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1 Anlass der Erstellung eines Nahverkehrsplans

Die Stadt Heilbronn und der Landkreis Heilbronn sind Aufgabentrager fir den 6f-
fentlichen Personennahverkehr (OPNV) mit Bussen und Stadtbahnen. Der Nah-
verkehrsplan (NVP) konkretisiert die Zielsetzungen zur Gestaltung des OPNV. Er
bildet den Rahmen fiir die Weiterentwicklung des Nahverkehrs im Stadt- und
Kreisgebiet.

Der bisher giltige NVP stammt aus dem Jahr 2013. Zusatzlich zu neuen rechtli-
chen Rahmenbedingungen und den dynamischen raumlichen Entwicklungen der
letzten Jahre dient die Fortschreibung des NVP in erster Linie dazu, die von Stadt
und Landkreis Heilbronn definierten Ziele fiir den Nahverkehr im Zeichen der Mo-
bilitaitswende aktiv anzugehen. Der neue NVP soll ein Planwerk sein, das den Er-
fordernissen eines nachhaltigen Lebensraums von fast 500.000 Menschen und ei-
nem in Baden-Wiirttemberg herausragenden Standort fiir Bildung, Wirtschaft
und Tourismus Rechnung tragt.

Der Kern der Fortschreibung liegt darin, einen zukunftsfesten Nahverkehr im ge-
samten Raum Heilbronn auf den Weg zu bringen. Der Blick geht dabei Gber einen
attraktiven OPNV hinaus und hin zu einer ganzheitlichen, umweltfreundlichen
Mobilitat. Strukturell eng miteinander verflochten, wird diese Aufgabe von Stadt
und Landkreis erneut gemeinsam wahrgenommen.

Die vorliegende Fortschreibung basiert auf einer in enger Abstimmung mit den
Aufgabentragern erfolgten gutachterlichen Tatigkeit. Kernpunkt war dabei ein
umfassender Beteiligungsprozess aller Interessentrager:

Online-Befragung der Biirgerinnen und Biirger zur Mobilitat

Beteiligung der Stadtverwaltung, der kreisangehorigen Stadte und Gemein-
den sowie benachbarter und iibergeordneter Aufgabentrager fiir den OPNV
Befragung von Gewerbetreibenden und der Hochschule Heilbronn
Teilraumgesprache innerhalb des Verkehrsgebiets als Dialog vor Ort

Ergdnzend zu den so gewonnenen Informationen stellte der Einsatz anonymisier-
ter Mobilfunkdaten ein weiteres wichtiges Merkmal fiir die Erkenntnisse des heu-
tigen Mobilitatsverhaltens und moglicher Potenziale im Verkehrsraum dar.

Auf Grundlage dieser Erhebungsmethoden wurden fiir die Stadt und den Land-
kreis im weiteren Verlauf Handlungsoptionen und Losungsansatze zur Verbesse-
rung des Verkehrsangebots erarbeitet. Anhand neu festgelegter Ziele in den ver-
schiedenen Bereichen nachhaltiger Mobilitat beschreibt der NVP eine Vielzahl
von MaBnahmen zur Weiterentwicklung des Nahverkehrs. Dank eines modularen
Aufbaus sowie einer Bewertung und Priorisierung der MaRnahmen lassen sich
diese unter Berlicksichtigung wirtschaftlicher Rahmenbedingungen und politi-
scher Schwerpunkte sukzessive umsetzen.

Im Fokus des MaRRnahmenkonzepts stehen neben dem Ausbau und der Attrakti-
vierung des OPNV-Angebots vor allem die Férderung umweltfreundlicher Reise-
ketten sowie die Modernisierung von Fahrzeugen und Haltestellen. Die definier-
ten Ziele sind gepragt durch eine Digitalisierung des Systems Nahverkehr, welches
damit zukinftig leichter nutzbar, zuverlassiger und innovativer werden soll.
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2 Rechtliche und konzeptionelle Rahmenvorgaben

Der NVP folgt den allgemeinen rechtlichen Rahmenbedingungen, die im Folgen-
den naher erldutert werden. Dabei sind insbesondere die Inhalte und Vorgaben
des

» Gesetzes liber die Planung, Organisation und Gestaltung des 6ffentlichen Per-
sonennahverkehrs (OPNVG)

» Personenbefdorderungsgesetzes (PBefG)

» Behindertengleichstellungsgesetzes (BGG)

zentral fur die Planung und Weiterentwicklung des Nahverkehrs. Die Gesetze be-
treffen auch die Herstellung von Barrierefreiheit im OPNV.

Zudem soll an dieser Stelle auf die relevanten Uberregionalen Plane und eigenen
Mobilitatskonzepte der Stadt und des Landkreises Heilbronn eingegangen wer-
den. Die darin entwickelten Richtlinien und Ziele dienen als Planungsgrundlage
dieses NVP.

2.1 Gesetzliche Grundlagen

Rechtsnormen mit Auswirkungen auf den Inhalt eines NVP ergeben sich aus di-
versen europaischen Verordnungen und Richtlinien bis hin zur landesspezifischen
Gesetzgebung. Es werden darin Regelungen zur Rechtswirkung getroffen und Vor-
gaben zu den erforderlichen Inhalten bestimmt.

Europdisches Recht

RL (EG) Nr. 42/2001 Anforderungen an die Inhalte des Nahverkehrsplans

VO (EG) Nr. 1370/2007 = Definition der ,ausreichenden Verkehrsbedienung":

VO (EU) Nr. 181/2011 Bedienungsstandards, Angebotsqualitat

= Voraussetzung fiir Wettbewerb & Genehmigungsverfahren
(Fortschreibung und Definition Linienbiindelung)

Umsetzung Barrierefreiheit, Begriindung von Ausnahmen
Umsetzung Antriebswende, ggf. Begriindung von Ausnahmen
Bestandsaufnahme und Bewertung des derzeitigen OPNV
Entwicklung von Zielen und MaBnahmen der OPNV-Gestaltung
Landesrecht Erfordernis und ggf. Durchfiihrung einer Strategischen
OPNVG ’ Umweltpriifung (SUP) fiir bestimmte MaBnahmen

Nationales Recht
PBefG

SaubFahrzeugBeschG

weitere Rechtstexte

= Finanzierung von MaBnahmen

Landesmobilitatsgesetz

Abbildung 2-1: Rechtliche Anforderungen des Nahverkehrsplans

Quelle: Eigene Darstellung.

Der NVP soll den bestehenden OPNV analysieren und untersuchen, um daraus
Ziele und MaRnahmen fiir die Weiterentwicklung festlegen zu kénnen (vgl. Abbil-
dung 2-1). Es sind MaRstabe insbesondere fiir die Genehmigung von Personen-
verkehrsleistungen, die Umsetzung von Barrierefreiheit und umweltpolitische As-
pekte zu erarbeiten. Die einzelnen Rechtsnormen werden im weiteren Verlauf be-
schrieben und deren Bedeutung fiir die Inhalte des NVP zusammengefihrt.
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2.1.1 Europaisches Recht
RL (EG) Nr. 42/2001

Die RL (EG) Nr. 42/2001 wurde im Jahr 2001 umgesetzt und soll dafiir sorgen, dass
Planungen, die politisch zu beschlieSen sind, auf ihre Umweltwirkungen hin un-
tersucht werden — insbesondere im Bereich Verkehr. Die Richtlinie wurde 2021 in
die nationale Gesetzgebung Uberfihrt.

VO (EG) Nr. 1370/2007

Der Rahmen fiir Vergabe- und Genehmigungsverfahren wird durch das europai-
sche und das nationale Recht gesetzt. Oberhalb der von der EU vorgeschriebenen
Schwellenwerte (aktuell 221.000 Euro fiir Liefer- und Dienstleistungsauftrage) fin-
det das europdische Recht Anwendung: Die 2009 in Kraft getretene VO (EG) Nr.
1370/2007 enthilt Regelungen Uber die Vergabe von Verkehrsleistungen sowie
Anforderungen (ber die beihilferechtskonforme Finanzierung im OPNV durch die
zustandigen Behorden. Die VO (EG) Nr. 1370/2007 sieht grundsatzlich eine wett-
bewerbliche Vergabe von Verkehrsleistungen vor. GemaR Artikel 5 Absatz 4 Un-
terabsatz 1 VO (EG) Nr. 1370/2007 konnen die zustandigen Behdrden entschei-
den, 6ffentliche Dienstleistungsauftrage direkt — also ohne Durchfiihrung eines
vorherigen wettbewerblichen Vergabeverfahrens — unter Beachtung der jeweili-
gen Schwellenwerte zu vergeben, sofern dies nicht nach nationalem Recht unter-
sagt ist.

Die zustdandige Behdrde besitzt Wahlfreiheit zwischen diesen beiden Verfahren
und kann entscheiden, ob sie die Verkehrsleistung in ihrem Gebiet mittels Direkt-
vergabe an einen ,internen Betreiber” vergibt oder in einem wettbewerblichen
Vergabeverfahren den geeigneten Leistungserbringer auswahlt. Eine Direkt-
vergabe ist dabei an mehreren Voraussetzungen gekniipft:

die zustandige Behorde muss die Kontrolle (iber den Leistungserbringer aus-
Uben kénnen wie (iber seine eigene Dienststelle

der Leistungserbringer ist in seiner Tatigkeit auf das Hoheitsgebiet der zustén-
digen Behorde beschrankt

Fir das wettbewerbliche Verfahren ist nach VO (EG) Nr. 1370/2007 ein zweistufi-
ges Vergabeverfahren vorgegeben: Bevor eine Vergabe der Verkehrsleistungen
durchgefihrt werden kann, ist interessierten Unternehmen durch eine Vorabbe-
kanntmachung im EU-Amtsblatt die Moglichkeit zu geben, die Leistung eigenwirt-
schaftlich zu beantragen. Die Vorabbekanntmachung enthalt die einzuhaltenden
Standards der ausreichenden Verkehrsbedienung (Qualitdts- und Bedienungs-
standards), und ist aus dem NVP oder einer sonstigen, vom zustdandigen Gremium
beschlossenen Planung abzuleiten. Der NVP ist damit maRgeblich zur Sicherstel-
lung von Mindeststandards im OPNV.

Die Vorabbekanntmachung 6ffnet ein Zeitfenster von drei Monaten fiir eigenwirt-
schaftliche Antrage. Wird von mehreren Verkehrsunternehmen ein eigenwirt-
schaftlicher Antrag gestellt, erfolgt die Vergabe ebenfalls wettbewerblich. Sofern
kein oder kein genehmigungsfahiger eigenwirtschaftlicher Antrag eingegangen
ist, erfolgt die Vergabe nach Durchfiihrung eines Vergabeverfahrens im Rahmen
eines offentlichen Dienstleistungsauftrages.
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Die Umsetzung in nationales Recht erfolgte mit der Novellierung des PBefG zum
1. Januar 2013. Ziel der Neuerungen ist es, Aufgabentragern eine Vergabe von
Verkehrsleistungen im Rahmen eines , regulierten” Wettbewerbs zu ermdglichen.
Die Verordnung wird auch damit begriindet, der Offentlichkeit damit ,,sichere, ef-
fiziente und hochwertige” Personenverkehrsdienste gewahrleisten zu kénnen.

VO (EU) Nr. 181/2011

Am 16. Februar 2011 wurde von der EU die Verordnung Nr. 181/2022 ,,Gber die
Fahrgastrechte im Kraftomnibusverkehr verabschiedet. Sie beinhaltet neue Re-
gelungsinhalte zu folgenden Themenbereichen:

Rechte der Fahrgaste bei Annullierung und Verspatung der Abfahrt

Rechte von behinderten Menschen und Personen mit eingeschrankter Mobi-
litat

Mindestanforderungen an Reiseinformationen

Rechte der Fahrgaste bei Personenschiaden sowie bei Verlust und Beschadi-
gung von Gepack bei einem Unfall

Geltungsbereich der Verordnung sind Busverkehre mit planmaRigen Wegstrecken
von Uber 250 Kilometern und Gelegenheitsverkehre, sodass diese fiir Fernbusse,
nicht aber den OPNV, Anwendung findet.

2.1.2 Nationales Recht

Bedeutung des Nahverkehrsplans

Das Personenbeférderungsgesetz (PBefG) sieht nach § 8 Absatz 3 fiir die Aufga-
bentrager die Erstellung eines NVP vor, um , die Sicherstellung einer ausreichen-
den Bedienung der Bevélkerung mit Verkehrsleistungen im 6ffentlichen Personen-
nahverkehr” zu gewahrleisten. Dazu sollen ,die Anforderungen an Umfang und
Qualitit des Verkehrsangebotes, dessen Umweltqualitéit sowie die Vorgaben fiir
die verkehrsmitteliibergreifende Integration der Verkehrsleistungen” definiert
werden.

Der NVP stellt damit ein wichtiges Instrument zur Gestaltung des OPNV fiir alle
Akteure dar. Er zeichnet potenziellen Erbringern der Verkehrsleistung ein Bild der
Anforderungen und Standards und erdffnet diesen die Méglichkeit, den OPNV
selbst mitzugestalten. Der NVP definiert die ,, ausreichende Verkehrsbedienung“
im Zustandigkeitsbereich und damit die Position der Aufgabentrager in Bezug auf
den OPNV, insbesondere gegeniiber der Genehmigungsbehérde.

Wettbewerb und Genehmigungsverfahren

Bis zur letzten Anderung des PBefG im Jahr 2013 war festgelegt, dass dasjenige
Verkehrsunternehmen, das eine Linienverkehrsgenehmigung innehatte, das
Recht hatte, diese nach Ablauf wieder zu erhalten (,Altunternehmerprivileg”, §
13 PBefG). Eingriffe durch die Politik oder Verwaltung waren daher nur begrenzt
oder gar nicht moglich. Die seit Dezember 2009 geltende VO (EG) Nr. 1370/2007
und das im Jahr 2013 novellierte PBefG fordern nun mehr Wettbewerb, wodurch
zwingend ein wettbewerbliches Vergabeverfahren stattfinden muss. Unterhalb
der geltenden Schwellenwerte (siehe Kapitel 2.1.1) gilt nationales Vergaberecht.
Zur Anwendung kommen hierfir folgende Rechtsvorschriften:

Unterschwellenvergabeordnung (UVgO)

15



HIN e [ nbsw
I LANDKREIS HEILBRONN nahverkehrsberatung

» Vergabe- und Vertragsordnung fir Leistungen (VOL/A und VOL/B)
> Gesetz gegen Wettbewerbsbeschrankungen (GWB)

Grundsatzlich sind Verkehre — sofern moglich — eigenwirtschaftlich zu erbringen.
Das bedeutet, dass Uber die ihnen gesetzlich zustehenden 6ffentlichen Mittel hin-
aus keine weitere Subventionierung durch den Aufgabentrager erfolgt. Zu den 6f-
fentlichen Mitteln, welche die Eigenwirtschaftlichkeit nicht beriihren, zéhlen z. B.
Zuschiisse zum Kauf neuer Busse, der Ausgleich flr verglinstigte Tarife fiir Schiler
und Auszubildende (§ 15 OPNVG) und der Ausgleich fiir die unentgeltliche Befér-
derung Schwerbehinderter (§ 228 SGB IX Neuntes Sozialgesetzbuch).

OPNV-Gesetz

Aufgabentrager Verkehrsunternehmen

definiert Mindestinhalte

”
<+

stellt auf wirken mit

Nahverkehrsplan

beriicksichtigt baut auf

Genehmigungsbehorde Vorabbekanntmachung

Abbildung 2-2: Wirkungsfeld des Nahverkehrsplans

Quelle: Eigene Darstellung.

GemaR § 8 Absatz 3a PBefG hat die Genehmigungsbehdrde die Ziele und Rahmen-
vorgaben des NVP zu berlicksichtigen. Sie kann nach § 13 Absatz 2a PBefG eigen-
wirtschaftliche Genehmigungsantrage unter anderem dann versagen, wenn der
beantragte Verkehr nicht die im NVP definierte ausreichende Verkehrsbedienung
erfillt. Liegen mehrere Genehmigungsantrage fir denselben Verkehr vor, stellt
der NVP einen Mal3stab fir die Bewertung der Antrage und schlieRlich die Ertei-
lung der Linienverkehrsgenehmigung dar. Der NVP soll auch dazu dienen, um den
Verkehrsunternehmen eine Planungssicherheit zu geben und es ihnen zu ermdg-
lichen, sich rechtzeitig auf die Anforderungen des OPNV einzustellen, die der je-
weilige Aufgabentrager in seinem Zustandigkeitsbereich festlegt.

Bei der Definition der ausreichenden Verkehrsbedienung im Sinne des § 8 Absatz
3 PBefG besitzt der Aufgabentrager einen weiten Planungsspielraum. Die Stan-
dards sollten so konkret sein, dass die Genehmigungsbehdrde eindeutig feststel-
len kann, ob ein eigenwirtschaftlicher Antrag auf Erteilung einer Linienverkehrs-
genehmigung den Vorgaben des NVP entspricht.

In wirtschaftlicher bzw. finanzieller Hinsicht ist abzuwagen, dass die in einem NVP
festgelegten Standards nur dann verwirklicht werden kénnen, wenn entweder ein
Verkehrsunternehmen zur eigenwirtschaftlichen Erbringung bereit ist oder der
Aufgabentrager in der Lage ist, den Nahverkehrsplan durch die Bestellung und
damit die Finanzierung gemeinwirtschaftlicher Verkehre umzusetzen. Es besteht
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jedoch keine Pflicht zur Planbefolgung und keine Selbstbindung des Landkreises
durch Erstellung des NVP (vgl. § 5 OPNVG, siehe Kapitel 2.1.3). Der Landkreis hat
bei der Umsetzung des NVP sein pflichtgemalles Ermessen auszuliben.

Barrierefreiheit

Die Barrierefreiheit des OPNV ist ein wichtiges gesellschaftspolitisches Ziel. Dies
geht aus einer Reihe von Rechtsvorschriften hervor: Dazu zahlt die 2006 von der
Generalversammlung beschlossene und 2008 in Deutschland ratifizierte UN-
Konvention liber die Rechte von Menschen mit Behinderungen. So soll Menschen
mit Behinderungen eine unabhangige Lebensfiihrung und die volle Teilhabe in
allen Lebensbereichen eroéffnet werden. Dies umfasst somit ebenso den
gleichberechtigten Zugang zu Transportmitteln. Das Grundgesetz fiir die
Bundesrepublik Deutschland (GG) gibt in Artikel 3 Abs. 3 vor, dass ,,Niemand [...]
wegen seiner Behinderung benachteiligt werden [darf].”

Die Novellierung des PBefG vom Januar 2013 fordert, dass der NVP ,[...] die
Belange der in ihrer Mobilitdt eingeschrankten Menschen mit dem Ziel zu
beriicksichtigen hat, fir die Nutzung des 6ffentlichen Personennahverkehrs bis
zum 01.01.2022 eine vollstandige Barrierefreiheit zu erreichen. Die [...] genannte
Frist gilt nicht, sofern in dem Nahverkehrsplan Ausnahmen konkret benannt und
begriindet werden. Im Nahverkehrsplan werden Aussagen Uber zeitliche
Vorgaben und erforderliche MaRnahmen getroffen.”

Im Gesetz zur Gleichstellung von Menschen mit Behinderungen
(Behindertengleichstellungsgesetz - BGG) § 4 ist die Barrierefreiheit definiert:
»Barrierefrei sind bauliche und sonstige Anlagen, Verkehrsmittel, technische
Gebrauchsgegenstande, Systeme der Informationsverarbeitung, akustische und
visuelle Informationsquellen und Kommunikationseinrichtungen sowie andere
gestaltete Lebensbereiche, wenn sie fir Menschen mit Behinderungen in der
allgemein lblichen Weise, ohne besondere Erschwernis und grundsatzlich ohne
fremde Hilfe auffindbar, zuganglich und nutzbar sind. Hierbei ist die Nutzung
behinderungsbedingt notwendiger Hilfsmittel zuldssig.”

Durch die neue Formulierung im PBefG kommt dem Thema Barrierefreiheit eine
besondere Bedeutung im Rahmen der Nahverkehrsplanung sowie -umsetzung zu.
Fir in ihrer Mobilitat oder sensorisch eingeschrankte Menschen soll das gesamte
OPNV-Angebot baldméglichst entsprechend § 4 BGG nutzbar sein.

Antriebswende

Die Antriebswende als Teil der Mobilitatswende findet ihre Grundlage auf euro-
paischer Ebene mit der Clean Vehicle Directive (CVD), die durch das Saubere-Fahr-
zeuge-Beschaffungs-Gesetz (SaubFahrzeugBeschG) in nationales Recht umgesetzt
wurde. Ausgehend von der Bestrebung, insbesondere in Innenstadten die Fein-
staub- und Stickoxid-Problematik zu beheben, stellen diese Regelungen auf sau-
bere und lokal emissionsfreie Fahrzeuge ab. So wird der Einsatz von Fahrzeugen
mit postfossiler Antriebstechnik fiir die in Verdichtungsraumen typischen Stadt-
busse (= Klasse | Fahrzeuge) vorgeschrieben. Die dabei einzuhaltenden Mindest-
quoten gelten seit dem 02.08.2021 und werden ab dem 01.01.2026 erhht. Uber-
landbusse (= Klasse Il Fahrzeuge) unterliegen diesen Mindestquoten nicht.
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2.1.3 Landesrecht
OPNV-Gesetz Baden-Wiirttemberg (OPNVG)

Das OPNVG des Landes Baden-Wiirttemberg definiert in §1 die Zielsetzung zur
Gestaltung des OPNV. Er soll der Bevolkerung eine Alternative zum motorisierten
Individualverkehr (MIV) bieten und dazu beitragen, die Mobilitat zu sichern, sowie
die Standortattraktivitat zu erhéhen. Durch die Gestaltung nachhaltiger und zu-
kunftsfahiger Mobilitdt kann zudem ein wichtiger Beitrag zum Klimaschutz geleis-
tet werden.

