist.

Zielsetzung:

Benverkehr

- Foérderung der sicheren und eigenstandigen Teilnahme von alteren Menschen am Stra-

- Férderung der Teilhabe am 6ffentlichen Leben fir altere Menschen

Verantwortlichkeit

Stadt Heilbronn, Verkehrsunternehmen, gemeinnitzige Organisationen

Quelle

Akteursbeteiligung

Masterplan ,Nachhaltige Mobilitat",

Klimaschutzkonzept, Radverkehrsplan, Burger-/

Kriterienbewertung

CO2-Minderungspotenzial
gering

Kosten
mittel

Kosteneffizienz
gering

Wirkungsbeginn
Kkurzfristig

Klimaschutzeffizienz

W W KWW

Umsetzungsprioritat
Prioritat 3
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Handlungsansatz ,,Mobilitaitsmanagement*

'8g | Uberwachung und Durchsetzung von Regeln
Beschreibung

Ausgangslage/Problem:

Die angebotene Verkehrsinfrastruktur kannn nur dann ihre volle Qualitdt — und damit auch
ihre volle Leistungsféhigkeit — erzielen, wenn sich alle Verkehrsteilnehmer an die
aufgestellten und angeordneten Verkehrsregeln halten (regelkonforme Benutzung). Dies
kann durch eine Uberwachung und Durchsetzung von Regeln kontrolliert und geférdert
werden, sodass der notwendige Schutz der schwacheren Verkehrsteilnehmer (FuBgénger,
Radfahrer) gewahrleistet werden kann.

MaBnahmeninhalte:

Die Uberwachung und Durchsetzung von Verkehrsregeln dient zum einen der Sicherung der
Qualitét und Leistungsféhigkeit der vorhandenen Verkehrsinfrastruktur und zum anderen der
Foérderung der allgemeinen Verkehrssicherheit. Die MaBnahme ist auf alle Verkehrstrager
anwendbar. Typische RegelverstéBe mit Auswirkungen auf andere Verkehrsteilnehmer sind
im flieBenden Kfz-Verkehr die Geschwindigkeitstiiberschreitungen und die Missachtung des
Rotsignals. Hinsichtlich des ruhenden Verkehrs ist vor allem das regelwidrige Abstellen der
Fahrzeuge (z. B. in Bereichen mit Haltverbot oder mit Behinderung des FuB3- und Radver-
kehrs) von Bedeutung. Aber auch Radfahrer und FuBgénger kénnen sich oder auch andere
mit einem regelwidrigen Verkehrsverhalten geféhrden (z. B. Nutzung einer Radverkehrsan-
lage im Einrichtungsbetrieb in nicht zugelassener Gegenrichtung, Befahrung einer Einbahn-
straBe in Gegenrichtung ohne Freigabe fir den Radverkehr, Missachtung des Rotsignals).
In Bezug auf den OPNV nehmen die Nutzer nur indirekt am Verkehr teil, da sie selbst nicht
die Verantwortung fur die FUhrung des Fahrzeugs haben. Hier ist vielmehr die Bezahlung der
Nutzung relevant.

~Herkémmliche Methoden zur polizeilichen Durchsetzung sind u. a. Verkehrskontrollen und
der Einsatz automatischer Vorrichtungen wie Geschwindigkeitsmesskameras. Um gréi3t-
mdégliche Wirkung zu erzielen, sollte die polizeiliche Durchsetzung 6ffentlich gemacht werden
und eine Mischung aus deutlich erkennbaren und weniger auffélligen MalBnahmen umfas-
sen.“(Quelle: Europaische Kommission, Sicherheit im StraBenverkehr)

Neben der Polizei ist auch das Ordnungsamt der Stadt Heilbronn — im speziellen der stadti-
sche Vollzugsdienst — flr die Erfassung und Ahndung von Ordnungswidrigkeiten zustandig.
Dem stadtischen Vollzugsdienst wurden bestimmte polizeiliche Aufgaben Gbertragen, dazu
gehort vor allem auch die Uberwachung des ruhenden und flieBenden Verkehrs. ,Bei der
Erledigung dieser Aufgaben haben sie gleichfalls die Stellung von Polizeibeamten nach dem
Polizeigesetz und dtirfen beispielsweise Verwarnungen aussprechen und Ordnungswidrig-
keiten zur Anzeige bringen.” (Quelle: Stadt Heilbronn, Internetseite).