Nach § 6 Absatz 1 des OPNVG liegt die Zustindigkeit und Aufgabentrigerschaft
fiir den straRengebundenen OPNV bei den Landkreisen und kreisfreien Stidten
als freiwillige Aufgabe der Daseinsvorsorge.

Die Leistungen im OPNV sind gemiR § 4 Absatz 5 des OPNVG auf die schienenge-
bundenen Verkehre auszurichten. Die Aufgabentragerschaft fiir diese Verkehre
liegt gemalk § 6 Absatz 2 beim Land, daher kann der vorliegende NVP keine ver-
bindlichen Zielsetzungen und Rahmenvorgaben fiir den SPNV enthalten.

Nach § 11 Absatz 1 des OPNVG haben die Landkreise und kreisfreien Stadte einen
NVP als OPNV-Rahmenplan aufzustellen.

Die Mindestinhalte nach § 11 Absatz 3 des OPNVG sind:

eine Bestandsaufnahme der vorhandenen Einrichtungen und Strukturen so-
wie der Bedienung im 6ffentlichen Personennahverkehr;

eine Bewertung der Bestandsaufnahme (Verkehrsanalyse);

eine Abschatzung des im Planungszeitraum zu erwartenden Verkehrsaufkom-
mens im motorisierten Individualverkehr und im 6ffentlichen Personennah-
verkehr (Verkehrsprognose);

Ziele und Rahmenvorgaben fiir die Gestaltung des 6ffentlichen Personennah-
verkehrs;

Aussagen Uber zeitliche Vorgaben und erforderliche Mallnahmen zur Ver-
wirklichung einer moglichst weitreichenden Barrierefreiheit im 6ffentlichen
Personennahverkehr.

Umweltverwaltungsgesetz (UVwG)

Zusatzlich zu berticksichtigen ist das Umweltverwaltungsgesetz (UVwG) des Lan-
des Baden-Wirttemberg aus dem Jahr 2014, das auf Grundlage der RL (EG) Nr.
42/2001 beschlossen wurde: Dieses gibt vor, dass Nahverkehrsplane nach § 11
OPNVG grundsatzlich zur Durchfiihrung einer Strategischen Umweltpriifung (SUP)
verpflichtet sind. Fiir den vorliegenden NVP ist daher zu prifen, ob eine SUP er-
forderlich ist.

Landesmobilititsgesetz

Das im Marz 2025 in Kraft getretene Landesmobilitdtsgesetz (LMG) dient dem
Zweck, ,einen Rahmen fir die effektive und zukunftsorientierte Ausgestaltung ei-
ner nachhaltigen Mobilitdt in Baden-Wirttemberg zu schaffen”. In Bezug auf die
Regelungsinhalte eines NVP sind folgende Inhalte des LMG von Bedeutung:

1. Beschaffung sauberer Fahrzeuge (§§ 6 bis 10)
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Beitritt des Landes Baden-Wiirttemberg zur bundesweiten Branchenver-
einbarung fiir die Umsetzung des SaubFahrzeugBeschG: Damit besteht
die Méglichkeit, eine Ubererfiillung von CVD-Quoten mit Gebieten, in de-
nen eine Untererfillung besteht, gegenzurechnen. GemaR Branchenver-
einbarung Gibernimmt ein landeribergreifender Koordinierungskreis die
Umsetzung der Branchenvereinbarung.

2. Bereitstellung von Mobilitdtsdaten (§ 11)

Das Land Baden-Wirttemberg verpflichtet sich dazu, weiter ein 6ffentli-
ches System fiir Mobilitdtsdaten zur Verfligung zu stellen. Aktuell besteht
hierfiir die Datenplattform MobiData BW. Aufgabentrager fiir den OPNV
haben die erforderlichen Daten in ihrem Zustandigkeitsbereich bereitzu-
stellen.

3. Mobilitatspass (§§ 14 bis 21)

Mit dem LMG haben Aufgabentrdger sowie GroRe Kreisstadte als zustan-
dige Behorden die Moglichkeit, einen sogenannten Mobilitdtspass einzu-
flihren. Es handelt sich dabei um einen wiederkehrenden Beitrag, der von
allen

Einwohnerinnen und Einwohnern
oder
Kraftfahrzeughalterinnen und Kraftfahrzeughaltern

als Abgabe erhoben werden kann. Diesen wird im Gegenzug ein Mobili-
tatsguthaben zum Erwerb von Zeitfahrkarten bereitgestellt. Die verblei-
benden Mittel aus dem Mobilitdtspass miissen fiir den Ausbau des OPNV
verwendet werden. Voraussetzung fir die Einfiihrung eines Mobilitats-
passes ist folgendes OPNV-Mindestangebot:

Bedienung von Montag-Freitag zwischen 5 und 24 Uhr, am Wochen-
ende und an Feiertagen zwischen 6 und 24 Uhr

Mindestangebot: 30-Minuten-Takt in Verdichtungsrdumen, Stunden-
takt im landlichen Raum

In der Hauptverkehrszeit Verdichtung des Fahrtenangebots auf einen
15-Minuten- bzw. 30-Minuten-Takt

2.2 Ubergeordnete Rahmenvorgaben
2.2.1 Verkehrsprognose 2040

Die Verkehrsprognose 2040 des Bundesministeriums fir Digitales und Verkehr
mit dem aktuellen Stand von Oktober 2024 gibt einen Uberblick iiber die Entwick-
lungen bis 2040. Demnach nimmt der Personenverkehr in Deutschland um knapp
8 Prozent zu. Griinde fir den Zuwachs sind ein Bevolkerungswachstum sowie
Wohlstandswachstum. In Baden-Wirttemberg soll dabei die Bevolkerung bis
2040 um circa 5 Prozent zunehmen. Dabei verdndert sich die Altersstruktur der
Bevolkerung: Fiir den Anteil der tiber 69-Jahrigen sowie der Jiingeren, insbeson-
dere der 10- bis 17-Jahrigen, wird Gberdurchschnittliches Wachstum vorherge-
sagt. Abnehmen hingegen soll der Anteil derjenigen im erwerbsfahigen Alter. In
Heilbronn soll die Bruttowertschépfung bis zum Jahr 2040 um Gber 2 % steigen.
Dies ist ein Indiz flr ein weiteres Wachstum der Verkehrsnachfrage.

Insgesamt wird die durchschnittliche Lange der zurilickgelegten Wege zunehmen,
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was auch Auswirkungen auf die Wahl des Verkehrsmittels hat. Der Modal Split soll
sich dabei zugunsten des Umweltverbundes verdndern. Der MIV-Anteil an der
Verkehrsleistung nimmt demnach um 1 % ab, der Eisenbahn-Anteil um knapp
zwei Drittel zu, der Anteil des &ffentlichen StraBenpersonennahverkehrs (OSPV)
um ein Viertel, der Fahrradverkehrsanteil wiederum ein Drittel. Fiir den FuBver-
kehr werden leichte Riickgange prognostiziert. Die Grundlage dieser Zahlen bildet
das Basisszenario der Verkehrsprognose, das davon ausgeht, dass die heutigen
Entwicklungen im Verkehrssektor bis zum Jahr 2040 fortgefiihrt werden. Die ge-
nannten Verdanderungen in den Anteilen der Verkehrsmittel sind dabei auf den
Ausbau von Schiene, OPNV und Fahrrad sowie einem verdnderten Mobilititsver-
halten zuriickzufiihren. Die Abnahme des FulRverkehrs beruht auf der sich @ndern-
den Altersstruktur. Jedoch ist eine Unterschatzung der Rolle des FuBverkehrs als
Zubringer zum o6ffentlichen Verkehr moglich.

Trotz der Starkung des Umweltverbundes bleibt der MIV laut Prognose mit knapp
70 % aller Wege dominant und spielt auch in der Zukunft, gerade in landlichen
Bereichen, eine zentrale Rolle. Auch die Fahrtzwecke wandeln sich: Aufgrund der
veranderten Altersstruktur wird der Ausbildungsverkehr zunehmen, wahrend der
Berufsverkehr abnimmt, begriindet durch die demografischen Anderungen.

Des Weiteren ermoglicht die Digitalisierung es mittlerweile fiir einen Teil der Er-
werbstatigen, im Homeoffice oder mit digitalen Besprechungen ihr Verkehrsauf-
kommen zu reduzieren. Die Verkehrsprognose hebt jedoch auch hervor, dass
durch die Digitalisierung neue Moglichkeiten geschaffen werden und dadurch zu-
satzliche Reisen entstehen kénnen. Des Weiteren verschieben sich die Reisen hin
zu langeren Fahrtweiten, sowohl im Beruflichen als auch Privaten.

Auf die oben genannten Entwicklungen und die resultierenden Veranderungen im
Mobilitatsverhalten soll in der Nahverkehrsplanung eingegangen werden. Um die
in der Prognose aufgefiihrten Veranderungen zugunsten des Umweltverbundes
erreichen zu kdnnen, ist eine ambitionierte und bedarfsgerechte Weiterentwick-
lung des OPNV-Angebots erforderlich.

2.2.2 Landesentwicklungsplan Baden-Wiirttemberg

Der Landesentwicklungsplan Baden-Wirttemberg (LEP) aus dem Jahr 2002 kniipft
an die gesetzlichen Vorgaben an und erganzt diese in Abhangigkeit der jeweiligen
Raumkategorien wie folgt:

»In den verdichteten Rdumen ist der &ffentliche Personennahverkehr auf
Schiene und StrafSe weiter auszubauen, um einen méglichst hohen Anteil am
Gesamtaufkommen des motorisierten Verkehrs zu erreichen!.

»In den schwdcher besiedelten Landesteilen soll ein Grundangebot im éffent-
lichen Personennahverkehr auf Schiene und Strafse gewdhrleistet sein und
durch die Siedlungspolitik unterstiitzt werden. Auf die Bereitstellung eines leis-
tungsféhigen StrafSennetzes ist hinzuwirken. Eine auch Umweltgesichtspunkte
einschliefSende Funktionsteilung zwischen &ffentlichem Personennahverkehr
und motorisiertem Individualverkehr ist zu beriicksichtigen“?.

L \WIRTSCHAFTSMINISTERIUM BADEN-WURTTEMBERG (2002),S.31
Zebd., S.31
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2.2.3 OPNV-Strategie 2030 Baden-Wiirttemberg

Die OPNV-Strategie 2030 folgt dem Leitspruch ,Gemeinsam die Fahrgastzahlen
im OPNV verdoppeln®”. Sie wurde im Juni 2022 vom Ministerium fiir Verkehr Ba-
den-Wirttemberg veréffentlicht. In der Strategie werden konkrete Ziele formu-
liert, die gemeinsam bis 2030 erreicht werden sollen, um das erklarte Ziel der
Nachfrageverdopplung zu erreichen.

Im Rahmen der Strategie wurden mehr als 130 konkrete MaRnahmen beschrie-
ben, die sich wiederum an folgenden zehn inhaltlichen Handlungsfeldern orien-
tieren. Eine Ubersicht der einzelnen MaRBnahmenbereiche ist Anlage 1 zu entneh-
men.

Die Priorisierung der einzelnen MaRnahmen erfolgt individuell und differenziert
den regionalen Gegebenheiten entsprechend. Des Weiteren wird in allen Hand-
lungsfeldern immer wieder auf das Thema Digitalisierung im OPNV verwiesen,
um die Nutzung von Mobilitdtsangeboten zu vereinfachen und die Infrastruktur
optimal nutzen zu kénnen. Ebenso wird das Thema Barrierefreiheit behandelt,
um der gesetzlichen Rolle des OPNV im Sinne der Daseinsvorsorge tatséchlich
gerecht zu werden.

Insgesamt sollen Busse und Bahnen in Zukunft fir alle Bevélkerungsgruppen ein
wertgeschatztes Mobilitatsangebot bieten, weswegen die Bediirfnisse der Fahr-
gaste frihzeitig und starker in den Planungen miteinbezogen werden mussen.

Verdichteter / Landlicher Raum

HVZ NVZ Svz
Montag-Freitag T15 /T30 T30 / T60 T30 / T60
06:00 - 09:00 05:00 - 06:00 21:00 - 24:00
15:00 - 19:00 09:00 - 15:00 (vor Sa/F: — 02:00%*)
19:00 - 21:00
Samstag - T30 / T60 T30 / T60
08:00 — 18:00 06:00 - 08:00
18:00 — 02:00%*
Sonn- und Feiertag = - T30 / T60
06:00 — 24:00

*Landlicher Raum: bis 01:00 Uhr

Tabelle 2-1: Bedienungsstandards der Mobilitdtsgarantie Stufe 1

Quelle: Eigene Darstellung nach Ministerium fir Verkehr Baden-Wirttemberg,
(2024).

Zur Umsetzung der OPNV-Strategie wurden Mindestbedienungsstandards in
Form einer Mobilitatsgarantie definiert, die nicht verpflichtend, jedoch Voraus-
setzung fir die Einfihrung eines Mobilitatspasses nach Kapitel 2.1.3 sind. Die Be-
dienungszeitrdume und Fahrtenhaufigkeiten fur die Stufe 1 dieser Mobilitatsga-
rantie sind nach den Raumkategorien des LEP festgelegt und in Tabelle 2-1 aufge-
fahrt.
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2.2.4 Regionalplan Heilbronn-Franken

Vorgaben von Seiten der Regionalplanung bestehen mit dem giiltigen ,Regional-
plan Heilbronn-Franken 2020“ aus dem Jahr 2006, der sich u.a. mit dem OPNV
befasst und dabei verschiedene Leitziele definiert?:

>

Entlastung des individuellen StraRenverkehrs und Reduzierung von Umwelt-
belastungen

Erhalt, leistungsfahiger Ausbau und attraktive Gestaltung des OPNV, insbe-
sondere im Schienenverkehr und regionsiibergreifend

Integration des OPNV in ein Gesamtverkehrssystem durch eine bessere Ver-
netzung mit anderen Verkehrstragern

Erhéhung der Benutzerfreundlichkeit liber eine starkere Abstimmung des An-
gebots und der Tarife unterschiedlicher Aufgabentrager lber alle Verkehrs-
mittel

Umsetzung eines Integralen Taktfahrplans: Ausrichtung der Busverkehre als
nachgeordnetes System am SPNV und der Stadtbahn

Ausbau des OPNV im Verdichtungsraum Heilbronn zu einer gleichwertigen Al-
ternative des MIV bei einem vorrangingen Ausbau der Stadtbahn

Starkere Orientierung am OPNV bei der Ausweisung neuer Wohn- und Ge-
werbegebiete

3 Regionalverband Heilbronn-Franken (2006), S. 136 ff.
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2.3 Eigene Rahmenplane und Konzepte
2.3.1 Nahverkehrsplan 2013

Mit dem NVP aus dem Jahr 2013 erfolgte die letzte Fortschreibung, bei der eine
Mangelanalyse des bestehenden OPNV-Angebots vorgenommen wurde. Der NVP
empfiehlt dariber hinaus zahlreiche MalRnahmen, um diese zu beseitigen. Im Fol-
genden werden die einzelnen Schwachstellen sowie die seit 2013 umgesetzten
Verbesserungen und deren Auswirkungen naher erlautert.

2.3.1.1 Mingelanalyse aus dem Nahverkehrsplan 2013
Stadt Heilbronn

In der Stadt Heilbronn konnten nur wenige, kleinere Schwachstellen im Bereich
des Stadtrandes identifiziert werden.

Landkreis Heilbronn
Im Landkreis Heilbronn lieRen sich folgende Schwachstellen erkennen:

Bei bestimmten Gewerbegebieten konnte eine mangelnde Bedienung bzw.
ErschlieBung festgestellt werden:

Das Gewerbegebiet Tiefental der Stadt Eppingen

Das Gewerbegebiet Habichtshofe der Stadt Mdckmiihl

Der DLR-Standort in der Gemeinde Hardthausen am Kocher

Das Gewerbegebiet Langwiesen bei Gliglingen-Frauenzimmern

Die ErschlieBung des Gewerbegebietes Langwiesen konnte durch zwei neue
Haltestellen an der Linie 661 erreicht werden. Durch die Verlangerung der Li-
nie 622 nach Méckmhl lieB sich wiederum die ErschlieRung des DLR-Instituts
und des Gewerbegebietes Habichtshofe deutlich verbessern. Im Bereich des
Gewerbegebiets Tiefental wurde bisher keine Angebotsverbesserung vorge-
nommen, diese ist mit der neuen Inbetriebnahme des Linienbiindels Leintal
nach aktuellem Stand vorgesehen.

Die Bedienungsqualitdt auf den Hauptrelationen (schienengebundene Ver-
bindungen zu den nachstgelegenen Mittelzentren/Unterzentren) konnte
durch die Betriebsaufnahmen der Stadtbahn Nord und Angebotsausweitun-
gen im Rahmen der Neuvergabe der sogenannten ,Stuttgarter Netze” deut-
lich verbessert werden. Auf allen Strecken von Heilbronn bzw. Neckarsulm
gibt es mindestens einen durchgangigen Stundentakt mit Halt an allen Bahn-
hofen. Auf den Nebenrelationen (Verbindungen zwischen zentralen Orten un-
tereinander und héherrangigen Orten sowie Orte mit hohen OPNV-Nachfra-
gepotentialen) konnten ebenfalls einige Defizite erkannt und zu einem GroR-
teil ebenfalls durch obengenannte Betriebsaufnahmen behoben werden.
Auch im Bereich der eingesetzten Fahrzeuge konnte eine deutliche Verbesse-
rung von fahrzeugseitiger Barrierefreiheit und Komfort auf allen Schienen-
strecken erzielt werden.

Im Verflechtungsbereich zwischen Stadten bzw. Gemeinden und deren Orts-
teilen waren ebenfalls einige Schwachstellen erkennbar. Eine detaillierte Auf-
listung der Miangel sowie ggf. ergriffene MaRnahmen sind folgender Uber-
sicht zu entnehmen:
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Aktueller Stand /

Hauptverkehrszeit (6 — 8 Uhr)

ergriffene MalRnahmen

Fehlendes Fahrtangebot auf den Rela-
tionen Kirchardt / Obergimpern / Wol-
lenberg nach Bad Rappenau

Schwachstelle beseitigt:
Buskonzept Stadtbahn Nord

Fehlendes Fahrtangebot zwischen
Kleingartach und Eppingen

Schwachstelle beseitigt:
Linie 674

Umsteigefreie Verbindungen von den
Ortsteilen nach Untergruppenbach,
Abstatt und lIsfeld

Schwachstelle beseitigt:
Buskonzept Schozach-Bottwartal (2021)

Normalverkehrszeit (12 — 14 Uhr)

Fehlendes Fahrtangebot zwischen
Wollenberg und Bad Rappenau

Schwachstelle teilweise beseitigt:
In Richtung Wollenberg bestehen Mi und
Fr an Schultagen Verbindungen

Fehlendes Fahrtangebot zwischen
Heinsheim und Bad Rappenau

Schwachstelle beseitigt:
Buskonzept Stadtbahn Nord

Umsteigefreie Verbindungen von den
Ortsteilen nach Untergruppenbach,
Abstatt und lIsfeld

Schwachstelle beseitigt:
Buskonzept Schozach-Bottwartal (2021)

Fehlendes Fahrtangebot zwischen Rei-
chertshausen und Neudenau

Schwachstelle teilweise beseitigt:
Linie 619 (Taxi WEIG) mit Umstieg in Sig-
lingen, nur an Schultagen

Neudenau — Herbolzheim: nur ein
Fahrtenangebot im SPNV

Schwachstelle beseitigt:
Inbetriebnahme Stuttgarter Netze (2019)

Schwachverkehrszeit (ab 19 Uhr)

Fehlendes Fahrtangebot auf den Rela-
tionen Kirchardt / Obergimpern / Wol-
lenberg nach Bad Rappenau

Schwachstelle nur fiir Obergimpern und
Kirchardt beseitigt, fir Wollenberg fehlt
weiterhin ein Fahrtangebot

Kein Fahrtenangebot auf den Relatio-
nen Berwangen / Bonfeld / Fuirfeld /
Heinsheim nach Bad Rappenau

Schwachstelle beseitigt:
Buskonzept Stadtbahn Nord

Relationen Tiefenbach / Hochstberg /
Bachenau nach Gundelsheim: kein
Fahrtenangebot

Schwachstelle beseitigt:
Buskonzept Stadtbahn Nord

Fehlendes Fahrtangebot zwischen
Kleingartach und Eppingen

Schwachstelle beseitigt:
Linie 674

Kein Fahrtenangebot zwischen Lauffen
und Neckarwestheim

Schwachstelle beseitigt:
Buskonzept Schozach-Bottwartal (2021),
mit Umstieg in Kirchheim a.N.

Umsteigefreie Verbindungen von den
Ortsteilen nach Untergruppenbach,
Abstatt und llsfeld

Schwachstelle beseitigt:
Buskonzept Schozach-Bottwartal (2021)

Fehlendes Fahrtangebot zwischen Rei-
chertshausen und Neudenau

Schwachstelle besteht weiterhin

Relationen Korb / Unterkessach / Zitt-
lingen nach Mockmiihl: kein Fahrten-
angebot

Schwachstelle fir Ziittlingen durch MEX18
beseitigt, auf den Relationen Korb/Unter-
kessach nach Mdckmiihl weiterhin kein
Fahrtenangebot

Tabelle 2-2: Beseitigung von Schwachstellen im OPNV des Landkreises Heilbronn

seit 2013

Quelle: Eigene Darstellung.
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2.3.1.2 Mafnahmenempfehlungen des Nahverkehrsplans 2013 und deren
Umsetzung

Stadt Heilbronn

Hier wird eine Anpassung des Verkehrs an den Bedarf unter Beachtung der finan-
ziellen Moglichkeiten empfohlen. Hierunter fallt zum Beispiel die Linienwegande-
rung der Linie 64, welche seit 2012 zum Hauptbahnhof fahrt. Ein weiteres Beispiel
fiir die kontinuierliche Weiterentwicklung des Liniennetzes ist die Einflihrung der
Linie 2 zwischen Klinikum und Hochschule, Campus Sontheim. Ebenso gab es
durch die Inbetriebnahme der Stadtbahn Nord im Jahr 2014 und durch die Ver-
kehrsumlegungen im Rahmen der Bundesgartenschau, beispielsweise die Eroff-
nung der Karl-Nagele-Briicke im Jahr 2017 oder die Umlegung der Kranenstralle,
Anpassungen im Liniennetz. Ab Juni 2022 gibt es im Stadtgebiet erstmals ein On-
Demand-Angebot. Der ,Buddy” schafft in den Nachten sowie in den frithen Mor-
genstunden von Freitag auf Samstag und von Samstag auf Sonntag bei Bedarf Ver-
bindungen zwischen den Haltestellen im Heilbronner Stadtgebiet und der Ge-
meinde Flein.

Der barrierefreie Ausbau der Haltestellen wird sukzessive umgesetzt. Bei Neu-
und Umbauten erfolgt dieses kontinuierlich. An den zentralen Haltestellen ist der
Ausbau weitgehend abgeschlossen. Ebenfalls ist die Busflotte zu 100 Prozent bar-
rierefrei ausgelegt.

Landkreis Heilbronn

» MaRknahme 1: Neues Buskonzept Stadtbahn Nord

Diese MaRnahme konnte im Jahr 2015 umgesetzt werden. Die Buslinien sind
im nordlichen Landkreis nun auf die Stadtbahnlinien S41 und S42 abgestimmt
und erganzen damit das Angebot (siehe Abbildung 2-3). Durch diese MaR-
nahme konnte auch das Angebot auf den neuen Strecken erweitert und die
Bedienzeiten erweitert werden.

Buskonzept Korridor Nord 1 Ri Mosboch ”Nv’
Q) Neckarelz

O Neckarzimmern

HaBrhersheim Rumm‘v
Tiefenbach

604 }
Bottingeh

Hiffenhardt "
o Hochstberg

Stein/Kocher Lampoldshausen
Obergimpern 621

O f
Kochértim  Birg Gochsen
Degmam O

O
h enbach  Oedheim Kochersteinsfeld

Neuenstadt/Kocher

@B Grombach ¢ = S sssassai) ’ >3 Brettach
..n“" i _— chl e ,‘,\ i

Langenbeutingen
Bockschaft fi
Bockschal Dahénfeld 620 Cleversulzbach

i o O——(_ §Neckarsum Neudeck

Bhswangen

Erlenbdsl \\ 0 L o
Frankenbach WeiBenho

692

Heilbronn €8 Weinsberg A Ofringen

Abbildung 2-3: Liniennetzplan des Buskonzepts Stadtbahn Nord
Quelle: HNV GmbH (2015).
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MalRknahme 2: Priifung und Einrichtung von Schnellbuslinien

Neben der bestehenden Schnellbuslinie 620 ,, Kochershuttle” zwischen Neuen-
stadt und Heilbronn wurden zwei neue Schnellbuslinien aus dem Schozach-
Bottwartal (640) und aus dem Zabergdu (660) eingerichtet, welche schnelle
Verbindungen mit wenigen Halten nach Heilbronn anbieten.

MaRnahme 3: Einrichtung von flexiblen Bedienungsformen

Neue Bedarfsverkehre bestehen mit dem On-Demand Gundelsheim und dem
bwshuttle Kirchardt. Im Zusammenhang mit der Umsetzung des neuen Bus-
konzepts im Schozach-Bottwartal wird die Linie 645/647 an den Wochenenden
nur bei Bedarf bedient (Rufbus Untergruppenbach). Ebenso gibt es fiir Jugend-
liche und junge Erwachsene aus dem Landkreis seit 2021 das |, fifty-fifty-Taxi“,
welches an Wochenenden und Feiertagen zwischen 0 und 6 Uhr nutzbar ist.

MaRnahme 4: Barrierefreiheit im OPNV

Bei Neuvergaben hat der Landkreis darauf geachtet, dass die neu einzusetzen-
den Fahrzeuge iberwiegend barrierefrei sind. Dadurch konnte es erreicht wer-
den, dass alle Fahrten im Linienverkehr mit barrierefreien Fahrzeugen erfol-
gen. Weiterhin soll eine intensive Abstimmung zwischen Landkreis und Ge-
meinden stattfinden, um bei Neu- bzw. Umbauten die Haltestellen barrierefrei
auszugestalten. Insbesondere an den zentralen Haltestellen sollte ein Ausbau
zeitnah erfolgen. Hier ist zum Beispiel der ZOB in Brackenheim zu nennen, wel-
cher 2015 modernisiert wurde. Um Ausbaustandards und -ziele fiir die einzel-
nen Gemeinden zu definieren, wurde ein Generalbarriereplan entwickelt.

MaRnahme 5: Kontinuierliche Weiterentwicklung des OPNV

Hier wird eine Anpassung des Verkehrs an den Bedarf unter Beachtung der
finanziellen Mdglichkeiten empfohlen. Als Beispiele hierfiir dienen die Verbes-
serung der Anbindung des Bosch-Standortes in Abstatt oder die Verknipfung
der Linien 681 und 782 im Krebsbachtal. Auch neue Haltestellen oder die An-
passungen von Linienwegen und Fahrzeiten sind gemaR dem Bedarf vorge-
nommen worden.

Auch die Weiterentwicklung der Linienblindel ist hierin enthalten. Als Beispiel
sind hier die neuen Buskonzepte fiir das Zabergédu und fiir das Schozach-Bott-
wartal zu nennen.

2.3.2 Rahmenpldne der Stadt Heilbronn

In den letzten Jahren wurden fiir die Stadt Heilbronn einige Umweltschutz- und
Mobilitatskonzepte mit Einfluss auf die Nahverkehrsgestaltung entwickelt (siehe
Tabelle 2-3). Die Rahmenplédne sind Teil der Klimaziele der Stadt Heilbronn, die bis
2035 treibhausgasneutral werden mochte. Im Folgenden sollen die zentralen Pla-
nungen und MalBnahmen dargestellt werden, welche sich auf die geplante Ent-
wicklung des OPNV und des multimodalen Verkehrs beziehen.
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Rahmen- Relevante Inhalte fiir NVP

plan/Konzept

Radverkehrs- = MalRknahmen zur Verbesserung des Radverkehrs

plan Stadt = Verkniipfung OPNV-Radverkehr als (ibergeordnete MaRnahme
Heilbronn

(2008)

Larmaktions- =  Malnahmen zur Reduktion von Umgebungslarm

plan (2009,

2014, 2019,

2024)

Radrouten- = Bilndelung der MaRnahmen zur Verbesserung des Radverkehrs

konzept

(2011)

FuBwegekon- = MaRnahmen zur Stirkung des FuRverkehrs, ggf. fiir OV-Haltestellen/Zu-
zept (2012) wege relevant

Masterplan = Vorgaben Abgasstandards, Elektrifizierung des Busverkehrs, Verbesse-
,hachhaltige rung DFI

Mobilitat” =  Stadtbahnausbau, Infrastruktureller Ausbau der Haltestellen und Ver-
(2018) kehrswege

Mobilitats- = MalRnahmen zur Férderung des Umweltverbundes

kor.rzept Stadt = Vorschlige zur Optimierung des OV in diversen Bereichen (,Mobil mit
Heilbronn Bus und Bahn*)

(2019)

Klimaschutz- = Verbesserung des OPNV, insbesondere Inter-/Multimodalitit
Masterplan = OPNV-Ausbau, Férderung Car-Sharing und Fahrradinfrastruktur, Mobil-
(2020, 2022) stationen

Elektromobili- = Elektrifizierung des Verkehrs (privat und gewerblich)

tatskonzept = Ausbau von Ladestruktur im 6ffentlichen Raum

(2020)

Vorabuntersu- = Anpassungen des bestehenden Stadtbusnetzes anhand konkreter Mal3-
chung zum nahmen

Nahverkehrs- * Integration von Regionalbus- und Stadtbuslinien durch vermehrte Ab-
plan stimmung

(2023/24)

Stadtkonzep- = Diverse MaRnahmen zur Verbesserung des OPNV

tion Heilbronn
(2030)

Ausbau von Sharing-Angeboten, Mobilstationen, Gleichberechtigung mit
MIV

Tabelle 2-3: Klimaschutz- und Mobilitdtskonzepte der Stadt Heilbronn

Quelle: Eigene Darstellung.
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Radverkehrsplan Heilbronn (2008)

Im Bereich des Radverkehrs wurde im Jahr 2008 ein umfangreiches Konzept fiir
die Stadt Heilbronn erstellt, das eine deutliche Erhéhung des Fahrradanteils an
der Verkehrsmittelwahl in der Stadt vorsieht. Hierbei wurden Mangel im beste-
henden Radwegenetz identifiziert, die durch die Umsetzung von insgesamt 104
Malinahmen in den einzelnen Stadtteilen sukzessive behoben werden sollen. Fir
den Zeithorizont 2025 besteht das Ziel, den Radverkehrsanteil von urspriinglich 8
% auf mindestens 15 % zu erhdhen. Neben der Verbesserung des Radwegenetzes
selbst ist vor allem ein Ausbau der Verkniipfungsméglichkeiten mit dem OPNV
zentraler Baustein der Handlungsempfehlungen.

Radroutenkonzept (2011)

Das Radroutenkonzept der Stadt Heilbronn dient einer verbesserten Umsetzung
des Radverkehrsplans aus dem Jahr 2008 und soll den Radverkehrsanteil mittels
attraktiverer und durchgéngiger Radrouten erhéhen. Wahrend der Radverkehrs-
plan 2008 aus einzelnen MalBnahmen besteht, wird nun das Routenkonzept ver-
folgt, um die MaRBnahmen zu biindeln und 6ffentlichkeitswirksam umzusetzen.
Das Routenkonzept umfasst 10 Hauptrouten, welche die Stadtteile mit dem Zent-
rum verbinden. Dabei hat jede Route ein eigenes MaBnahmenpaket mit dem Ziel
komfortable, sichere und einheitliche Radverkehrsanlagen ohne haufiges Wech-
seln der Infrastrukturtypen zu schaffen.

Ldarmaktionsplan (2009, 2014, 2019, 2024)

Die rechtliche Grundlage fiir den Larmaktionsplan ist die EU-Umgebungslarm-
richtlinie (2002/49/EG) und das Bundes-Immissionsschutzgesetz (§§ 47a—f BIm-
SchG). Das Ziel dieses Rahmenplanes ist es, den Umgebungslarm in Heilbronn zu
mindern und ruhige Gebiete zu schiitzen. In Heilbronn sind rund 40.000 Personen
tagslber und ca. 28.000 Personen nachts durch StraBenldarm belastet. Die Haupt-
larmquellen sind dabei der StraRenverkehr und die Stadtbahn, aber auch die Ha-
fen- und Industrieanlagen. Als Schwerpunkte von Larm identifiziert die aktuelle
Fortschreibung des Aktionsplans unter anderem die Karlsruher StraRe, Mannhei-
mer StraRe, Stdstrale und die WilhelmstraRe:

Bisher werden die folgenden MaBRnahmen angewandt:

Installation von Larmschutzwanden und Schallschutzfensterprogramme
Tempolimits (30 km/h) in Wohngebieten

Implementierung von larmarmen Fahrbahnbelag in mehreren StralRen
Férderung von OPNV und Radverkehr

Weiterer geplante MaRnahmen bis 2029:

Weitere [armarme Fahrbahnbelage

Ausweitung von Tempo-30-Zonen

Ausbau von Schallschutzfensterprogrammen

MaRnahmen fiir den OPNV (z. B. Bevorrechtigung durch Ampelsteuerung,
Einsatz von E-Fahrzeugen)

Schutz und Ausweisung ruhiger Gebiete
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FufSwegekonzept (2012)

Das FuBwegekonzept aus dem Jahr 2012 fiir den Kernstadtbereich der Stadt Heil-
bronn und das Quartier Neckarbogen wurde zur Starkung des FuBgangerverkehrs
entwickelt. Es umfasst das Ziel, bis spatestens 2030 den Anteil der Verkehrsmittel
des Umweltverbundes, zu denen auch der FuBgangerverkehr gehort, auf mindes-
tens 45 Prozent zu erhohen. Erreicht werden soll dies durch den Ausbau und die
Attraktivierung des Hauptfulwegenetzes.

Im Rahmen dieser moglichen MalRnahmen wurden fiir sieben Hauptwegeverbin-
dungen im Innenstadtbereich konkrete Handlungsanséatze erarbeitet, welche die
Erreichbarkeit der Kernstadt von aulRerhalb verbessern sollen. Fir den Bereich
des Neckarbogens ist durch seine Lage ein besonders hohes Potenzial des FuRver-
kehrs anzunehmen, was jedoch zusatzliche Querungsmoglichkeiten Uber die
Bahngleise, den Neckar und in den Stadtteil Bockingen erfordert.* Diese wurden
in den letzten Jahren bereits teilweise durch Neubauten realisiert.

Masterplan ,,Nachhaltige Mobilitit” (2018)

Im Jahr 2018 wurde der Masterplan ,Nachhaltige Mobilitat” veroffentlicht. Ziel
des Masterplans ist es, die MaBnahmen zur Einsparung von Luftschadstoffen, ins-
besondere Stickstoffoxiden, aufzuzeigen und alle denkbaren und maoglichen Kon-
zepte zur Emissionsreduzierung zusammenzufiihren. Die Transformation der
Nahmobilitat Gber einer Reduzierung des konventionell angetriebenen PKW-Ver-
kehrs stellt dabei den Kern der Untersuchung dar.

Mit Umsetzung der im Handlungsbereich B ,Vernetzung im 6ffentlichen Perso-
nennahverkehr” definierten Manahmen wurde eine Einsparung des Stickstoffdi-
oxidausstoRes von etwa 8,2 Tonnen pro Jahr prognostiziert, womit der OPNV den
groRten Beitrag zur Erreichung der festgelegten Ziele leisten kann. Insbesondere
die Stadtbahnreaktivierungsprojekte im Zabergdu und im Schozach-Bottwartal
sowie der Ausbau von Haltestellen- und StraBeninfrastruktur sind dabei MaRnah-
men, die nur Gber einen langfristigen Zeithorizont geplant und umgesetzt werden
kénnen. Dariber hinaus ist die Umstellung des stadtischen Omnibusfuhrparks auf
alternative Antriebe unter Beachtung der gesetzlichen Vorgaben nur sukzessive
umsetzbar.

Mobilitédtskonzept fiir die Stadt Heilbronn (2019)

Mit der Erstellung des Mobilitdtskonzepts fiir die Stadt Heilbronn 2019 sollen die
Verkehrsmittel des Umweltverbunds (OPNV, Rad-, FuRverkehr) geférdert wer-
den, um damit eine mittel- bis langfristige Reduzierung der CO2-Emissionen zu
erreichen.

Im Bereich von Bus und Bahn sind hierfiir folgende MaBnahmen vorgesehen:
Prioritat 1

Verbesserung der OPNV-Qualitat
Netzerweiterung von Stadt- und Regionalbus
Verbesserung der OPNV-Taktung
OPNV-Beschleunigung

Optimierung der Tarifgestaltung

4 Stadt Heilbronn (2012).
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Prioritat 2

Netzerweiterung bei der Stadtbahn

Abstimmung von OPNV-Betriebszeiten mit Offnungszeiten publikumsintensi-
ver Einrichtungen

Ausweitung der (mobilen) Informations- und Bezahlangebote

Prioritat 3

Wiederaufnahme bzw. Ausbau des Fernverkehrsangebots
Abstimmung von OPNV-Fahrplianen zur Umstiegssicherung
Einfiihrung von bedarfsorientierten OPNV-Angeboten

Daruber hinaus sieht das Konzept weitere MaRnahmen zur Starkung des Rad- und
FuRverkehrs vor. Zusatzliche Handlungsbereiche stellen die bessere Vernetzung
des Verkehrs durch Mobilstationen und eine Ausweitung des Mobilitatsmanage-
ments in der Stadt dar. Die fiir die einzelnen MaRBnahmen beschriebenen Umset-
zungsempfehlungen sind bei der Erarbeitung eines Zielnetzes fiir den Nahverkehr
hinreichend zu bericksichtigen.

Klimaschutz-Masterplan (2020) sowie
Ergdnzung des Klimaschutz-Masterplans (2022)

Der Klimaschutz-Masterplan wurde im Jahr 2020 veréffentlicht, um das Klima-
schutzkonzept des Jahres 2010 fortzuschreiben. Darauf folgte die Ergdnzung des
Klimaschutz-Masterplans im Jahr 2022, die auf eine Netto-Treibhausgas-Neutrali-
tat bis zum Jahr 2035 abzielt. Der Masterplan umfasst die Analyse, Zieldefinition
und einen MalRnahmenkatalog flr klimaschutzspezifische Themen der Stadt Heil-
bronn.

Folgende Punkte umfassen die Zieldefinitionen:

Nachhaltige, klimafokussierte Stadt bis 2023

Klimaneutrale Stadtverwaltung bis 2030

Netto-Treibhausgas-Neutralitat bis 2035

Reduktion des Endenergiebedarfes um -15% bis 2030 und -35% bis 2050
Reduktion der THG-Emissionen um -40% bis 2030 und -90% bis 2050

Die LeitmaBnahmen umfassen hauptsichlich die Sektoren Verwaltung, Offent-
lichkeitsarbeit, Bildung und Klimaschutz, Energieeffizienz in Unternehmen und
Energieversorgung/-verbrauch.

Die folgenden Potenziale zur Einsparung & Energieeffizienz im Verkehrssektor
wurden im Masterplan erwahnt. Dabei kdnnen die THG-Einsparpotenziale vor al-
lem durch Verkehrsvermeidung, Verkehrsverlagerung und Verkehrsoptimierung
umgesetzt werden.

Verbesserung und Ausbau des Radverkehrs + OPNV

Starkung von intermodalen Mobilitdtsangeboten (z.B. SchlieRung von Liicken
im Radverkehrsnetz, Moglichkeit der Fahrradmitnahme im Bus)
Verkehrsverlagerung durch eine verbesserte Taktung im OPNV & Carsharing-
Angebote

Umnutzung der Flachen im o6ffentlichen Raum (z.B. Verringerung Parkrau-
mangebot zugunsten des Rad- & FulRverkehrs)

Verdichtung der Ladeinfrastruktur fir E-Fahrzeuge
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Im Handlungsfeld Mobilitat beinhaltet der Masterplan u.a. folgende MaRnahmen-
vorschlage:

Auto-/Parkplatzfreie Innenstadt (P+R Stadtrand, B+R Innenstadt)
Fahrrad-Sharing, Stellplatze und Ausleihstationen ausbauen

Senkung der kommunalen Ausgaben fiir den OPNV im Stadtbereich
Car-Sharing ausbauen

Kostenloser OPNV

Autofreie Zonen bzw. Autofreie Innenstadt (,,Fahrradstadt Heilbronn®)
OPNV ausbauen & Zuverlassigkeit steigern (auch regional)

Stillgelegte Bahnstrecken reaktivieren (Zabergau/Schozach-Bottwartal)

Elektromobilititskonzept fiir die Stadt Heilbronn (2020)

Elektrische Antriebe sollen sich in den kommenden Jahrzehnten sukzessive zur
dominierenden Antriebsart fir Fahrzeuge etablieren und damit eine Reduzierung
von Treibhausgasemissionen bewirken. Um diesen Prozess zu fordern, wurde im
Jahr 2020 ein Elektromobilitdtskonzept flr die Stadt Heilbronn erstellt, das fol-
gende Schwerpunkte umfasst:

1. Starkung der Information und Kommunikation zum Thema Elektromobilitat

2. Ausbau der Ladeinfrastruktur

3. Unterstlitzung gewerblicher Unternehmen zur Umsetzung der Elektromobili-
tat im eigenen Fuhrpark

Vorabuntersuchung zum Nahverkehrsplan (2023/24)

Zur Erganzung der Bestandsaufnahme und Potenzialfindung wurde in den Jahren
2023 und 2024 bereits eine Vorabuntersuchung zum NVP durchgefiihrt: ,Ziel war
die Uberpriifung und mogliche Anpassung des bestehenden OPNV-Angebots vor
dem Hintergrund stadtebaulicher Entwicklungen, aktueller Fragestellungen und
politischer Zielsetzungen, insbesondere im Hinblick auf die Verdoppelung der
Fahrgastzahlen und die CO,-Einsparung im Verkehrssektor.”> Hierfiir wurden ne-
ben Stdrken und Schwachen des Systems insbesondere das Liniennetz, Fahrten-
angebot, betriebliche Aspekte, das Zusammenwirken mit Stadtbahn und Regio-
nalbus sowie ein Reisezeitvergleich zwischen OPNV und MIV vertieft untersucht.