Fur die OPNV-Fahrausweiskontrollen sind die Verkehrsunternehmen verantwortlich.

Eine Intensivierung der Uberwachung und Durchsetzung erfordert vor allem einen gréBeren
Personaleinsatz — sowohl bei der Polizei, als auch beim Ordnungsamt der Stadt Heilbronn
und den Verkehrsunternehmen.

Zielsetzung:
- Férderung des regelkonformen Verkehrsverhaltens zur Sicherung der Qualitat und Leis-
tungsfahigkeit der Verkehrsinfrastruktur

Verantwortlichkeit
Stadt Heilbronn, Polizei, Verkehrsunternehmen
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Masterplan ,Nachhaltige Mobilitat®, Klimaschutzkonzept, Blrger-/Akteursbeteiligung

CO:-Minderungspotenzial Kosten Kosteneffizienz
kein mittel keine
Wirkungsbeginn Klimaschutzeffizienz Umsetzungsprioritat
kein * * * * * Prioritét 1 (Daueraufgabe)
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9 Offentlichkeitsarbeit
9a Ausbau der Netzwerkarbeit

9b Ausbau der Offentlichkeitsarbeit (Information, Kommunikation, Beratung, Beteiligung)
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Handlungsansatz ,,Offentlichkeitsarbeit*
9a | Ausbau der Netzwerkarbeit
Beschreibung

Ausgangslage/Problem:

Voraussetzung fur eine zielorientierte Umsetzung und Weiterentwicklung des Mobilitatskon-
zepts ist die Integration aller mobilitatsrelevanten Akteure. Nur so kdnnen die unterschiedli-
chen Interessen und Belange ausreichend bertcksichtigt werden und sinnvolle Kompromiss-
I6sungen ausgearbeitet werden, die eine hohe Akzeptanz erzielen und damit auch ihre Wir-
kungen adaquat entfalten kénnen.

Eine effektive Form der Integration ist die Netzwerkarbeit, durch die zum einen ein stetiger
fachlicher Austausch, aber zum anderen auch eine Priifung der verschiedenen Standpunkte
erfolgen kann. Durch die Netzwerkarbeit werden verschiedene Kompetenzen gebiindelt und
miteinander verknipft.

MaBnahmeninhalte:

Die Akteurslandschaft in Bezug auf das Themenfeld Mobilitét ist sehr vielfalltig. Neben der
Stadt als verantwortliche Behdérde flr die Stadt- und Verkehrsplanung und der Politik als
Vertreter der Birgerschaft und Entscheider Uber die zuklnftigen stadtischen Entwicklungen
spielen weitere Akteure eine bedeutende Rolle. Zum einen sind die Anbieter von
Mobilitdtsdienstleistungen (u. a. Verkehrsunternehmen, Verbunde, Carsharing-Anbieter,
Bikesharing-Anbieter), aber auch die Allgemeinheit (Blrger) als Nutzer der
Mobilitatsdienstleistungen und damit als Verkehrsteilnehmer zu berucksichtigen. Zu
speziellen Aspekten sind weitere Akteure zu bertcksichtigen (z. B. Polizei bei Aspekten der
Verkehrssicherheit, benachbarte Kommunen bei interkommunalen MaBnahmen,
Unternehmen und Schulen beim Mobilititsmanagement, Interessensgruppen zu
verschiedenen Themen wie z. B. die lokale Agenda 21).