Im Rahmen der Analyse lielen sich unterschiedliche Starken des bestehenden
OPNV identifizieren:

Hohe Bedienungshaufigkeiten an den meisten Haltestellen im Stadtgebiet
Hohe ErschlieBungswirkung des Stadtbussystems

Gute Erreichbarkeit der Innenstadt

Dementgegen weise das System gleichzeitig folgende Schwachen auf:

Defizite bei der Bedienungshaufigkeit und ErschlieBung im Stiden des Stadt-
teils Neckargartach

Fehlende Direktverbindungen zum Hauptbahnhof aus dem Stadtteil Hork-
heim und Teilen von Sontheim sowie zum Teil aus dem Gewerbegebiet Bollin-
ger Hofe und dem Industriegebiet im Norden der Stadt. Der Stadtteil Biberach
ist nur zu bestimmten Zeiten direkt an den Hauptbahnhof angeschlossen.

5 stadt Heilbronn (2024), S. 53.
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Teilweise schlechte Erreichbarkeit des Klinikums, der Hochschule Campus
Sontheim und der Béllinger Hofe

Fehlende exakte Vertaktung der Stadtbahnlinien und sich daraus ergebende
Unibersichtlichkeit im Hinblick auf parallel verkehrende Buslinien und vertak-
tete Anschlussverbindungen

Fiir den neuen NVP werden diverse gutachterliche Empfehlungen und Mafnah-
menvorschlage getroffen:

Ziel der zukinftigen Erfassung, Speicherung und Auswertung von Ver-
spatungsdaten und Fahrgastzahlen

Ausbau der Bevorrechtigung fiir Stadt- und Regionalbusse
Sukzessive Umsetzung eines 10-Minuten-Taktes bei den Stadtbuslinien

Beibehaltung und ggf. Ausbau des buddy-Nachtbussystems auf weitere Ver-
kehrstage

Zusatzliche Anbindung des geplanten Innovation Park Artificial Intelligence (-
PAI)

Anpassung der Linie 12: 15-Minuten Takt zwischen Neckargartach und Haupt-
bahnhof/Innenstadt mit Weiterflihrung nach Sontheim und Horkheim

Anpassung der Linien 31 und 32: Linienfihrung zum Hochschulcampus
Sontheim anstelle von Horkheim

Anpassung der Linie 2: Verlangerung von Sontheim Uber Heilbronn-Ost zum
Badener Hof

Anpassung der Linie 8: Verstetigung des Linienwegs Hauptbahnhof — IPAI —
Bollinger Hofe anstelle von Frankenbach und Béckingen

Anpassung der Linie 5: 15-Minuten-Takt zwischen Hauptbahnhof, Neckarbo-
gen und Bildungscampus anstelle einer Bedienung von Bockingen und Innen-
stadt

Insgesamt kommt die Untersuchung zu dem Ergebnis, dass das bestehende Ange-
bot der derzeitigen Nachfrage entspricht. Wahrend die Verdichtung auf einen 10-
Minuten-Takt der Stadtbuslinien langfristig angestrebt werden soll, sind kurzfris-
tige Verbesserungen vor allem durch Bevorrechtigungsmafnahmen fiir alle Busse
im Stadtgebiet zu erreichen. Mittelfristig kann die Umsetzung der beschriebenen
linienspezifischen MaRnahmen zu einer Verbesserung des OPNV beitragen.

Stadtkonzeption Heilbronn 2030

Die Stadtkonzeption Heilbronn 2030 beschreibt die Handlungsfelder zur Entwick-
lung in eine nachhaltige Zukunft. Die darin beschriebenen Ziele und Strategien
setzen auf die vorherigen Konzepte auf und sehen folgende Eckpunkte vor:

Anpassung des Verkehrs auf die Folgen des demografischen Wandels
Gewadbhrleistung bezahlbarer Mobilitat
Bericksichtigung von Verkehrsfolgeeffekten

Foérderung von Multimodalitat, Sharing-Angeboten, Elektromobilitat und ver-
bundiibergreifender Vernetzung des OPNV

Grundlage der Umsetzungsstrategie ist die Starkung von Verkehrsmitteln des Um-
weltverbundes, die eine Priorisierung gegenilber des Kfz-Verkehrs beinhaltet. Ne-
ben angebotsseitigen Mallnahmen soll eine Attraktivierung insbesondere durch
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die Bereiche Infrastruktur, Barrierefreiheit sowie Verkehrssicherheit erreicht wer-
den.

2.3.3 Rahmenpldne des Landkreises Heilbronn

Im Auftrag des Landkreises Heilbronn wurden in den vergangenen Jahren eben-
falls mehrere relevante Rahmenkonzepte erarbeitet (siehe Tabelle 2-4). Im Fol-
genden sollen die hierbei entwickelten Ziele und Mallnahmen im Bereich des Nah-
verkehrs dargestellt werden.

Rahmen- Relevante Inhalte fiir den NVP

plan/Konzept

Radverkehrs- = Entwicklung eines kreisweiten Radverkehrsnetzes
konzept'fijr de'n =  Stirkung Intermodalitdt durch bessere Verkniipfung
Landkreis Heil- Rad — OPNV, Bike and Ride

bronn (2018)

(Elektro-) Mobi- = Bestandserhebung zur Mobilitat

litdtskonzept = Standortempfehlungen fiir Mobilstationen im Land-

(2019)

kreis Heilbronn

Tabelle 2-4: Klimaschutz- und Mobilitdtskonzepte des Landkreises Heilbronn

Quelle: Eigene Darstellung.

Radverkehrskonzept fiir den Landkreis Heilbronn 2018 (Abschlussbericht)

Das Radverkehrskonzept fir den Landkreis Heilbronn aus dem Jahr 2018 folgt
dem Ziel der Landesregierung, mittelfristig eine Erhohung des Radfahreranteils
am Individualverkehr von 8 Prozent auf 20 Prozent im Jahr 2030 anzustreben.

Die vier zentralen Aufgaben liegen in der

» Entwicklung eines Radverkehrsnetzes fiir den Landkreis, welches alle Stadte,
Gemeinden und ihre Ortsteile miteinander verbindet und die Netzplanungen
der lokalen und liberregionalen Ebene beriicksichtigt

» Erstellung eines priorisierten MaBnahmenprogramms mit Gberschlagiger Kos-
tenschatzung als Entscheidungsgrundlage fir InfrastrukturmaRnahmen fir
den Radverkehr der verschiedenen Baulasttrager

» Starkung der Intermodalitdat durch Verkniipfung des Radverkehrs mit dem
OPNV

» Verbesserte Anbindung von Arbeitsplatzschwerpunkten und Arbeitgeberbe-
ratung

Die MaRRnahmen, die sich aus dem Konzept ergeben, wurden in vier verschiedene
Kategorien eingeteilt:

» Empfehlung zum Streckenausbau

» Empfehlungen fir Markierungslésungen und punktuelle MaBnahmen (Anpas-
sung von Knotenpunkten/Lichtsignalanlagen, Querungshilfen, Uberfiihrung
zw. Radweg & Fahrbahn, Verbesserung von geféhrlichen Ausfahrten)

» Empfehlungen fir SofortmalRnahmen und verkehrsbehordliche Anordnungen

» Weitere Empfehlungen (z.B. Verkehrssicherung, Wegweisung, Bike and Ride-
Anlagen an Hauptzielpunkten, Arbeitgeberberatung)
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Mobilitéitskonzept fiir den Landkreis Heilbronn (2021)

Das Mobilitatskonzept aus dem Jahr 2021 bietet eine Grundlage vom Landkreis
fiir Akteure vor Ort, die mit diesem Konzept optimale Losungswege finden sollen.
Es beschaftigt sich vor allem mit der Entfaltung des Potenzials von Elektromobili-
tat mittels vernetzter Mobilitdt. Zentrale Bestandteile sind dabei die Errichtung
von Mobilstationen und Méglichkeiten zur besseren Auslastung von bestehenden
Mobilitatsangeboten/-ressourcen durch digitale Plattformen.

Im Rahmen der Ausarbeitung werden strategische Rahmenbedingungen fir die
Entwicklung zukinftiger Mobilitatslosungen vor Ort gesetzt und gemeinsam
Ideen & Projekte entwickelt. Daraus liefSen sich konkrete Handlungsempfehlun-
gen ableiten, sowohl fiir neue MaBnahmen als auch fiir bestehende Verkehrs-
punkte:

Aufbau von Mobilstationen

Realisierung digital vernetzter Mobilitatsangebote
Kommunikation & Information

Ausbau Ladeinfrastruktur

Elektrifizierung des Fuhrparks

Empfehlungen fir die Kreiskommunen

Einfluss der Vorabuntersuchung zum Nahverkehrsplan (Stadt Heilbronn)

Die in Kapitel 2.3.2 beschriebene Vorabuntersuchung der Stadt Heilbronn be-
schaftigte sich zusatzlich mit der Problemstellung, eine bessere Integration des
Regionalbusverkehrs im Stadtgebiet zu erreichen. Dabei wurde tberprift, wie das
Verkehrsangebot der Regionalbuslinien auch in der Stadt besser genutzt werden
kann.

In Richtung Norden, Westen und Osten stellt die Stadtbahn das Riickgrat des Re-
gionalverkehrs dar. Nach Siden hin ist das Regionalbusangebot hingegen deutlich
starker ausgepragt. Die Linien 641 und 642 in Richtung Stidosten bilden innerhalb
Heilbronns in der Haupt- und Nebenverkehrszeit gemeinsam einen 15-Minuten-
Takt und ergeben somit grundsatzlich auch ein attraktives Angebot innerhalb der
Stadt.

Aus den weiteren Analysen ergibt sich, dass die bestehenden Regionalbuslinien
derzeit ein Uberwiegend vertaktetes Angebot auf zentralen Achsen bieten. Nach
Nordosten betrifft dies die Linien in Richtung Neuenstadt und Erlenbach, nach
Stdwesten in das Zabergdu, nach Nordwesten in Richtung Gemmingen und Mas-
senbachhausen. Nach Siiden ist ebenfalls die Buslinie 651 Richtung Talheim von
Bedeutung. Die Linien besitzen oftmals einen Schnellbuscharakter, indem nicht
alle Haltestellen im Stadtgebiet bedient werden.

Die Betrachtung kommt zu dem Ergebnis, dass die Regionalbuslinien bereits auch
im innerstadtischen Bereich von Fahrgasten genutzt werden. Dieses Angebot
lieRe folglich starker bewerben, wobei die Gefahr erschopfter Kapazitaten in der
Hauptverkehrszeit (HVZ) bestehe.

Fiir den NVP empfiehlt das Konzept eine Analyse, inwiefern Synergieeffekte bei
einer Anderung der Taktdichte im Stadtverkehr durch Anpassungen der Regional-
buslinien erzielt werden kdnnen, so zum Beispiel durch eine gegenseitige zeitliche
Uberlagerung. Als weiterer Einfluss der Vorabuntersuchung auf den Regionalver-
kehr lsst sich ebenso das Handlungserfordernis verstehen, OV-Bevorrechtigun-
gen und zukinftige Ermittlungen von Nachfragedaten im Stadtbusbereich gleich-
ermalien auf die Regionalbusse auszuweiten.
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2.3.4 Rahmenplane von Stadt und Landkreis

Mobilitéitspakt fiir den Wirtschaftsraum Heilbronn — Neckarsulm (2025)
- verléngert bis 2027

Der Mobilitatspakt fiir den Wirtschaftsraum Heilbronn — Neckarsulm aus dem Jahr
2017 ist ein zukunftsorientiertes Mobilitatskonzept, das von den Vertretern Mi-
nisterium fur Verkehr Baden-Wirttemberg, Albtal-Verkehrs-Gesellschaft mbH
Karlsruhe, AUDI AG, Landkreis Heilbronn, Nahverkehrsgesellschaft Baden-Wiirt-
temberg, Regierungsprasidium Stuttgart, Schwarz Gruppe, Stadt Heilboronn und
Stadt Neckarsulm gemeinsam erklart wurde. Es entstanden dabei Ziele und Eck-
punkte fiir die weitere Entwicklung des Verkehrs im Wirtschaftsraum Heilbronn —
Neckarsulm. Die Partner vereinbarten zur Verbesserung der Verkehrssituation die
geplanten EinzelmalRnahmen in ihrer Zustandigkeit unter Berlicksichtigung des
vorgesehenen Zeitplans umzusetzen. Das Konzept soll Verkehrsprobleme I6sen,
insbesondere das von Stau gepragte Strallennetz. Ein weiterer Anlass bestand da-
rin, Mangel beim Fahrtenangebot und der Piinktlichkeit des OPNV zu beseitigen.
Des Weiteren soll eine Bevorrechtigung des Busverkehrs ganzlich umgesetzt wer-
den sowie Radwegverbindungen dem vom Land vorgegebenen Standard ange-
passt werden.
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Ubersichtsplan MaBnahmen  MOBILITATSPAKT

HEILBRONN - NECKARSULM

Stand: 30.03.2023
Weitere Informationen: &

www.mobilitaetspakt-h-n.de/massnahmen.htm! @led®
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Streckenabschnitten RSV-Vorzugstrasse Korridor C: TA 1 Neckarsulm-

- Zusatzliches tagliches Zugpaar Neckarstrale, Binswanger Strafle bis Mihlweg

- Bhf Zittlingen RSV-Vorzugstrasse Korridor C: TA 2 Neckarsulm-Binswanger
* Bhf Neckarsulm Nord (Fahrplan RB 19103, RB 19131, Strale von Miihiweg bis Wilhelm-Herz-Stralte

RE 19315, Spatverbindung Sinsheim - Heilbronn) RSV-Vorzugstrasse Korridor C: TA 3 Obersulm

- KP L 1100/Wimpfener Stralle Netzwerk ,Ortsmitten”

Abbildung 2-4: Ubersicht der Mafsnahmen im Wirtschaftsraum Heilbronn
Quelle: Land Baden-Wirttemberg et al. (2025).

Abbildung 2-4 stellt die einzelnen Handlungsfelder und ausgewdahlte MaBnahmen
des Mobilitdtspakts dar, die fir den OPNV vorrangig einen Ausbau des Angebots

und der Verkehrsinfrastruktur vorsehen. Langfristig sollen auch Piinktlichkeit, Zu-

verlassigkeit und Anschlusssicherheit verbessert werden. Weiterer Kernpunkt der
Vereinbarung ist die Einflihrung eines betrieblichen Mobilitdtsmanagements
durch Mitwirkung der kommunalen Akteure.

2.3.5 Lokale Agenda 21

Die Lokale Agenda 21 Heilbronn verfasste 2017 anhand einer Birgerbeteiligung
mit finf Workshops einen Abschlussbericht und anschliefend Vorschlage zur Ver-

besserung des OPNV in Heilbronn. Der Arbeitskreis Mobilitat der Lokalen Agenda
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21 versteht sich als ,birgerliches Mobilitdtsteam*”, das zusammen mit der inte-
ressierten Offentlichkeit eigene Konzepte entwickelt.

Der Abschlussbericht umfasst alle Ergebnisse der Arbeitssitzungen (Workshops)
aus denen sich die folgenden elf wesentlichen Handlungsfelder/Verbesserungs-
moglichkeiten ergeben:

Netzausbau

Takt verdichten

Betriebszeiten verlangern

Tarife vereinfachen

Zuverlassigkeit und Plnktlichkeit erh6hen
Servicequalitat erhéhen

OPNV-Belange bei Raum- und Bauplanung beachten
Arbeitgeber bei OPNV-Planungen einbeziehen
Gemeinsame OPNV-Planungen der Stadt und des Landkreises
Attraktivitat fir MIV verringern

Fahrzeuge umweltfreundlich gestalten

VVyVVVYyVVYVYVYYVYY

Fir die einzelnen Handlungsbereiche wurden im nachsten Schritt konkrete MaR-
nahmen zur Verbesserung erarbeitet:

Lokale Agenda 21

MaRnahmenbereich A: Netzausbau

Einfihrung von Tangentialverbindungen zwischen auRRerhalb gelegenen Stadtteilen
Verbesserung von Umsteigeverbindungen aulerhalb des Stadtzentrums

Bessere Verkniipfung zwischen Stadtbahn und Stadtbus

Verdichtung des Stadtbahnangebots zwischen Heilbronn und Neckarsulm
Integrierte Angebotsplanung zwischen Stadt und Landkreis mit neuen Tangential-
verbindungen im Stadt-Umland-Bereich

Malnahmenbereich B: Taktverdichtung

Einfilhrung eines 10-Minuten-Grundtakts im Stadtverkehr, Vermeidung von Stun-
dentakten

Malnahmenbereich C: Betriebszeiten verlangern

Einfilhrung eines Nachtverkehrs an jedem Wochentag

Ausweitung der Hauptverkehrsangebots vom Morgen bis zum frithen Abend
MaRnahmenbereich D: Tarife vereinfachen

Einfihrung und Verstarkung von Push-MalRnahmen

Ausbau von Park & Ride am Stadtrand oder im Umland

Tabelle 2-5: Ausgewdhlte Mafsnahmen der Lokalen Agenda 21
Quelle: Lokale Agenda (2017).

Dariiber hinaus sehen die Verbesserungsvorschlage der Lokalen Agenda u.a. eine
Bevorrechtigung des OPNV gegeniiber dem MIV, eine Stirkung des Schienenver-
kehrs sowie MaRnahmen zur Erhéhung der Servicequalitat vor.
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2.4 Zusammenfassung

Kapitel 2: Rechtliche und konzeptionelle Rahmenvorgaben

Aus gesetzlicher Sicht bildet der NVP einen Rahmenplan, der die beabsich-
tigte Weiterentwicklung des Nahverkehrs beschreibt: GemaR PBefG wird
dabei die ,, ausreichende Verkehrsbedienung” definiert, was zusammen mit
der moglichen Blindelung von Linien insbesondere fiir die Genehmigung
von Personenverkehrsleistungen von Relevanz ist. Auch zur Begrindung
von Ausnahmen der Barrierefreiheit im OPNV ist der NVP gem3R PBefG das
rechtlich anzuwendende Instrument.

Das OPNVG des Landes Baden-Wiirttemberg konkretisiert die notwendigen
Inhalte des NVP und gibt u.a. die Durchfiihrung einer Bestandsaufnahme
vor. Anhand einer Bewertung der aktuellen Situation sollen Ziele und MaR-
nahmen entwickelt werden, um das Nahverkehrsangebot an die zukiinfti-
gen Gegebenheiten und Erfordernisse anzupassen. Begleitend zur entspre-
chenden Umsetzung gelten europdische rechtliche Vorgaben: Insbesondere
die VO (EG) Nr. 1370/2007 mit ihren Regelungen zum Wettbewerb im OPNV
und die CVD zur Transformation der Fahrzeuge hin zu nachhaltigen Antrie-
ben sind bei der Erarbeitung des NVP zu bericksichtigen.

Ubergeordnete Rahmenplidne bestehen ebenfalls auf unterschiedlichen
Ebenen: Hervorzuheben ist hier die OPNV-Strategie 2030 des Landes Ba-
den-Wirttemberg, mit der die Fahrgastzahlen in den nachsten Jahren ver-
doppelt werden sollen. Die lokalen Konzepte greifen diesen Handlungsbe-
darf auf und fordern eine tiefgreifende Verbesserung in diversen Bereichen:
Insbesondere fiir die Stadt Heilbronn ist ein Umbruch zu mehr nachhaltiger
Mobilitdat aufgrund vergangener und bestehender Umweltbelastungen
durch Luftschadstoffe elementar. Der Landkreis Heilbronn folgt diesen Be-
strebungen mit seinen politischen Zielen.

Alle Konzepte eint, dass ein klimafreundlicherer Nahverkehr nur durch ge-
meinsame, ambitionierte MaBnahmen in unterschiedlichsten Handlungs-
feldern zu erreichen ist, wozu bereits einige Empfehlungen erarbeitet wur-
den. Diese gehen Uber den klassischen OPNV hinaus und umfassen auch
Konzepte fiir mehr intermodale und vernetzte Mobilitat.

Im Einzelnen ergeben sich fiir den NVP insbesondere folgende Themen-
schwerpunkte, die es vorrangig zu behandeln gilt:

» Ausbau und Attraktivieren des OPNV-Angebots

» Umsetzung von Push- und Pull-MaRnahmen mit starkerer Priorisie-
rung des OPNV gegeniiber dem MIV

» Gestaltung eines nachhaltigeren Berufsverkehrs unter Einbindung
der ortsansassigen Gewerbetreibenden

» Verbesserung der OPNV-Qualitit (Zuverlassigkeit, betriebliche Sta-
bilitat, Barrierefreiheit, Fahrgastinformation, Image)

» Leitlinien zur sukzessiven Umsetzung alternativer, sauberer An-
triebe im OPNV

» Empfehlung von Standorten fiir die Errichtung von Mobilstationen
zur besseren Verknlipfung unterschiedlicher Verkehrsmittel, insbe-
sondere zwischen OPNV, Rad- und FuRverkehr
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In Bezug auf die Weiterentwicklung des OPNV sind der vorherige NVP aus
dem Jahr 2013 sowie die Vorabuntersuchung dieses NVP in besonderem
Male zu berlicksichtigen. Es ergeben sich daraus weitere Priifauftrage, die
im Verlauf der Untersuchung durchzufiihren sind:

» Beseitigung weiterhin bestehender Schwachstellen aus dem NVP
2013 (vgl. Tabelle 2-2) und festgestellter Mangel im Stadtbereich
Heilbronn aus der Vorabuntersuchung unter Beriicksichtigung der
darin vorgeschlagenen AngebotsmalRnahmen

» Vermehrte Integration und bessere Abstimmung zwischen Stadt-
und Regionalbusverkehr in Heilbronn

» Ausbau der OV-Bevorrechtigung im Stadtgebiet Heilbronn mit
Gleichstellung der Regionalbusse

» Vorgaben zur Ermittlung, Speicherung und Auswertung von Be-
triebs- und Nachfragedaten fiir alle Verkehrsmittel des OPNV

» Konzept zur Anbindung des geplanten IPAI-Gebiets
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3 Bestandsaufnahme und Entwicklungsperspektiven
3.1 Raumstruktur
3.1.1 Raumordnung und -kategorisierung

Stadt und Landkreis Heilbronn gehéren zur Region Heilbronn-Franken und liegen
im Regierungsbezirk Stuttgart. Der Landkreis Heilboronn umschliet den Stadtkreis
Heilbronn, der jedoch kreisfrei ist und administrativ nicht zum Landkreis gehort.
Zu den nachstgelegenen GroRstddten ziahlen Heidelberg, Karlsruhe und Stuttgart.
Eine grafische Darstellung des Stadt- und Landkreises Heilbronn findet sich in Ab-
bildung 3-1.
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Abbildung 3-1: Stadt und Landkreis Heilbronn (Ubersicht)
Quelle: Eigene Darstellung.

Der Neckar durchquert das Gebiet von Sliden nach Norden und teilt den Landkreis
Heilbronn dabei in zwei etwa gleich groRe Halften. Circa ein Drittel des Landkrei-
ses liegt im Bereich des Neckarbeckens, wahrend die (ibrige Landschaft von hiige-
ligem Geldnde gepréagt ist. Der héchste Punkt des Landkreises befindet sich im
Sidosten bei Wistenrot auf dem Raitelberg mit einer Hohe von 561 Metern (lb.
NHN). Der tiefste Punkt liegt in Gundelsheim auf einer Hohe von 142 Metern am
Neckar.

Stadt und Landkreis Heilbronn wiesen zum Stichtag 31.12.2023 eine Gesamtbe-
volkerung von 485.262 Personen auf, davon entfielen 131.653 Einwohner auf den
Stadtkreis und 353.609 auf den Landkreis® . Auf den Landkreis entfallen somit
etwa doppelt so viele Einwohner wie auf die Stadt, die in Bezug auf ihre Bevolke-
rung die siebtgrofRte Stadt in Baden-Wirttemberg ist.

Die Stadt Heilbronn umfasst eine Fliche von rund 99 km?, wihrend der Landkreis
Heilbronn eine Flache von 1.099 km? aufweist. Der Landkreis Heilbronn umfasst
insgesamt 46 Kommunen, darunter 18 Stadte und 28 Gemeinden. Grol3e Kreis-
stadte sind Neckarsulm, Bad Rappenau und Eppingen.

6 statistisches Landesamt Baden-Wirttemberg (2025).
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Der Landkreis Heilbronn grenzt an die Stadt Heilbronn und insgesamt acht Land-
kreise:

= Norden: Neckar-Odenwald-Kreis
= Nordosten: Hohenlohekreis

= Osten: Schwabisch Hall

= Siidosten: Rems-Murr-Kreis

= Siiden: Ludwigsburg

= Siidwesten: Enzkreis

= Westen: Karlsruhe

= Nordwesten: Rhein-Neckar-Kreis

Wahrend der Neckar-Odenwald-Kreis, Hohenlohekreis und Landkreis Schwébisch
Hall eine geringere Einwohnerdichte als der Landkreis Heilbronn aufweisen, sind
die stdlich und westlich gelegenen Nachbarkreise durch ihre Nahe zu den Bal-
lungsrdumen Stuttgart, Karlsruhe und Rhein-Neckar insgesamt stddtischer ge-
pragt (vgl. Anlage 3).

Die grundsatzlichen Ziele zur raumlichen Ordnung werden in Baden-Wiirttemberg
von der Landesregierung im LEP festgelegt. Der derzeit giiltige LEP stammt aus
dem Jahr 2002. Ein zentraler Bestandteil des LEP ist die Festlegung der zentralort-
lichen Gliederung. Damit soll die Versorgung der Bevolkerung mit zentral6rtlichen
Einrichtungen verschiedener Hierarchiestufen im Sinne der Daseinsvorsorge ge-
wahrleistet werden. Alle Gemeinden, die gewisse Versorgungsfunktionen wahr-
nehmen, sind ,,Zentrale Orte”“. Es ist auch moglich, dass mehrere Stadte bzw. Ge-
meinden im Verbund die Versorgungsfunktion eines zentralen Ortes durch inter-
kommunale Zusammenarbeit und Funktionsteilung wahrnehmen.

In Baden-Wirttemberg werden die zentralen Orte in vier verschiedene Hierar-
chiestufen untergliedert:

Hierarchieebene ‘ Beschreibung

Kleinzentren Kleinzentren sollen als Standorte von zentralortlichen Einrich-
tungen der Grundversorgung so entwickelt werden, dass sie
den haufig wiederkehrenden Gberértlichen Bedarf ihres jewei-
ligen Nahbereichs decken kdnnen.

Unterzentren Unterzentren sollen als Standorte von Einrichtungen und Ar-
beitsplatzen so entwickelt werden, dass sie auch den qualifi-
zierten, haufig wiederkehrenden Bedarf ihres Nahbereichs de-
cken kénnen.

Mittelzentren Mittelzentren sollen als Standorte eines vielfaltigen Angebots
an hoherwertigen Einrichtungen und Arbeitsplatzen so entwi-
ckelt werden, dass sie den gehobenen, spezialisierten Bedarf
decken kdénnen.

Oberzentren Oberzentren sollen als Standorte groRstaddtischer Pragung die
Versorgung eines Verflechtungsbereichs von mehreren hun-
derttausend Einwohnern mit hoch qualifizierten und speziali-
sierten Einrichtungen und Arbeitsplatzen gewahrleisten.

Tabelle 3-1: Hierarchiestufen der zentralen Orte in Baden-W(irttemberg

Quelle: Wirtschaftsministerium Baden-Wirttemberg, 2002.
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Die Stadt Heilbronn nimmt die Funktion eines Oberzentrums fiir die gesamte Re-
gion Heilbronn-Franken wahr, die als Einzugsbereich neben dem Landkreis Heil-
bronn auch den Hohenlohekreis, Main-Tauber-Kreis und den Landkreis Schwa-
bisch Hall umfasst.

Im Kreisgebiet gibt es mit der Stadt Neckarsulm ein Mittelzentrum, welches eine
wichtige Versorgungsfunktion fiir den Landkreis einnimmt. Nahegelegene Mittel-
zentren in den Nachbarlandkreisen sind:

Mosbach (Neckar-Odenwald-Kreis)

Ohringen (Hohenlohekreis)

Schwabisch Hall (Lkr. Schwabisch Hall)

Backnang (Rems-Murr-Kreis)
Bietigheim-Bissingen/Besigheim (Lkr. Ludwigsburg)
Mihlacker (Enzkreis)

Bretten (Lkr. Karlsruhe)

Bruchsal (Lkr. Karlsruhe)

Sinsheim (Rhein-Neckar-Kreis)

v

VVVYyVVyYVYYVYY

Weitere Oberzentren in der Umgebung sind Stuttgart, Karlsruhe, Pforzheim, Hei-
delberg und Mannheim.

Zentren
& Qberzentrum
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o Unterzentrum

> Kleinzentrum
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Abbildung 3-2: Zentralértliche Gliederung Stadt und Landkreis Heilbronn

Quelle: Eigene Darstellung nach Regionalplan Heilbronn-Franken, 2020.

Als Weiterentwicklung und Konkretisierung des LEP wurde Baden-Wirttemberg
in 12 regionale Planungsverbande aufgeteilt, die jeweils eigene Regionalpldane
aufstellen. Der Regionalplan Heilbronn-Franken 2020, welcher letztmalig im Au-
gust 2025 fortgeschrieben worden ist, legt die in Abbildung 3-2 dargestellten
Klein- und Unterzentren fest.
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Nach der Kategorisierung des LEP teilt sich das Gebiet von Stadt- und Landkreis

Heilbronn in drei Raumtypen auf:
1.

Verdichtungsraum: Stadt Heilbronn mit 11 umliegenden Stadten und Ge-
meinden

2. Randzone um den Verdichtungsraum: 22 Stadte und Gemeinden, die sich
ringférmig um den Verdichtungsraum verteilen
3. Landlicher Raum im engeren Sinne: 13 Stadte und Gemeinden am westli-

chen und (nord-)ostlichen Rand des Landkreises

Die Zuordnung der Stadte und Gemeinden

im Landkreis Heilbronn in die entspre-

chenden Raumkategorien kann Abbildung 3-3 entnommen werden.

Insgesamt kann tendenziell von einer Konzentration der Siedlungen um die Stadt

Heilbronn ausgegangen werden, die mit ste

igender Entfernung flieRend abnimmt.

In den Randbereichen des Landkreises ist die Siedlungsstruktur teils dispers mit

hohen Freiraumanteilen und geringeren Einwohnerdichten.

J Ré’umkategorische Einteiiung

=

im Landkreis Heilbronn | /8

\q‘\

Raumkategorien
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Abbildung 3-3: Raumkategorische Einteilung der Stddte und Gemeinden

Quelle: Eigene Darstellung nach Landesentwicklungsplan 2002.

3.1.2 Raumstruktur der Stadt Heilbronn

Die Stadt Heilbronn gliedert sich in insgesamt neun Stadtteile (siehe Abbildung
3-4):

Heilbronn (Kernstadt)
Biberach

Bockingen
Frankenbach
Horkheim

vVvyVvyyvyy
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Abbildung 3-4: Rdumliche Gliederung der Stadt Heilbronn

Quelle: Eigene Darstellung.

Abbildung 3-5: Fldchennutzungsplan der Stadt Heilbronn
Quelle: Geoportal Baden-Wirttemberg, 2024.

Der Neckar durchflieBt die Stadt Heilbronn von Norden nach Siuden und teilt die
Kernstadt in zwei Teile. Den Schwerpunkt des stadtischen Verdichtungsbereichs
mit gemischter Nutzung (Wohnen, Arbeit, Gewerbe und Einkauf) stellt dabei das
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Gebiet zwischen Neckar (im Westen), Mannheimer StraRe (im Norden), Allee (im
Osten) und Sudstralle dar. Besonders der Bereich nordlich der Kernstadt ist durch
eine Vielzahl von Gewerbeflachen gepragt, wahrend der 6stliche Teil der Kern-
stadt Uberwiegend aus Wohngebieten besteht (siehe Abbildung 3-5). Weitere
groflere Gewerbegebiete befinden sich am Nordwestrand des Stadtgebiets im
Stadtteil Neckargartach (Bollinger Hofe), westlich des Stadtteils Bockingen sowie
im Siden der Stadt (Rosenberg, Gewerbegebiet Sontheim und Stuttgarter
Strale/Schwabenhof).

HauptverkehrsstraBen mit besonderer tberregionaler Bedeutung sind:

die im Norden verlaufende Bundesautobahn 6 (Mannheim-Nurnberg)
die im Osten verlaufende Bundesautobahn 81 (Wirzburg-Stuttgart)

die BundesstraRe 27 in Richtung Mosbach und Stuttgart

die BundesstraRRe 39 in Richtung Sinsheim und Schwabisch Hall

die BundesstraRe 293 in Richtung Karlsruhe

sowie die Landesstralen L 1100 (NeckartalstraRe, zwischen A6 und
Sontheim) und L 1111 (,,Zubringer” in Richtung A81/Untergruppenbach)

Die Stadtteile Biberach, Kirchhausen und Klingenberg liegen am weitesten von der
Kernstadt entfernt und sind bereits eher landlich gepragt (vgl. hierzu Kapitel
3.2.1). GroRere als Griinflachen genutzte Gebiete sind der Ziegeleipark (Bockin-
gen), der Wertwiesenpark (Sontheim), der Pflhlpark (Kernstadt) sowie die Berei-
che entlang des Neckars zwischen der Kernstadt und Béckingen.

3.1.3 Entwicklungsachsen

Des Weiteren werden im LEP von Baden-Wirttemberg und im Regionalplan Heil-
bronn-Franken Teilbereiche des Landkreises ausgemacht, welche Entwicklungs-
achsen von Uberregionaler Bedeutung fiir die Raumstruktur abbilden. Entwick-
lungsachsen sollen, erganzend zum zentralortlichen System, die Verkehrs- und
Versorgungsfunktion bindeln und durch die Forderung der rdaumlichen Verflech-
tungen und des Leistungsaustauschs zur Festigung der dezentralen Siedlungs-
struktur und zu einer ausgewogenen Raumentwicklung beitragen.

Durch den Landkreis Heilbronn verlaufen folgende Landesentwicklungsachsen:

(Stuttgart) — Lauffen a. N. — Heilbronn — Neckarsulm — Bad Friedrichshall
— Gundelsheim — (Mosbach)

(Bretten) — Eppingen — Schwaigern — Leingarten — Heilbronn — Weinsberg
— Obersulm — Bretzfeld — Ohringen — Neuenstein/Waldenburg/Kupferzell
— Untermiinkheim — Schwabisch Hall — llshofen — Crailsheim — (Feucht-
wangen)

Heilbronn — Bad Rappenau — (Sinsheim)

Heilbronn — Neckarsulm — Neuenstadt a. K. — Méckmihl — (Adels-
heim/Osterburken) — Boxberg — Lauda-Konigshofen — Tauberbischofs-
heim — (Wirzburg)

Nachfolgende Abbildung 3-6 zeigt eine kartografische Darstellung der Entwick-
lungsachsen, die durch den Landkreis Heilbronn verlaufen.
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Abbildung 3-6: Ausschnitt der durch den Landkreis Heilbronn verlaufenden Lan-
desentwicklungsachsen

Quelle: Strukturkarte Heilbronn-Franken, 2006.

3.2 Einwohnerentwicklung und Bevolkerungsstruktur
3.2.1 Status Quo

Zum Stichtag 31.12.2023 zahlte der Landkreis Heilbronn 355.609 Einwohner, was
einer Bevolkerungsdichte von 321 Einwohnern pro Quadratkilometer entspricht.
Damit liegt die Einwohnerdichte des Landkreises leicht Gber dem Landesdurch-
schnitt von Baden-Wirttemberg, der bei 318 Einwohnern pro Quadratkilometer
liegt. Ein Vergleich mit den umliegenden Landkreisen zeigt eine breite Spannweite
der Bevolkerungsdichte, wobei der Landkreis Heilbronn leicht unter dem Durch-
schnitt dieser Region liegt (vgl. Anlage 3).

Der Stadtkreis Heilbronn hebt sich hingegen deutlich ab und verzeichnet mit 1.285
Einwohnern pro Quadratkilometer die hochste Bevolkerungsdichte im regionalen
Vergleich. Die Stadtteile der Stadt Heilbronn unterscheiden sich zum Teil sowohl
in der Flache als auch in der Einwohnerzahl bzw. Einwohnerdichte erheblich (vgl.
Tabelle 3-2). Die Stadtteile Kernstadt Heilbronn, Bockingen und Sontheim zeich-
nen sich durch eine besonders hohe Einwohnerdichte aus. Im Gegensatz dazu ha-
ben die Stadtteile Biberach und Kirchhausen die niedrigste Einwohnerdichte.
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Stadtteil Einwohner Gemarkungs-  Einwohner @ Alter
groRe pro km?

Kernstadt 64.665 31,4 km? 2.059,4 40,6
Heilbronn

Biberach 5.225 10,6 km? 492,9 43,8
Bockingen 23.498 11,3 km? 2.079,5 42,2
Frankenbach 5.948 8,9 km? 668,3 44,4
Horkheim 4.108 4,9 km? 838,4 45,9
Kirchhausen 4.005 11,5 km? 348,3 43,0
Klingenberg 2.633 2,7 km? 975,2 41,3
Neckargartach 10.883 11,3 km? 963,1 40,9
Sontheim 11.897 7,5 km? 1.586,3 43,7
Gesamt 132.862 99,9 km? 1.329,9 41,7

Tabelle 3-2: Strukturdaten der Heilbronner Stadtteile
Quelle: Stadt Heilbronn, Stand 31.12.2024.

Eine detaillierte Ubersicht aller Stadte und Gemeinden im Landkreis Heilbronn so-
wie deren jeweiliger Einwohnerzahl ist in Anlage 1 zu finden. Zwischen 2012 und
2022 wuchs die Einwohnerzahl im Landkreis Heilbronn um fast 9 Prozent. Beson-
ders stark war das Wachstum in der Stadt Weinsberg sowie in den Gemeinden
Cleebronn, Ellhofen, Jagsthausen, Lehrensteinsfeld und Neckarwestheim, die im
Vergleich zum Landkreisdurchschnitt eine UGberdurchschnittliche Zunahme der
Bevolkerung verzeichneten. Im Gegensatz dazu gab es lediglich in der Stadt Wid-
dern einen leichten Riickgang der Einwohnerzahl (vgl. Anlage 4). Im Stadtkreis
Heilbronn stieg die Einwohnerzahl im gleichen Zeitraum um rund 9,2 Prozent, so-
dass die prozentuale Zunahme der Einwohnerzahl fiir den Land- und Stadtkreis
Heilbronn in den Jahren 2012 bis 2022 auf einem ahnlichen Niveau liegt.

Neben der Entwicklung der Einwohnerzahl und deren Verteilung auf die Stadte
und Gemeinden im Kreis- und Stadtgebiet spielt auch die Altersstruktur eine ent-
scheidende Rolle. Im Landkreis Heilbronn betragt das Durchschnittsalter 43,4
Jahre und liegt damit leicht unter dem Landesdurchschnitt von Baden-Wirttem-
berg, der bei 43,8 Jahren liegt (Stand 2022). Der Stadtkreis Heilbronn weist mit
einem Durchschnittsalter von 42,2 Jahren einen noch deutlich niedrigeren Wert
auf, der in der Kernstadt am geringsten ist (vgl. Tabelle 3-2). Die Altersstruktur im
Stadtkreis Heilbronn weist insbesondere in den Altersgruppen der 18- bis 25-jah-
rigen, 25- bis 40-jahrigen und 40- bis 65-jahrigen Unterschiede im Vergleich zum
Landkreis Heilbronn auf. Der Anteil der 18- bis 25-Jahrigen sowie der 25- bis 40-
Jahrigen liegt mit 1,4 Prozent bzw. 2,6 Prozent deutlich héher als im Landkreis
Heilbronn. Im Gegensatz dazu ist die Altersgruppe der 40- bis 65-Jdhrigen im
Stadtkreis um 3,2 Prozent weniger stark vertreten (vgl. Abbildung 3-7).
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Bevolkerung nach Altersgruppenim Stadtkreis Heilbronn

alter als 65 Jahre

8,6 %
40-65 Jahre
25-40 Jahre
18-25 Jahre 18 %

unter 18 Jahre

00000

Abbildung 3-7: Bevélkerung nach Altersgruppen im Stadtkreis Heilbronn

Quelle: Eigene Darstellung, in Anlehnung an Statistisches Landesamt Baden-
Wirttemberg, 2023.

Eine Analyse der Altersgruppen im Landkreis zeigt, dass die Altersgruppe der 40-
bis unter 65-Jahrigen besonders stark vertreten ist: Sie macht mit 35,6 Prozent
mehr als ein Drittel der Bevolkerung aus. Zusammen mit der Altersgruppe der 65-

Jahrigen und Alteren ergibt sich ein Anteil von knapp 55 Prozent an der Gesamt-
bevélkerung (vgl. Abbildung 3-8).

Bevolkerung nach Altersgruppenim Landkreis Heilbronn

alter als 65 Jahre
40-65 Jahre

25-40 Jahre

18-25 Jahre

unter 18 Jahre

00000

Abbildung 3-8: Bevélkerung nach Altersgruppen im Landkreis Heilbronn

Quelle: Eigene Darstellung, in Anlehnung an Statistisches Landesamt Baden-
Wirttemberg, 2023.
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3.2.2 Demografische Entwicklung

Die Betrachtung der prognostizierten Bevolkerungsentwicklung in der Stadt Heil-
bronn zeigt insbesondere eine Zunahme in der Altersgruppe der 65-Jahrigen und
Alteren auf (vgl. Abbildung 3-9). Der Anteil dieser Altersgruppe wird voraussicht-
lich weiter steigen, wahrend der Anteil der anderen Altersgruppen entweder stag-
niert oder zurlickgeht. Dies deutet darauf hin, dass das Durchschnittsalter der Be-
volkerung weiter ansteigen wird.

2040 18,1% 33,9% 24,4% 23,7%

2020 17,6% 36,6% 26,3% 19,5%

unter 18 18-45 45-65 65 und alter

Abbildung 3-9: Bevélkerung nach Altersgruppen Stadtkreis Heilbronn

Quelle: Eigene Darstellung nach Statistisches Bundesamt Baden-Wirttemberg,
2024.

Die Einwohnerprognosen fiir den Landkreis Heilbronn sagen ein weiteres Bevol-
kerungswachstum zwischen 2024 und 2030 voraus, jedoch wird dieses laut den
Prognosen deutlich geringer ausfallen als im Zeitraum 2012 bis 2022. Die Berech-
nungen fiir das Jahr 2030 basieren auf den Daten von 2020. Da jedoch bereits
2022 die Einwohnerzahl einiger Stadte und Gemeinden Gber den Prognosewerten
fiir 2030 lag, ist davon auszugehen, dass die tatsachliche Entwicklung starker aus-
fallen wird als die in Anlage 5 aufgefiihrten Prognosen. Den grofSten prozentualen
Anstieg soll dabei die Gemeinde Ittlingen mit 4,4 % verzeichnen, wahrend der ge-
ringste Anstieg in der Gemeinde Beilstein mit nur 0,9 % erwartet wird. Insgesamt
wird fiir den gesamten Landkreis ein Anstieg von 2,5 % prognostiziert. Auch im
Landkreis Heilbronn ist eine Zunahme der Gruppe der 65-Jahrigen und Alteren zu
erwarten (siehe Abbildung 3-10). Insgesamt ist diese Zunahme sogar grofRer als in
der Stadt Heilbronn.
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2040 17,7% 29,5% 26,0% 26,7%

2020 17,7% 32,8% 29,8% 19,7%

unter 18 18-45 45-65 65 und alter

Abbildung 3-10: Bevélkerung nach Altersgruppen Landkreis Heilbronn

Quelle: Eigene Darstellung nach Statistisches Bundesamt Baden-Wiirttemberg,
2024.