Bereits beim kommunalen Mobilitditsmanagement (vgl. Steckbrief 8a) wird die Aufstellung
eines verwaltungsinternen Projektteams zur dauerhaften Verankerung der nachhaltigen
Mobilitat in die Verwaltungsstrukturen empfohlen. Dieser Ansatz muss Uber die Verwaltung
hinaus fortgesetzt werden, sodass auch die ,externen“ Akteure dauerhaft integriert werden.
Durch regionale und Uberregionale Mitgliedschaften kann die Netzwerkarbeit auch Uber die
Stadtgrenze hinweg fortgesetzt werden.

Im Zusammenhang mit dem Controlling zum Mobilitdtskonzept wird empfohlen, in
regelmafigen Zeitabstdnden eine Zusammenkuinft aller mébilitatsrelevanten Akteure durch
die Stadtverwaltung zu organisieren (z. B. in Form einer Mobilitdtskonferenz). Im Rahmen
dieses Treffens kann der Umsetzungsstand des Mobilitdtskonzepts vorgestellt werden. Im
gemeinsamen Austausch kann die bisher erreichte Wirkung kritisch diskutiert werden,
sodass gemeinsam eine Entscheidung Uber die Notwendigkeit der Anpassung getroffen
werden kann. Auf dieser Basis konnen stets neue bzw. aktuelle Themen in die Diskussion
einflieBen, sodass eine Aktualitat des weiteren Handelns gewahrleistet werden kann.

Darlber hinaus sollte die Stadt Heilbronn sich in regionalen und tberregionalen Netzwerken
engagieren, was sie zum Teil schon macht (z. B. Mitgliedschaft im Klima-Blindnis sowie in
der Arbeitsgemeinschaft Fahrrad- und FuBgangerfreundlicher Kommunen in Baden-
Wirttemberg).
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Zielsetzung:

- Sicherung der Integration aller mobilitatsrelevanten Akteure und damit Férderung der Ak-
zeptanz von ausgearbeiteten MaBnahmen

- Organisation eines effektiven fachlichen Austauschs

- Prifung von thematischen Standpunkten bzw. MaBnahmenanséatzen

- Bdndelung und Verknlpfung von Kompetenzen

Verantwortlichkeit
Stadt Heilbronn

Quelle
Klimaschutzkonzept, Stadtkonzeption, Blrger-/Akteursbeteiligung

Kriterienbewertung

CO2-Minderungspotenzial Kosten Kosteneffizienz
gering gering mittel
Wirkungsbeginn Klimaschutzeffizienz Umsetzungsprioritat
Kurzfristig * * * * * Prioritét 1 (Daueraufgabe)
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Handlungsansatz ,,Offentlichkeitsarbeit*

9b Ausbau der Offentlichkeitsarbeit (Information, Kommunikation, Beratung, Beteiligung)

Beschreibung
Ausgangslage/Problem:

Im Rahmen der Offentlichkeitsarbeit informieren Kommunen ihre Biirger mit Hilfe der Offent-
lichkeitsarbeit Gber alle relevanten politischen Entscheidungen und Vorgénge in der Verwal-
tung. Dadurch werden Entscheidungen transparent gemacht und Haushaltsplanungen erl&u-
tert. Aber auch der direkte Austausch mit den Blrgern erfolgt im Rahmen der Offentlichkeits-
arbeit. Im Hinblick auf das Mobilitdtsmanagement ist eine reine Information und Kommunika-
tion jedoch nicht mehr allein ausreichend. Birger bzw. spezifische Zielgruppen missen hin-
sichtlich ihres Mobilitatsverhaltens beraten werden und in die Planungsprozesse mit einge-
bunden werden (vgl. Steckbrief 9a).