Die Auswirkungen des demografischen Wandels werden somit insbesondere im
Landkreis Heilbronn spirbar. Auf die daraus resultierenden Veranderungen in den
Mobilitatsbediirfnissen und dem Mobilitatsverhalten soll in der Nahverkehrspla-
nung von Stadt und Landkreis mit einem bedarfsgerechten Angebot reagiert wer-
den. Dabei ist besonders zu beriicksichtigen, dass die Nachfrage nach altersge-
rechten Mobilitatsangeboten in Zukunft steigen wird.

3.3 Planungen zur Siedlungs- und Raumentwicklung

Auf die Bevolkerungsentwicklung, die im Landkreis Heilbronn zu erwarten ist, re-
agieren die einzelnen Gemeinden und Stadte mit der Ausweisung von neuen Be-
bauungsflaichen bzw. Nachverdichtung. Diese Veranderungen in der Siedlungs-
struktur sollen in der zukinftigen Haltestellen- und Linienplanung berlicksichtigt
werden, um im Idealfall bereits von Beginn an den OPNV als Alternative zum Indi-
vidualverkehr anbieten zu kénnen. Wie Abbildung 3-11 entnommen werden
kann, hat im Zeitraum von 2000 bis 2020 im Stadt- und Landkreis ein Zuwachs an
Siedlungs- und Verkehrsflachen stattgefunden. In der Stadt Heilbronn lag der Zu-
wachs geringer. In den Teilen des Landkreises, die zu den Randzonen um die Ver-
dichtungsrdaume zahlen, war der Zuwachs mit meist 10 bis 20 % am hochsten. Der
landliche Raum aullerhalb dieser Zone weist einen variierenden Zuwachs an Fla-
chen auf.
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Veranderung der Siedlungs- und Verkehrsflachen

in Prozent (2000 bis 2020) W Oberzentrum
B unter0 —— Mehrfachzentrum

0 bis +10 Landlicher Raum im engeren Sinne

+10 bis +20 T Verdichtungsbereiche im Landlichen Raum
B +20 bis +40 [ Randzonen um die Verdichtungsraume
Bl (ber +40 (max. +94) 703 Verdichtungsraume o
Datengrundlage: Statistisches Landesamt Baden-Wurttemberg 71 Gemeindefreies Gebiet ILS

Abbildung 3-11: Verdnderung der Siedlungs- und Verkehrsfldchen 2000-2020 im
Raum Heilbronn

Quelle: Ministerium fiir Landesentwicklung und Wohnen Baden-Wirttemberg
2023.

Bereits begonnene oder geplante Bauvorhaben der Stadt Heilbronn sowie der
Landkreiskommunen, die ggf. nicht durch den bestehenden OPNV erschlossen
werden, sind im Folgenden aufgelistet. Gemeinden/Stadte, die hier nicht aufge-
fiihrt sind, haben aktuell keine Bauvorhaben bekanntgegeben oder sehen eine Er-
weiterung im bestehenden Einzugsbereich des OPNV vor.

Wohnflachen

» Heilbronn: Stadtquartier Neckarbogen am Hauptbahnhof, Weiterentwicklung
fiir bis zu 3.500 Bewohner und Arbeitsplatz auf ca. 25 ha

» Heilbronn-Biberach: Wohnbaugebiet Mihlberg-Finkenberg mit ca. 140
Wohneinheiten auf ca. 9,5 ha

» Heilbronn-Bdckingen: Baugebiet Langelter mit ca. 950 Wohneinheiten auf ca.
17,8 ha

» Heilbronn-Kirchhausen: Baugebiet ,Buckelgédrten” auf teilweise bereits be-
bautem Bestandsgebiet mit ca. 60 Wohneinheiten auf ca. 3,1 ha

» Heilbronn-Neckargartach: Baugebiet Nonnenbuckel ,Hochgelegen“ mit ca.
520 Wohneinheiten auf ca. 6,4 ha, Baubeginn ist erfolgt
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Heilbronn-Sontheim: Wohnbaugebiet Klingenacker mit ca. 190 Wohneinhei-
ten auf ca. 7,6 ha

Cleebronn: Neubaugebiet Lindenhof

Eppingen: Neubaugebiet ,,Zylinderhof ll1“ mit etwa 110 Wohnungen

Flein: Wohngebiet Leimengrubenacker IlI

Talheim: Neubaugebiet , Hinterer Tiefer Graben”

Untergruppenbach: Fiinf neue Wohngebiete

Widdern: Gebiet ,Steinenkreuz” am Ortsrand; Wohnquartier an der Unter-
kessacher StraRRe

Gewerbefldchen

In Stadt und Landkreis Heilbronn entstehen diverse neue Flachen fiir Gewerbe
und Industrie, wobei es sich meist um eine Erweiterung der bestehenden Gebiete
handelt.

Die Vorhaben beinhalten:

Heilbronn-Béckingen/Leingarten: Interkommunales Gewerbegebiet auf 8 ha
neben dem Gewerbegebiet Bockingen-West

Heilbronn-Neckargartach: Neues Gewerbegebiet IPAI (weitere Informationen
siehe im folgenden Text) und Erweiterung Zukunftspark

Bad Friedrichshall: Gewerbegebiet ,Obere Fundel” auf 16 ha neues Gebau-
deensemble der Schwarz-Gruppe, Eréffnung 2025

Beilstein: Erweiterung des Gewerbegebiets Kleinfeldle Kéchersgrund
Erlenbach/Neckarsulm: Interkommunales Gewerbegebiet Innovationsquar-
tier StralRenacker I

Massenbachhausen: Ausbau Gewerbegebiet Fronacker

IPAI

Im Stadtkreis Heilbronn in Neckargartach ist aktuell der durch das Land Baden-
Wirttemberg geforderte ,Innovation Park Artificial Intelligence”, kurz IPAI, im
Aufbau. Das Vorhaben folgt dem Ziel, ein internationales Okosystem fiir ange-
wandte Kinstliche Intelligenz zu werden.” Seit Juni 2024 gibt es das erste eigene
Gebdude im Zukunftspark Wohlgelegen. Mit Baustart 2025 soll ein klimafreundli-
ches Campus-Quartier von circa 23 Hektar im Norden von Heilbronn auf dem
Areal Steinacker zwischen dem Industriepark Boéllinger Hofe und dem Industrie-
gebiet Neckarau entstehen und 2026 er6ffnet werden. Die Nutzung des Campus
soll vielfaltig und flexibel sein und sowohl Zentren fiir Innovation und Unterneh-
men bieten als auch eine Kita, temporadres Wohnen, Gastronomie und Freizeitan-
gebote und insgesamt circa 9.300 Arbeitsplatzen. Daher ist die zukiinftige Bedie-
nung durch den OPNV, welche auch nahegelegene Gebiete positiv beeinflussen
soll, von hoher Bedeutung. Fir die Anbindung des IPAI ist nach aktuellem Stand
ein Mobilitats-Hub geplant, welcher als zentraler Zugang zum Gebiet dienen soll.

Flachen im Bereich Bildung

Fiir den zentrumsnahen Bildungscampus mit derzeit 8.000 Studierenden ist ein
weiteres deutliches Wachstum vorgesehen. Des Weiteren wurden im Heilbronner
Neckarbogen sowie im Gewerbegebiet Erlenbach-StralRendcker Standorte der

7 IPAI (2024).
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Josef-Schwarz-Schule errichtet. Diese gilt es ebenso wie den Neubau der Franz-
Binder-Verbundschule in Neckarsulm bei der OPNV-Planung zu beachten.

Weiterentwicklung der Flachen

Wie aus dem Eckpunktepapier des Landesentwicklungsplans ,,Raum fiir morgen”
(2023) hervorgeht, ist es, trotz einer wachsenden Bevdlkerung und dem Bedarf
an Flachen fir vielfaltige Zwecke, Ziel des Landes Baden-Wiirttemberg den Fla-
chenverbrauch zu reduzieren.® Gerade in den Randzonen des Verdichtungsrau-
mes Heilbronn gab es in den letzten Jahren starke Veranderungen. Ein weiterer
Zuwachs an Siedlungs- und Verkehrsflachen sollte vermieden werden und der Fo-
kus auf einer Raumplanung mit effizienter Flachennutzung, dem Leitbild der kom-
pakten Siedlungsentwicklung folgend, liegen. Dabei sollte sich die Planung an be-
stehenden Verkehrsachsen, insbesondere an OPNV-Haltestellen, orientieren.

3.4 Daseinsgrundfunktionen

Im Zuge einer umfassenden Raumanalyse sind die Daseinsgrundfunktionen —
Wohnen, Arbeiten, Bildung, Freizeit und Erholung, Teilnahme am Verkehr und
Versorgung — ndher zu betrachten. Die betreffenden Informationen geben Auf-
schluss iber Bedirfnisse und alltagliche Wege von Einwohnern des Raumes, aus
denen sich die Verkehrsnachfrage ableiten lasst.

3.4.1 Wirtschaft und Arbeit

Stadt und Landkreis Heilbronn zdhlen zu den bedeutendsten Wirtschaftsstandor-
ten in Baden-Wirttemberg. In der Region sind weltweit tatige Unternehmen wie
Audi, Bosch und die Schwarz-Gruppe ansassig. Besonders hervorzuheben sind die
Branchen Maschinenbau, Fahrzeugbau, Verpackungsindustrie, Nahrungs- und
Genussmittel sowie Elektrotechnik, deren Produkte weltweit verbreitet sind. Be-
sonders die Zulieferunternehmen im Automobilsektor sind fiir ihre hohe Qualitat
bekannt. Heilboronn nimmt auRerdem eine wichtige Rolle als Bankenstandort ein
und ist ein bedeutender Handels- und Dienstleistungsort. Der Standort bietet zu-
dem einen wichtigen Hafen und ist Sitz der Sidwestdeutschen Salzwerke AG, ei-
nem der groflten Steinsalzproduzenten Europas.

Die Wirtschaftsleistung der Bevolkerung liegt deutlich iber dem Bundesdurch-
schnitt, wahrend der Einzelhandelsumsatz pro Kopf bei etwa 7.800 Euro liegt. Mit
einer Einzelhandelszentralitdat von mehr als 159 zahlt Heilbronn zu den fiihrenden
Stadten in Deutschland. Der Standort zeichnet sich durch einen stabilen Bran-
chenmix und eine hohe Dichte an mittelstdandischen Unternehmen aus. Wichtige
Faktoren fiir die Innovationskraft der Region sind die Hochschule Heilbronn, die
Duale Hochschule Baden-Wiirttemberg und der Bildungscampus mit mehreren
Zweigstellen diverser Hochschulen bzw. Forschungseinrichtungen. Die Innovati-
onsfabrik Heilbronn (IFH) und der Zukunftspark Wohlgelegen richten sich zudem
insbesondere an junge Unternehmen aus der Hightech-Branche. Laut dem Zu-
kunftsatlas 2019 belegt Heilbronn Platz 32 von 401 und gilt damit als eine der
Stadte mit ,sehr hohen Zukunftschancen”.

Um einen Uberblick (iber die Arbeitsplatze in den Stadten und Gemeinden zu er-
moglichen, werden die Daten des Statistischen Landesamtes von Baden-

8 Ministerium far Landesentwicklung und Wohnen Baden-Wiirttemberg (2023).
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Wirttemberg herangezogen. Die Daten enthalten ausschlieBlich Informationen
zu sozialversicherungspflichtig Beschaftigten, ausgenommen hiervon sind dem-
nach Beamte, Selbstdandige, geringfiigig Beschaftigte, mithelfende Familienange-
horige und Berufs- und Zeitsoldaten. Weiterhin folgt aus diesen Daten auch das
Verhaltnis der Anzahl der Beschaftigten am Wohnort zu den Pendlern. Dieses ist
fiir eine Betrachtung der verkehrsraumlichen Beziehungen von Bedeutung. Die
Daten ermdglichen einen ersten Uberblick (iber die Heterogenitit der Gegeben-
heiten innerhalb des Untersuchungsraums. GleichermaRen kann auf Ebene der
Gemeinden ein wesentlicher Indikator fiir Arbeitsplatzschwerpunkte ermittelt
werden. Diese deuten auf ein erhéhtes Pendleraufkommen hin und kénnen folg-
lich einen Hinweis auf eine erhdhte Verkehrsnachfrage geben.

Die Wirtschaft im Landkreis Heilbronn zeichnet sich durch eine niedrige Arbeits-
losenquote von 3,9 % (Stand: Dezember 2024) aus, die unter dem Durchschnitt
Baden-Wurttembergs von 4,3 % liegt®. Im Vergleich dazu verzeichnet der Stadt-
kreis Heilbronn eine hohere Arbeitslosenquote von 6,3 %. Vergleicht man die Ar-
beitslosenquote in der Stadt Heilbronn mit den anderen sieben GroRstadten in
Baden-Wiirttemberg (Stuttgart, Mannheim, Karlsruhe, Freiburg im Breisgau, Hei-
delberg, Ulm und Pforzheim), so liegt sie Glber dem Durchschnitt dieser Stadte,
der bei 5,6 % liegt. Die Stadt Reutlingen wurde bei dieser Berechnung nicht be-
riicksichtigt, da die verfligbaren Arbeitslosenzahlen nur den gesamten Landkreis
umfassen.

Insgesamt gibt es 151.580 sozialversicherungspflichtig Beschaftigte im Landkreis
Heilbronn und 75.860 sozialversicherungspflichtig Beschaftigte im Stadtkreis Heil-
bronn, die ihren Arbeitsort im Landkreis haben. 27.759 Personen leben und arbei-
ten im Stadtgebiet Heilbronns (Stand: Juni 2024). Der Grofteil der Beschaftigten
ist in unterschiedlichen Dienstleistungsbereichen tatig. Des Weiteren gibt es aber
auch viele Beschéftigte im produzierenden Gewerbe. Besonders im Landkreis
Heilbronn sticht der Sektor der Produktionsberufe mit fast 39 Prozent deutlich
heraus (vgl. Abbildung 3-12).

Beschaftigte nach Wirtschaftssektoren

Landkreis Heilbronn b~
Stadt Heilbronn | . | |
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
M Land- und Forstwirtschaft, Fischerei produzierendes Gewerbe ohne Bau
Baugewerbe Handel, Verkehr, Lagerei und Gastgewerbe
B Information und Kommunikation B Finanz- und Versicherungsgewerbe
B Grundstilcks- und Wohnungswesen B Erbringung wirtschaftl. Dienstleistungen

m Off. Verw., Schul-, Gesundh.-, Soz.wesen M Sonstige Dienstleistungen

Abbildung 3-12: Sozialversicherungspflichtig Beschdftigte nach Wirtschaftssekto-
ren im Stadt- und Landkreis Heilbronn — Stand Juni 2024

Quelle: Eigene Darstellung nach Bundesagentur fir Arbeit, 2025.

9 statistisches Landesamt Baden-Wirttemberg (2023).
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Beschdftigungszahlen auf kommunaler Ebene

In Anlage 6 wird dargestellt, wie sich die Anzahl der Beschaftigten auf Stadt bzw.
Gemeindeebene darstellt. Dabei wird zwischen den Beschaftigten am Arbeitsort
und am Wohnort differenziert. Ersteres setzt sich aus der Anzahl der Einpendler
sowie der am Arbeitsort wohnhaften Beschaftigten (= innerértlich Pendelnde) zu-
sammen. Somit beschreibt die Anzahl an Beschaftigten am Arbeitsort die Anzahl
an Arbeitsplatzen in einer Stadt. Die Anzahl der Beschaftigten am Wohnort be-
schreibt hingegen die Summe der Anzahl der Auspendler und der Anzahl der in-
nerortlichen Pendelnden.

Wie bereits oben beschrieben, wird sich hierbei neben den sozialversicherungs-
pflichtig Beschaftigten auf die geringfiigig entlohnten Beschiaftigte sowie Beamte
und Beamtinnen bezogen. Dadurch sind auch die, zu der ausschlieRlichen Be-
trachtung der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten, abweichenden Zahlen
zu erklaren.

Die Anzahl der Beschaftigten am Arbeitsort (Arbeitsplatze) setzt sich aus Einpend-
lern, Auspendlern und den innerértlichen Pendlern, also den am Arbeitsort woh-
nenden Beschaftigten, zusammen. Dabei zeigt sich, dass die meisten Stadte und
Gemeinden im Landkreis Heilbronn einen negativen Pendlersaldo aufweisen, das
heillt, die Zahl der Auspendler Gbersteigt die der Einpendler.

Den hochsten negativen Pendlersaldo verzeichnet die Stadt Bad Rappenau mit -
3.806, gefolgt von Bad Friedrichshall (-3.547) und Eppingen (-2.729). Nur wenige
Stadte und Gemeinden im Landkreis haben einen positiven Pendlersaldo. Hervor-
zuheben sind hier die Stadt Neckarsulm (+30.313) und die Gemeinde Abstatt
(+5.274). Dies ist auf die dort anséassigen groRen Unternehmen zurtickzufihren,
darunter die Schwarz-Gruppe, Audi-AG und Rheinmetall Automotive in
Neckarsulm sowie die Bosch Gruppe in Abstatt.

Insgesamt ergibt sich fiir den Landkreis Heilbronn ein negativer Pendlersaldo von
-5.851, was die deutliche Uberzahl der Auspendler gegeniiber den Einpendlern
unterstreicht. Im Gegensatz dazu weist der Stadtkreis Heilbronn mit +18.291 ei-
nen deutlich positiven Pendlersaldo auf, was seine Bedeutung als Wirtschafts-
standort hervorhebt. Das Pendlersaldo fiir den gesamten Stadt- bzw. Landkreis
Heilbronn lasst sich Anlage 6 entnehmen. In Kapitel 3.6.3 werden die Quell- und
Zielorte der Pendlerverflechtungen durch kartografische Darstellung der Ver-
kehrsverflechtungen naher betrachtet.

3.4.2 Bildung

Das Oberzentrum Heilbronn weist eine Vielzahl unterschiedlicher Schultypen auf
(siehe Abbildung 3-13). Von besonderer verkehrlicher Bedeutung sind die Berufs-
schulen und Gymnasien. Ein GroRteil der beiden Schulformen ist in der Kernstadt
angesiedelt. Ein grolRes Schulzentrum befindet sich mit den beiden Berufsschulen
Peter-Bruckmann-Schule und der Gustav-von-Schmoller-Schule in Bahnhofsndhe.
Eine Realschule sowie eine Forderschule ergdnzen diesen zentralen Schulstand-
ort. Zusatzlich gibt es in Bockingen ,,Im Haselter” ein weiteres groRRes Berufsschul-
zentrum mit zwei groRen Schulen. Das Technische Schulzentrum liegt in der In-
nenstadt im Bereich PaulinenstraRe/PestalozzistraBe und besteht ebenfalls aus
zwei Berufsschulen am Standort.

Im Bereich Sontheimer Landwehr gibt es ein weiteres groRes Schulzentrum mit
zwei weiterfiihrenden Schulen, einer Grundschule und der Freien Waldorfschule
Heilbronn. In Bockingen stehen fiir die westlichen Stadtteile im Bereich Schanz
und Kreuzgrund eine Werkrealschule und eine Realschule zur Verfligung.

55



H!N e [ nbsw
I LANDKREIS HEILBRONN nahverkehrsberatung

In allen Stadtteilen sind flr eine ortsnahe Bildung Grundschulen vorhanden. In
den groBeren Stadtteilen Bockingen und Sontheim sowie in der Innenstadt auch
mehrere Standorte.

\——) : . Schularten Stadt Heilbronn A

Schularten
®  Grundschulen
@ weiterfuhrende Schulen

®  Berufsschulen

® sBoz

nbsw

Abbildung 3-13: Schulstandorte in der Stadt Heilbronn

Quelle: Eigene Darstellung.

GemaR der Zensuszahlung im Jahr 2022 besuchten rund 54.300 Schiilerinnen und
Schiiler im Stadt- und Landkreis unterschiedliche Schulformen. Betrachtet man
die prozentuale Verteilung je Schulart, so fallt auf, dass im Landkreis Heilbronn
mehr Schilerinnen und Schiiler ein Gymnasium/Kolleg besuchen (vgl. Abbildung
3-15).

Im Landkreis Heilbronn gibt es eine grofle Variation an Bildungsangeboten, was
sich in der Vielzahl der unterschiedlichen Schularten sowie den Hochschulen wi-
derspiegelt. In Abbildung 3-14 ist die Verteilung der Schulen im Kreisgebiet Heil-
bronn dargestellt. Demnach zeigt sich, dass alle kreisangehdrigen Stadte jeweils
ein Angebot von mehreren Schularten aufweisen. Insbesondere Bad Friedrichs-
hall, Bad Rappenau, Brackenheim, Eppingen, Neckarsulm und die Stadt Heilbronn
weisen eine erhohte Konzentration an Schulen auf. Wahrend in den Gemeinden
des Landkreises mindestens eine Grundschule liegt, sind die weiterflihrenden
Schulen und Sonderschulen i.d.R. in gréBeren Stadten und Gemeinden zu finden.
Mit der Christian-Schmidt-Schule existiert nur in Neckarsulm eine berufliche
Schule, die Uberwiegende Anzahl der relevanten Berufsschulstandorte befindet
sich hingegen in der Stadt Heilbronn und in den Nachbarkreisen.
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Schulstandorte im Landkreis Heilbronn

Schularten
@ Gruncschulen

Weiterfuhrende Schulen

Abbildung 3-14: Schulstandorte im Landkreis Heilbronn

Quelle: Eigene Darstellung.
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Abbildung 3-15: Verteilung je Schulart in Stadt- und Landkreis Heilbronn
Quelle: Zensus 2022, Bildung und Erwerbstatigkeit, Stichtag 15.05.2022.
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Die Erreichbarkeit der Schulstandorte wird z.T. durch zusatzliche Fahrtenange-
bote sichergestellt, die das Angebot auf den Taktlinien entsprechend der Nach-
frage erganzen.

Die grofSten Schiilerstrome bestehen aus dem Landkreis in den Stadtkreis Heil-
bronn. Hier besonders an die weiterfiihrenden Schulen, welche ihre Standorte in
der Innenstadt und Bockingen haben. Das Mittelzentrum Neckarsulm mit seinem
Berufsschulstandort und dem Albert-Schweizer-Gymnasium weist ebenfalls hohe
Schiilerzahlen auf. Das Schulzentrum in Eppingen mit dem Hartmanni-Gymna-
sium, der Selma-Rosenfeld-Realschule und der Hellbergschule ist fiir eine Grol3-
zahl der Schiilerinnen und Schiiler ein Ziel im westlichen Landkreis Heilbronn.
Weitere bedeutende Standorte aufgrund einer hohen Anzahl zu beférdernden
Schiilerinnen und Schiilern sind in Bad Wimpfen das Hohenstaufen-Gymnasium,
in Neuenstadt das Schulzentrum mit dem Eduard-Moérike-Gymnasium und der
Helmbund-Haupt- und Realschule sowie in Beilstein das Herzog-Christoph-Gym-
nasium (siehe Abbildung 3-16).

Anzahl der zu befordernden Schiiler im
Landkreis Heilbronn

Anzahl Schiler
© 4-500
® 500 - 1000
® 1000 - 1500
@ 1500 - 2000
@ 2000 - 2500
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®

3000 - 3500

@ >

10 km

Abbildung 3-16: Anzahl zu beférdernder Schiiler nach Schulstandorten

Quelle: Eigene Darstellung, Datenquelle: Stadt und Landkreis Heilbronn.

Die berufliche Bildung im Rahmen eines Studiums kann in Heilbronn an der Hoch-
schule Heilbronn (HHN), der DHBW und vielen weiteren Einrichtungen verfolgt
werden. Die unterschiedlichen Institutionen vereinen sich am Bildungscampus in
der Kernstadt, der zweite Hochschulstandort der HHN befindet sich am TechCam-
pus in Sontheim.

Der Standort Bildungscampus wies in den letzten Jahren stark steigende Studie-
rendenzahlen auf: Aktuell umfasst dies insgesamt 8.000 Studierende, perspekti-
visch im Zuge geplanter Erweiterungen bis zu 20.000. Der Standort Sontheim
TechCampus erfuhr in den letzten Jahren einen Rickgang an Studierendenzahlen,
bedingt durch Verlagerungen auf den neu entstandenen Bildungscampus. Derzeit
studieren etwa 2.300 Personen am TechCampus.

58



H!N " [ nbsw
I LANDKREIS HEILBRONN nahverkehrsberatung

3.4.3 Versorgung und Einkauf

Die Stadt Heilbronn tibernimmt als Oberzentrum eine zentrale Versorgungsfunk-
tion in der Region, die deutlich tiber den taglichen Bedarf hinausgeht. Insbeson-
dere die Heilbronner Innenstadt bildet dabei den Schwerpunkt des Versorgungs-
angebots. Im Landkreis Heilbronn erfiillen 17 der insgesamt 46 Stadte und Ge-
meinden die Funktion eines Klein- oder Unterzentrums. Diese Zentren gewahr-
leisten eine Grundversorgung, die den taglichen Bedarf der Bevolkerung abdeckt.
In den verbleibenden 31 Gemeinden ist die Grundversorgung in Teilen einge-
schrankt, sodass die Einwohner flr bestimmte Versorgungsangebote auf umlie-
gende Stadte und Gemeinden angewiesen sind. Dies fiihrt zu einem erhéhten Mo-
bilitatsbedarf, der bei der Planung des OPNV beriicksichtigt werden sollte, um den
Zugang zu diesen Angeboten zu erleichtern. Dabei ist es besonders wichtig, Hal-
testellen in der Ndhe zu integrieren und diese bereits friihzeitig in die Planung
einzubeziehen, etwa bei der Entwicklung neuer Gewerbegebiete.

Auch kreisnahe Mittelzentren wie Sinsheim oder Mosbach nehmen fiir einige Ge-
meinden eine wichtige Versorgungsfunktion wahr (vgl. Kapitel 3.1.1). Dies unter-
streicht die Bedeutung einer interkommunalen und kreistberschreitenden Nah-
verkehrsplanung, um eine zuverldssige Grundversorgung fiir die gesamte Region
sicherzustellen. Das Mittelzentrum Neckarsulm sowie die Unterzentren Eppingen
und Bad Rappenau bieten dariiber hinaus Versorgungsangebote, die Gber den

taglichen Bedarf hinausreichen.

Medizinische Versorgungseinrichtungen
im Land- und Stadtkreis Heilbronn
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Abbildung 3-17: Medizinische Versorgungseinrichtungen

Quelle: Eigene Darstellung.

59



H!N e [ nbsw
I LANDKREIS HEILBRONN nahverkehrsberatung

Die Gesundheitsversorgung in Stadt und Landkreis Heilbronn wird durch zahlrei-
che Arztpraxen sowie durch die SLK-Kliniken Heilbronn gewahrleistet. Diese Ein-
richtungen sichern eine umfassende medizinische Betreuung fiir die Bevolkerung
der gesamten Region. Eine kartografische Ubersicht der untenstehenden Kliniken
ist in Abbildung 3-17 dargestellt und umfasst folgende Standorte:

Klinikum am Gesundbrunnen (Heilbronn)

Klinikum am Plattenwald (Bad Friedrichshall)

Krankenhaus Méckmhl

Rehabilitationsklinik Brackenheim

Fachklinik Lowenstein

Kraichgauklinik (Bad Rappenau)

Salinenklinik (Bad Rappenau)

Klinikum am Weissenhof (Weinsberg)

SRH Gesundheitszentrum Bad Wimpfen

Vulpius Klinik (Bad Rappenau)

Kraichgauklinik (Bad Rappenau)

Rosentrittklinik (Bad Rappenau)

Sophie-Luisen-Klinik (Bad Rappenau)

MVZ am Klinikum am Weissenhof (Weinsberg)

MVZ Mockmiihl

MVZ Gesundbrunnen (Heilbronn)

MVZ Dr Frenzel

MVZ Eppingen

MVZ Flein-Talheim-Nordheim

MVZ Neckarsulm

3.4.4 Freizeit, Erholung und Tourismus

Stadt und Landkreis Heilbronn zeichnen sich durch eine groRe Vielfalt an touristi-
schen und kulturellen Angeboten aus. Als Zentrum des Wiirttemberger Weinbaus
pragen die weitlaufigen Weinreben das Landschaftsbild des Landkreises Heil-
bronn und laden zu Erholung und Freizeitaktivitdten ein. Die beiden Naturparks
Stromberg-Heuchelberg und Schwabisch-Frankischer Wald sowie das Neckartal
bieten attraktive Moglichkeiten, um die abwechslungsreiche Landschaft zu Full
oder mit dem Rad zu erkunden.

Historische Sehenswirdigkeiten sind in der Region zahlreich vertreten. Dazu ge-
horen zahlreiche Burgen und Burgruinen sowie Schldsser, zum Beispiel die Burg-
ruinen Blankenhorn und Léwenstein sowie die Burg Stettenfels. Fachwerkstadte
wie die Altstadt von Eppingen und Bad Wimpfen sowie zahlreiche weitere histo-
rische Orte erganzen das kulturelle Angebot.

Mit der experimenta in Heilbronn verfiigt die Region Giber das grofSte Science Cen-
ter Deutschlands, das mit innovativen und interaktiven Ausstellungen ein breites
Publikum anspricht. Weitere kulturelle Angebote stellen das Stadtmuseum
Neckarsulm sowie das Deutsche Zweirad- und NSU-Museum dar.
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Regelmalige Veranstaltungen wie das Heilbronner Weindorf, der Wimpfener Tal-
markt, der Brettacher Markt oder die Burgfestspiele in Jagsthausen tragen eben-
falls zum kulturellen Leben bei. Weitere Highlights sind die Freilichtspiele in Neu-
enstadt, Méckmihl und anderen Orten der Region. Eine Gberregionale Attraktion
ist der Freizeitpark Tripsdrill, der jahrlich mehr als 800.000 Besucher anzieht.

Quantitative Anhaltspunkte zur Bedeutung des Tourismus liefern Zahlen zu Be-
herbergungsbetrieben und Ubernachtungen. Statistisch erfasst werden dabei in
Deutschland grundsatzlich alle Beherbergungsbetriebe, die mindestens zehn Bet-
ten anbieten. Neben Hotels, Gasthofen und Pensionen kénnen dies z.B. auch Ju-
gendherbergen, Ferienheime, Reha-Einrichtungen und Hitten sein. Aulerdem
sind Campingplatze in der Statistik berilcksichtigt, wobei hier Bezug auf die Stell-
platze genommen wird. Allerdings ist bezliglich der Aussagekraft dieser Daten zu
beriicksichtigen, dass nicht nur Ubernachtungen zu touristischen Zwecken erfasst
sind, sondern auch von Geschéftsreisenden oder Leiharbeitskraften. Aullerdem
liefern die Daten keine Informationen zur Bedeutung des Tagestourismus sowie
zu kleinen Betrieben, die im landlichen Raum trotzdem eine wichtige Rolle spielen
kénnen.

GemaR Zahlen des Statistischen Landesamts BW verzeichnete der Landkreis Heil-
bronn im Jahr 2022 Gber 300.000 Ankiinfte und eine Million Ubernachtungen.
Durchschnittlich verweilten die Gaste drei bis vier Tage.

Im Jahr 2023 gab es in den Beherbergungsbetrieben im Land- und Stadtkreis Heil-
bronn tiber 13.000 Schlafgelegenheiten, etwa ein Viertel der Schlafgelegenheiten
entfielen dabei auf die Stadt Heilbronn. Im Landkreis Heilbronn wiesen die Stadte
Bad Rappenau, Lowenstein und Neckarsulm die mit Abstand hochste Anzahl an
Schlafgelegenheiten auf. Auf die anderen Kommunen entfielen signifikant weni-
ger Betten. Die durchschnittliche Aufenthaltsdauer ist in Neckarwestheim, Bad
Rappenau, Bad Wimpfen am hdchsten.

Eine detaillierte Ubersicht (iber die Anzahl der Betriebe, Schlafgelegenheiten, An-
kiinfte, Ubernachtungen, Aufenthaltsdauer in Tagen und der Auslastung der
Schlafgelegenheiten kann Anlage 7 entnommen werden.

3.5 Bestehendes Verkehrsangebot
3.5.1 Organisationsstruktur

Aufgabentrager fiir den Schienenpersonennahverkehr (SPNV) ist das Land Baden-
Wirttemberg mit seiner zu diesem Zweck gegriindeten Nahverkehrsgesellschaft.
Der SPNV stellt die Grundlage dar, auf welcher der straBengebundene Nahverkehr
mit dem Bus aufbauen soll, entsprechend der Vorgabe des baden-wiirttembergi-
schen OPNV-Gesetzes § 4 Abs. 5: ,,Soweit schienengebundene Verkehre bestehen
oder ausgebaut werden, sollen sie als Grundangebot ausgestaltet und die (ibrigen
Leistungen im éffentlichen Personennahverkehr darauf ausgerichtet werden.” Ge-
genstand des vorliegenden Nahverkehrsplanes ist vorwiegend der stralRengebun-
dene OPNV, fiir welchen Stadt und Landkreis Heilbronn Aufgabentréger sind.
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Der libergeordnete Verkehrsverbund fiir den Stadt- und Landkreis Heilbronn ist
die Heilbronner-Hohenloher-Haller-Nahverkehr GmbH (HNV). Dieser ist insbeson-
dere fiir eine einheitliche Tarifierung von Bus, Bahn und Stadtbahn verantwortlich
und umfasst dartiber hinaus noch den Hohenlohekreis sowie bestimmte Bereiche
der Landkreise Rhein-Neckar, Neckar-Odenwald, Schwabisch Hall, Rems-Murr
und Ludwigsburg, von denen die ersten drei ebenfalls Gesellschafter der HNV
GmbH sind. Zu den weiteren Aufgaben des HNV gehoren die gemeinsame Ver-
marktung aller Verkehrsangebote, die Einnahmenaufteilung im Verbundgebiet
sowie netziibergreifende Themen im Bereich Digitalisierung.

3.5.2 Schienenpersonennahverkehr (SPNV)
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Abbildung 3-18: Schienennetz in Stadt und Landkreis Heilbronn

Quelle: Eigene Darstellung.

Die Schienenstrecken im Heilbronner Raum decken die Landesentwicklungsach-
sen nach LEP bereits zu einem GrofSteil ab und schaffen dadurch schnelle und at-
traktive Verbindungen zur Stadt Heilbronn und weiteren Gbergeordneten Zielen.
Zusatzlich bestehen auch Verbindungen in die benachbarten Regionen und Kreise
(siehe Abbildung 3-18).

Zentrale Achse des klassischen SPNV ist der Streckenabschnitt zwischen Heilbronn
und Bad Friedrichshall. Hier verkehren mit den Linien RE8, RE10a/b, MEX12,
MEX18, S41 und S42 vier Linien im Stundentakt und eine Linie im Halbstunden-
takt. Eine tabellarische Ubersicht aller Haltestellen ist Anlage 10 zu entnehmen.
Im Folgenden werden die einzelnen Bahnstrecken sowie deren Verkehrsangebote
im SPNV beschrieben. Eine Darstellung der Stadtbahnverkehre erfolgt separat im
anschlieRenden Kapitel 3.5.3.
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Grundtakt

Streckenabschnitt

Heilbronn — Stuttgart RE8 60 60 60
MEX12 60 60 60
MEX18 60 60 60
Heilbronn — Osterburken RES8 60 60 60
MEX18 60 60 60
HN — Mosbach — Mannheim RE10a 120 120 120
HN — Sinsheim —Mannheim RE10b 120 120 120
Heilbronn — Karlsruhe RE45 60 60 60
Heilbronn — Ohringen RE80 120 120 120
RB83 120 120 120
Eppingen — Heidelberg S5 60 60 60

Tabelle 3-3: Taktfolgen im SPNV nach Streckenabschnitten (Stand: 2025)

Quelle: Eigene Darstellung.

Stuttgart — Heilbronn — Osterburken — Lauda — Wiirzburg (Frankenbahn)

Diese Strecke verlauft von Siiden nach Nordosten durch den Landkreis Heilbronn
und durchquert die Stadt Heilbronn entlang des Neckars. Betrieblich ldsst sich
diese Strecke in zwei fiir den Landkreis relevante Abschnitte aufteilen. Der stdli-
che Abschnitt Stuttgart — Heilbronn wird durch den RE8, den MEX12 und den
MEX18 bedient. Der RE8 verkehrt im Stundentakt und hélt nur in Bietigheim-Bis-
singen und Ludwigsburg. Die MEX12 und MEX18 verkehren jeweils im Stunden-
takt und schaffen einen Halbstundentakt zwischen der Landeshauptstadt Stutt-
gart und Heilbronn. Diese halten bis Bietigheim-Bissingen an jedem Bahnhof (im
Landkreis Heilbronn sind dies Lauffen am Neckar und Nordheim). Dazu kommen
in den Hauptverkehrszeiten noch einzelne Verstarkerleistungen zwischen Stutt-
gart und Heilbronn.

Der Abschnitt Heilbronn — Mockmiihl — Osterburken und weiter bis Wirzburg ist
der nordostliche Abschnitt. Hier fahrt der RE8 im Stundentakt mit Halten in
Neckarsulm, Bad Friedrichshall Hbf, Méckmuhl, Osterburken und dann weiter mit
Halt in Lauda bis Wiirzburg und schafft somit eine wichtige Verbindung an den
Fernverkehrsbahnhof Wiirzburg. Der MEX18 wird von Stuttgart kommend stiind-
lich bis Osterburken verlangert. Diese Linie hélt bis Bad Friedrichshall Hbf nur in
Neckarsulm. Ab Bad Friedrichshall Hbf wird jeder Halt bis Osterburken bedient (im
Landkreis Heilbronn: Untergriesheim, Herbolzheim, Neudenau, Siglingen, Zittlin-
gen, Moéckmihl und Roigheim). Hier gibt es zur HVZ einzelne Verstarkerleistun-
gen, welche die Verbindung auf einen Halbstundentakt erweitern.

Mit der Inbetriebnahme von Stuttgart 21 ist es derzeit geplant, die Bedienung auf
der Frankenbahn zu verandern. Die durchgehende Verbindung von Osterburken
nach Stuttgart soll entfallen. Zwischen Osterburken und Heilbronn verkehrt dann
die neue Linie RB86. Diese hat Anschluss in Heilbronn an den MEX18 nach Stutt-
gart. Der MEX18 soll im Halbstundentakt fahren und ersetzt somit den bisherigen
MEX12.
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Heilbronn — Mosbach-Neckarelz — Eberbach — Heidelberg — Mannheim (Neckar-
talbahn)

In nordwestliche Richtung verkehrt der RE10a im Zweistundentakt durch das
Neckartal bis Mannheim. Hierbei halt dieser in der Regel nur in Neckarsulm, Bad
Friedrichshall Hbf, Mosbach-Neckarelz, Eberbach, Neckargemiind, Heidelberg
und Mannheim. Diese Linie schafft zusammen mit der Linie RE10b, welche zwei-
stlindlich durch das Elsenztal verkehrt, eine stiindliche Verbindung an den Fern-
verkehrsknoten Mannheim. Zusatzlich gibt es zwischen Mosbach-Neckarelz und
Heilbronn Verstarkerleistung des MEX12, welche zu bestimmten Zeiten von/bis
Stuttgart verlangert werden.

Heilbronn — Sinsheim — Meckesheim — Heidelberg — Mannheim (Elsenztalbahn)

Die Linie RE10b bedient diese in nordwestliche Richtung verlaufende Strecke
ebenfalls im Zweistundentakt. Zusammen mit der Linie RE10a ergibt sich damit
auf dem Abschnitt Heilbronn — Mannheim ein Stundentakt. Unterwegs werden
nur die wichtigsten Halte bedient.

Eine Verdichtung des Taktes zu einem stilindlichen Regionalexpress-Angebot von
Heilbronn (ber Sinsheim und Heidelberg nach Mannheim ist Gegenstand aktuel-
ler Planungen.

Heilbronn — Bretten — Karlsruhe (Kraichgaubahn)

Diese in westliche Richtung verlaufende Strecke wird im Stundentakt durch die
Linie RE45 bedient. Halte im Landkreis Heilbronn sind Leingarten, Schwaigern,
Stetten am Heuchelberg, Gemmingen und Eppingen. Das Angebot des RE45 bietet
die schnellste Verbindung zum Fernverkehrsverhalt Karlsruhe. Zusatzlich verkehrt
auf der gesamten Strecke stlindlich die Stadtbahnlinie S4 der AVG, welche mit
Zweisystem-Fahrzeugen aus der Heilbronner Innenstadt in die Karlsruher Innen-
stadt fahrt.

Heilbronn — Ohringen — SHA-Hessental — Crailsheim (Hohenlohebahn)

In 6stlicher Richtung verkehren die Linien RE80 und RB83 in Richtung SHA-Hes-
sental bzw. Crailsheim mit Anschlissen in Richtung Nirnberg. Die Linie RE8O fahrt
im Zweistundentakt bis Crailsheim mit Halten in Weinsberg, Willsbach, Ohringen
und weiteren Halten liber Schwabisch Hall bis Crailsheim. Ebenfalls im Zweistun-
dentakt verkehrt die Linie RB83 bis SHA-Hessental. Diese halt bis SHA-Hessental
an Halten des RE mit Ausnahme von Willsbach.

Eppingen — Sinsheim — Heidelberg (Kraichgau-Stromberg-Bahn)

Diese Strecke verlduft am westlichen Rand des Landkreises und ist die einzige,
welche nicht das Oberzentrum Heilbronn bedient. Hier verkehren im Stundentakt
Zlge der S-Bahn Rhein-Neckar zwischen Eppingen und Heidelberg. Die derzeitige
Nummerierung der Linie S5 wird zum Fahrplanwechsel im Dezember 2025 ange-
passt. Die Linie wird dann als S7/RE7 verkehren.
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3.5.3 Stadtbahn

Zusatzlich zum SPNV gibt es im Stadt- und Landkreis Heilbronn ein Stadtbahnnetz,
das aus drei Linien besteht. Durch den Einsatz von modernen Zweisystemfahrzeu-
gen, welche die Moéglichkeit haben sowohl nach den Vorschriften der Eisenbahn-
Bau- und Betriebsordnung (EBO) als auch im Bereich der Strafenbahn-Bau-und
Betriebsordnung (BOStrab) zu verkehren, entstehen damit umsteigefreie Verbin-
dungen in das Heilbronner Zentrum. Im Stadtgebiet Heilbronn und bis zum Halte-
punkt Neckarsulm Sid wird im Bereich der BOStrab gefahren. Dariliber hinaus
Ubernehmen die Stadtbahnen auf den Strecken im Stadtkreis Heilbronn auch Auf-
gaben des OPNV. Alle Stadtbahnhaltestellen sind in Anlage 10 aufgelistet.