Aufgrund des breiten Themenspektrums der Mobilitat (u. a. flieBender und ruhender Kfz-Ver-
kehr, OPNV, Radverkehr, FuBverkehr, Klimaschutz, Barrierefreiheit) und der vergangenen
Entwicklungen bzgl. der Elemente der Offentlichkeitsarbeit (u. a. Twitter, Facebook) steht die
Verwaltung vor einer groBen Herausforderung.

MaBnahmeninhalte:

Offentlichkeitsarbeit setzt sich aus Information, Kommunikation, Beratung und Beteiligung
zusammen. Es handelt sich hierbei um ein zentrales Element des Mobilitdtsmanagements,
um die Akzeptanz flr die stadtische Stadt- und Verkehrsplanung zu steigern, aber auch um
das Mobilitatsverhalten der Blrger nachhaltig zu andern.

Die Pressestelle der Stadt Heilbronn betreut die gesamte Presse- und Offentlichkeitsarbeit
der Stadt. Dazu gehéren u. a.

»  stadtische Pressemitteilungen herausgeben,

» die Heilbronner Stadtzeitung erstellen,

» den Heilbronner Newsletter verfassen,

»  Broschuren, Faltblatter und Publikationen redaktionell betreuen,

» den stadtischen Internetauftritt erstellt und weitere stadtische Webseiten koordinie-
ren,

» die Social Media-Angebote betreuen (Facebook, WhatsApp-Service, Twitter, Y-
ouTube-Kanal).

Neben den hier aufgezeigten ,Medienkanélen® sollten auf Aktionen und Kampagnen rund um
das Themenfeld Mobilitat initiiert werden. Uber eine enge Zusammenarbeit zwischen den
kommunalen Verantwortungstrégern, den Verantwortlichen fir das Mobilitatskonzept und der
Pressestelle kbnnen entweder vorliegende Lésungsansatze aus anderen Kommunen auf die
Stadt Heilbronn Ubertragen (z. B. Kampagne fir mehr Sicherheit fir Radfahrer ,Ricksicht
nehmen und Abstand halten“ und Kampagne ,Miteinander im StraBenverkehr aus Aachen)
oder eigene individuelle Lésungen ausgearbeitet werden. Dabei sollte stets das grundle-
gende Ziel der Bewusstseinsbildung fir eine nachhaltige Mobilitat berticksichtigt werden. Die
Bevolkerung soll motiviert werden, das Mobilitdtsverhalten zu Gunsten des Umweltverbunds
zu andern.

Die MarketingmaBnahmen appellieren an die emotionale Seite der Blrger und schaffen ei-
nen Wiedererkennungswert. Méglich ware die Entwicklung eines Logos oder Slogans. Unter
einem Dachbegriff kénnen Kampagnen und Aktionsmotive erstellt werden.

Um allen Menschen den Zugang zur Offentlichkeitarbeit zu erméglichen, muss eine mediale

SS P - Seite 91
Consult ‘
Beratende Ingenieure GmbH




Mobilitédtskonzept Heilbronn Version 1.0
Anlagenband MaBnahmenkatalog

Barrierefreiheit gewahrleistet werden (vgl. Steckbrief 1a).

Zielsetzung:

- transparente Information Uber politische Entscheidungen,

- Kommunikation des politischen Handels

- Kommunikation der Auswirkungen einer autoorientierten Mobilitat

- Beratung fir ein nachhaltiges Mobilitatsverhalten

- Beteiligung der Offentlichkeit bei der Planung und Umsetzung von MobilitdtsmaBnahmen
- Starkung des Miteinanders

Verantwortlichkeit
Stadt Heilbronn

Quelle
Klimaschutzkonzept, Stadtkonzeption, Blrger-/Akteursbeteiligung

Kriterienbewertung

CO2-Minderungspotenzial Kosten Kosteneffizienz
mittel mittel mittel
Wirkungsbeginn Klimaschutzeffizienz Umsetzungsprioritat
KurZzfristig * * * * iﬁf Prioritét 1 (Daueraufgabe)
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