S4 Ohringen — Weinsberg — Heilbronn — Schwaigern — Eppingen (- Bretten —
Karlsruhe)

Diese als Durchmesserlinie konzipierte Linie verkehrt von Osten nach Westen
durch den Landkreis Heilbronn. Basistakt ist ein Stundentakt zwischen Ohringen
und Karlsruhe, welcher zwischen Schwaigern und Ohringen auf einen 30-Minu-
ten-Takt erweitert wird. Zusatzlich gibt es weitere Verstarkerfahrten und Takter-
weiterungen von/ab Weinsberg und Schwaigern West bzw. Eppingen. Im Stadt-
kreis Heilbronn nutzt die S4 die Innenstadtstrecke vom Pfiihlpark kommend durch
die MoltkestralRe und die Kaiserstralle zum Hauptbahnhof.

Stadtbahn Heilbronn Nord
S41 Heilbronn - Bad Friedrichshall - Mosbach
S42 Heilbronn — Bad Friedrichshall — Bad Rappenau — Sinsheim

Die Stadtbahn Heilbronn Nord besteht aus zwei Linien. Die S41 verkehrt im Stun-
dentakt mit Halt an allen Bahnhofen bis Mosbach. In Richtung Sinsheim fahrt die
S42. Diese halt auch an allen Unterwegshalten. Zwischen Bad Rappenau und Heil-
bronn wird diese Linie montags bis freitags tagstiber auf einen Halbstundentakt
verdichtet. Am Samstag besteht tagsiber im genannten Abschnitt ein 30-60-30-
min-Takt. Beide Linien befahren den Abschnitt zwischen Heilbronn Kaufland und
Bad Friedrichshall Hbf und bilden von Montag bis Freitag einen anndhernden 20-
Minuten-Takt. Im Stadtkreis Heilbronn wird die Innenstadtstrecke genutzt. Diese
beginnt in Heilboronn am Willy-Brandt-Platz und fihrt iber die Kaiserstralle, die
Allee und die AustralRe bis zum Haltepunkt Heilbronn Kaufland.

Geplante Streckenreaktivierungen

Stadt- und Landkreis Heilbronn sehen vor, in der Zukunft zwei stillgelegte Neben-
bahnstrecken wieder zu reaktivieren und diese in das vorhandene Stadtbahnnetz
mit Zweisystemfahrzeugen zu integrieren. Hierbei handelt sich um die
Zabergdubahn von Zaberfeld tGber Giglingen, Brackenheim, Lauffen nach Heil-
bronn. Eine Inbetriebnahme dieser Strecke ist nicht vor Mitte der 2030er Jahre zu
erwarten. Das zweite Vorhaben betrifft die ehemalige Bottwartalbahn von Mar-
bach Uber lIsfeld, Talheim nach Heilbronn, fiir die auch neue Streckenverlaufe ab-
seits der historischen Bahnstrecken vorgesehen sind.

Weiterhin ist die Reaktivierung eines Teils der Krebsbachtalbahn (Neckarbischofs-
heim Nord — Obergimpern) geplant. Um diese in das Heilbronner Stadtbahnnetz
zu integrieren, soll eine neue kurze Verbindungsstrecke nach Bad Rappenau tber
Babstadt gebaut werden.
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3.5.4 Regionalbus

Der Regionalbusverkehr im Landkreis Heilbronn besteht aus sechs Linienblindeln
und 60 Buslinien. Enthalten sind dabei eine Regiobuslinie nach Landesstandard
(640), zwei Schnellbuslinien (620, 660) und bis Ende 2025 eine gemeinsame Linie
mit dem Stadtkreis Heilbronn (670). Neben dem klassischen Linienverkehr gibt es
auch flexible Angebotsformen in Form von Rufbussen oder Ruftaxis.

Im weiteren Verlauf werden die Linienblindel (Stand: 2025) kurz dargestellt und
deren betrieblichen Besonderheiten sowie wichtige Umsteigeknoten erldutert.
Eine detaillierte Ubersicht der Linien und deren Zuordnung zu den Linienbiindeln
istin Anlage 11 und Anlage 12 aufgefihrt.

Das Linienblindel 1 (Stadtverkehr Heilbronn) wird in Kapitel 3.5.5 ausfihrlich dar-
gestellt.

Linienbiindel 2: Jagsttal und Krumme Ebene

Dieses Linienbiindel umfasst den noérdlichen Teil des Landkreises Heilbronn mit
den Stadten und Gemeinden Bad Friedrichshall, Gundelsheim, Jagsthausen,
Mockmihl, Neckarsulm, Neudenau, Offenau, Roigheim und Widdern. Zentraler
Knotenpunkt dieses Netzes sind der Hauptbahnhof in Bad Friedrichshall sowie der
Bahnhof Mockmuhl. Hier sind die Buslinien mit dem Schienenverkehr verknipft
und schaffen Anschliisse an die Zlige nach Heilbronn, Neckarsulm, Stuttgart und
Wirzburg. In M6ckmihl besteht die Mdéglichkeit, in die Busse nach Widdern und
Jagsthausen umzusteigen. Diese Verbindung wird von der Linie 11 des Nahverkehr
Hohenlohekreis (NVH) angeboten. Die Linie 691/691R ist ebenfalls in das Linien-
blindel integriert und schafft eine zusatzliche Busverbindung zwischen Bad Fried-
richshall und Neckarsulm Uber die Klinik ,,Am Plattenwald”, Amorbach, Ballei bis
zum Kaufland Neckarsulm. Die Linie 691 ist dabei vollstandig in das Stadtbusnetz
der Stadt Neckarsulm integriert. In Kombination mit der Linie 91 ergibt sich auf
der Strecke zwischen Amorbach und Neckarsulm ein abgestimmter Fahrplan mit
einem durchgehenden 15-Minuten-Takt.

Linienbiindel 3: Kochertal

Die Stadte und Gemeinden des Kochertals werden durch das Linienbiindel 3 er-
schlossen. Dies umfasst Bad Friedrichshall, Hardthausen, Langenbrettach, Méck-
miihl, Neckarsulm, Neuenstadt am Kocher, Oedheim und Ohringen sind diesem
zugeordnet. Dariiber hinaus gibt es noch Verbindungen in den Hohenlohekreis.
Der Lindenplatz in Neuenstadt ist zentraler Umsteigepunkt. Hier kommen alle Li-
nien zusammen, u.a. endet/beginnt hier der Kochershuttle, welcher als Schnell-
bus Neuenstadt und Heilbronn direkt miteinander verbindet. Weiterhin bestehen
Busverbindungen an die Bahnhofe in Bad Friedrichshall, Ohringen und
Neckarsulm. Die Linie 624 ist dabei vollstandig in das Stadtbusnetz der Stadt
Neckarsulm integriert und gewahrleistet eine direkte Anbindung des Ortsteils Da-
henfeld an das Stadtzentrum sowie an den zentralen Umsteigepunkt ZOB/Ballei.

Linienbiindel 4: Sulmtal + Lowensteiner Berge

Das Linienblindel 4 beinhaltet Verkehre in Eberstadt, Ellhofen, Erlenbach, Heil-
bronn, Lowenstein, Neckarsulm, Obersulm, Weinsberg und Wistenrot. Bis auf die
Linie 631 sind alle Linien auf die Stadtbahnlinie S4 ausgerichtet, sodass an den
Umsteigepunkten in Weinsberg/Ellhofen Gewerbegebiet und Willsbach opti-
mierte Ubergangszeiten von/nach Heilbronn bestehen. Die Linien 631 und 692
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verbinden Erlenbach und Weinsberg direkt mit Neckarsulm bzw. Heilbronn.

Linienbiindel 5: Schozach-Bottwartal

Die Linien dieses Biindels erschlieBen Abstatt, Beilstein, Flein, llsfeld, Lauffen am
Neckar, Neckarwestheim und Talheim. In Beilstein bestehen Anschliisse an die
Busse in Richtung Oberstenfeld und Marbach. Weiterhin gibt es Anschlisse in
Lauffen und Kirchheim an die Ziige Richtung Stuttgart bzw. Heilbronn. Die Linien
641, 642 und 651 verbinden die Orte dieses Blindels auf verschiedenen Linienwe-
gen mit dem Oberzentrum Heilbronn. Fiir eine schnellere und direktere Verbin-
dung zwischen Beilstein und Heilbronn besteht die Regiobuslinie 640, welche nur
an einzelnen Haltestellen halt.

Linienbiindel 6: Zabergau

Die Verkehre im Zabergdau werden im Linienbiindel 6 zusammengefasst. Hierzu
gehoren Brackenheim, Cleebronn, Giglingen, Lauffen am Neckar, Nordheim, Pfaf-
fenhofen und Zaberfeld. In Brackenheim ist der zentrale Umsteigeknoten am dor-
tigen ZOB. Hier kann in die Busse aus/nach Heilbronn umgestiegen werden. Die
Linien 661 und 662 schaffen attraktive Verbindungen fiir die Hauptorte Gliglingen
und Brackenheim in Richtung Heilbronn. Zusatzlich gibt es die Schnellbuslinie 660,
welche zwischen Brackenheim und Heilbronn nur an ausgewahlten Haltestellen
halt.

Linienbtindel 7: Leintal

Den westlichen Landkreis mit den Kommunen Eppingen, Gemmingen, Leingarten,
Massenbachhausen und Schwaigern deckt das Linienbilindel 7 ab. Hier sind die
Linien an die Stadtbahnen der Linie S4 ausgerichtet. Die wichtigsten Umsteige-
knoten sind Eppingen und Schwaigern. In Eppingen bestehen auch Anschlisse an
die S-Bahn Rhein-Neckar. Dariliber hinaus gibt es zu bestimmten Zeiten auch An-
schliisse in Gemmingen und Leingarten.

Linienbiindel 8: Baderstadte + Kirchardt

Die Baderstadte Bad Rappenau und Bad Wimpfen sowie die Gemeinden Ittlingen,
Kirchardt, Untereisesheim und Siegelsbach gehéren zum Linienbiindel 8. Hier sind
die Linien an der Stadtbahnlinie S42 ausgerichtet. Zentraler Umsteigepunkt ist der
ZOB in Bad Rappenau. Die Linie 694 ist vollstandig in das Stadtbusnetz der Stadt
Neckarsulm integriert. Gemeinsam mit der Linie 94 ergibt sich auf der Verbindung
zwischen Obereisesheim und Neckarsulm ein koordinierter Fahrplan, der einen
durchgehenden 15-Minuten-Takt gewadhrleistet. In Neckarsulm bestehen An-
schlussmoglichkeiten an die Stadtbahnlinien in Richtung Heilbronn, wahrend in
Bad Wimpfen Umsteigeverbindungen zu den Stadtbahnen in Richtung Bad Rap-
penau und Sinsheim verfiigbar sind.
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3.5.5 Stadtbus Heilbronn

Die Stadtwerke Heilbronn (SWHN) betreiben ein Liniennetz, das 11 Linien umfasst
(siehe hierzu Anlage 14). Durch die Linien werden die Heilbronner Stadtteile, die
Gemeinde Flein und die Innenstadt erschlossen.

Die Stadtbuslinien verkehren Gberwiegend in einem getakteten Fahrplanschema.
Dieses umfasst in der Hauptverkehrszeit und in der Nebenverkehrszeit einen 15-
Minuten bzw. 30-Minuten-Takt. Abhangig von der Linie gibt es teilweise Takt-
ausdiinnungen in der Nebenverkehrszeit. In der Schwachverkehrszeit wird gene-
rell ein 30-Minuten-Takt angeboten. Ausnahmen vom Taktschema gibt es auf den
Linien 2 (30-Minuten-Takt nur zur Hauptverkehrszeit) und den Linien 13 und 670
(bis Ende 2025), welche immer im Stunden- bzw. Zweistundentakt gefahren wer-
den. Abhangig vom Verkehrsaufkommen werden nicht alle Linien an allen Tagen
und zu allen Zeiten betrieben.

Zusatzlich gibt es noch Angebote, welche den Regelverkehr ergénzen. In den Friih-
stunden werden zwei Frihlinien angeboten, welche die sudlichen Stadtteile
(Horkheim, Sontheim) und die Innenstadt sowie die westlichen Stadtteile
(Neckargartach, Frankenbach und Bockingen) mit dem Hauptbahnhof verbinden.
Ankunft ist dort Montag bis Samstag gegen 4:45 und am Sonntag gegen 7:30.

Dariiber hinaus werden noch zwei Linien im Ausflugsverkehr angeboten. Diese
verkehren von April bis Oktober und verbinden an Sonn- und Feiertagen den
Wartberg und das Jagerhaus bzw. die Waldheide mit der Innenstadt. Dieser Aus-
flugsverkehr wird als Verlangerung der Linie 1 vom Trappensee gefahren und ver-
kehrt zusatzlich zu Sonn- und Feiertagen auch am Mittwoch und am Samstag. Als
weitere Erganzung zum Regelverkehr wird nachts ein Bedarfsverkehr angeboten
(siehe Kapitel 3.5.6).

3.5.6 Bedarfsverkehre

Landkreis Heilbronn

Das Angebot an Bedarfsverkehren im Landkreis Heilbronn wurde in den letzten
Jahren kontinuierlich ausgebaut. Neben einzelnen Fahrten auf bestimmten Linien
bestehen folgende Hauptangebote:

Die Gundelsheimer Teilorte Bottingen, Bachenau, Tiefenbach, Hochstberg und
Obergriesheim sowie der Bad Friedrichshaller Teilort Duttenberg werden als Er-
ganzung zur Linie 602 (iber den On-Demand Gundelsheim erschlossen. Mit einer
Vorlaufzeit von 30 Minuten verkehrt der On-Demand Gundelsheim zwischen
17:30 Uhr und 24 Uhr und am Wochenende im gesamten Gebiet, abseits davon
in den Orten ohne regelmaRigen Linienverkehr.

In Kirchardt, Berwangen und Bockschaft besteht ebenfalls ein On-Demand-Ver-
kehr. Der bwshuttle schafft eine Anbindung an die ndchsten Bahnhofe in Ittlingen,
Grombach und Gemmingen mit Anschliissen in Richtung Eppingen, Sinsheim und
Heilbronn.

Der Rufbus Untergruppenbach verkehrt frei buchbar am Wochenende als RT645
(Ersatz fur Kleinbuslinie 645/647). Er verbindet die Untergruppenbacher Ortsteile
mit Untergruppenbach samstags von 6:20 Uhr bis Mitternacht sowie sonn- und
feiertags von 8:00 Uhr bis 21:00 Uhr.

Fir alle bedarfsorientierten Verkehre im Landkreis Heilbronn gelten folgende Vor-
gaben: Eine Bestellung muss mindestens 30 Minuten vor der geplanten Abfahrt

68



H!N "o [ nbsw
I LANDKREIS HEILBRONN nahverkehrsberatung

entweder online Uber die Web App des Landkreises Heilbronn oder telefonisch
erfolgen.

Stadtkreis Heilbronn

Im Stadtkreis Heilbronn erfolgt der Nachtverkehr durch den flexiblen Shuttle-Ser-
vice ,buddy”. Dieser verkehrt in den Nachten von Samstag von 0:00 bis 6:00 und
Sonn-/Feiertagen von 0:00 bis 8:00 im gesamten Stadtkreis Heilbronn, einschlieR-
lich der Gemeinde Flein, jedoch nicht im Gbrigen Landkreis Heilbronn.

Die Buchung erfolgt tiber die App der SWHN, in der Nutzer Start- und Zielort sowie
die gewiinschte Abfahrts- und Ankunftszeit angeben kénnen. Die App informiert
den Fahrgast Uiber die Abhol- und Absetzhaltestelle sowie moégliche FuRwege. Ver-
einzelt stehen auch virtuelle Haltestellen zur Verfliigung. Fahrten werden nach
Moglichkeit gebindelt, um Fahrgemeinschaften zu bilden. Es besteht die Mog-
lichkeit bis zu flinf Personen hinzuzufiigen. Die Kosten je Fahrt unterliegen einem
Komfortzuschlag, der zusatzlich zum regularen HNV-Tarif erhoben wird.

3.5.7 Weitere Verkehrsangebote
Stadtverkehre im Landkreis Heilbronn
In folgenden Stadten existiert ein Stadtverkehr:

Neckarsulm: , City-Hopper” Kleinbus; Linien 90, 91, 92, 93 und 94,
X91/X93/X95: Rendezvous-System mit einer zentralen Umsteigeeinrich-
tung an der Haltestelle ,Z0B/Ballei’, fahrplanerisch vollstandige Integra-
tion der Regionalbuslinien 624, 691, 692, 694 und 695 in das Stadtbus-
System. Ergdnzend zu den Stadtbuslinien besteht noch das Ruf-Taxi als
On-Demand-System. Dieses verkehrt Sonn- und Feiertags zwischen
8:30 Uhr bis 10 Uhr und zwischen 20 Uhr und 23 Uhr und erganzt damit
die Stadtbuslinie 92.

Lauffen am Neckar: Stadtbuslinie 652

Fiir beide Stadtverkehre ist die jeweilige Stadt die zustiandige Behorde, die den
Verkehr selbst verantwortet und in erheblichem Umfang férdert. Daher kann im
Rahmen des Nahverkehrsplans an dieser Stelle lediglich auf das bestehende An-
gebot verwiesen werden. Die einzelnen Linienverldufe sind Anlage 15 zu entneh-
men.

Biirgerbusse

Neben dem bestehenden OPNV-Angebot gibt es im Landkreis Heilbronn weitere
Blirgerbuslinien als Erganzung. Hierunter fallen folgende, kommunal initiierte und
ehrenamtlich erbrachten Angebote:

Blrgerbus Bad Wimpfen
Blrgerbus Bad Rappenau
Blirgerbus Eppingen

BBL BlirgerBusLeingarten
Bilirgerbus Nordheim
Bilirgerbus Obersulm
BlirgerMobil Wistenrot
Citybus Untergruppenbach
Bilirgerbus Talheim

Darliber hinaus gibt es noch Bilrgerbussysteme, die nur nach Anmeldung
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gefahren werden:

BlrgerRufMobil Eppingen
Bilirgerbus Oedheim
Blirgerbus Erlenbach
BlrgerRufAuto Flein
Blrgerbus Neuenstadt

3.5.8 Personenfernverkehr
Schienenverkehr

Trotz der verkehrlich hohen Bedeutung als Oberzentrum, Grof3stadt und wach-
sendem Bildungs- bzw. Wirtschaftsstandort besitzt die Stadt Heilbronn keinen An-
schluss an den Schienenpersonenfernverkehr (SPFV). Den politisch Verantwortli-
chen wird dringend empfohlen auf DB Fernverkehr einzuwirken, um diese Liicke
im Verkehrsnetz zeitnah zu schlieRen, und die Anbindung und Erreichbarkeit der
Stadt deutlich zu verbessern. Die nachstgelegenen Bahnhofe, die Uber einen
SPFV-Anschluss verfligen sind Stuttgart, Mannheim, Wirzburg, Karlsruhe und
Crailsheim. Die jeweils aktuellen Fahrzeiten mit dem SPNV sind nachfolgend dar-
gestellt:

Stuttgart: 0:40h (RE), 0:45 h (MEX)
Mannheim: 1:18 h
Wirzburg: 1:24 h
Karlsruhe: 1:13 h
Crailsheim: 1:11h

Fernbus

Im Stadt- und Landkreis Heilbronn existieren zwei Fernbushaltestellen: Am Heil-
bronner Hauptbahnhof und am Neckarsulmer Bahnhof. Viele Linien bedienen nur
eine der Haltestellen. Von FlixBus werden viele Fahrten in deutsche GroRstadte
u.a. nach Berlin und Miinchen angeboten. Darliber hinaus gibt es einige Verbin-
dungen in das benachbarte Ausland z.B. nach Paris und Warschau.

3.5.9 Angebote zur Forderung intermodaler Mobilitat

Angebote zur Férderung intermodaler Mobilitat haben das Ziel, den Umstieg zwi-
schen verschiedenen Verkehrsmitteln (OPNV, Pkw-, Rad- und FuRBverkehr) zu er-
leichtern. Im Folgenden werden die bereits bestehenden Angebote der Stadt und
des Landkreises dargestellt.

Abbildung 3-19 und Abbildung 3-20 stellen den Bestand, im Jahr 2025, an Mobili-
tatsangeboten wie Car-Sharing, Mietfahrradangebote, sowie Standorte von Infra-
strukturelementen wie Radservicestationen kartografisch dar. Eine aktuelle Auf-
listung sowie die kartografische Darstellung weiterer alternativer Mobilitdtsange-
bote fir Stadt und Landkreis aus dem Jahr 2021 ist Anlage 9 zu entnehmen.

70



HIN e [ nbsw
I LANDKREIS HEILBRONN nahverkehrsberatung

Alternative Mobilitdtsangebote XS
in der Stadt Heilbronn ‘ 3

Angebote

® Radservice-Station
¢ Car-Sharing

=S
[ Bike/E-Scooter-Sharing | = ~ S P
= - Heilbronn
R e e
Hintergrundkarte:
GeoBasis-DE / BKG (2025) ~

Abbildung 3-19: Mobilitdtsangebote in der Stadt Heilbronn

Quelle: Eigene Darstellung.
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Abbildung 3-20: Mobilitdtsangebote im Landkreis Heilbronn
Quelle: Eigene Darstellung.
P+R-Pliitze

Park and Ride (P+R) Platze sind Parkplatze fiir Pkw an Schienen- und oder Bushal-
testellen. Sie schaffen einen reibungslosen Umstieg zwischen Individualverkehr
und offentlichem Verkehr. Die Nutzung der Anlagen kann sowohl unentgeltlich als
auch gebihrenpflichtig sein. Mittels P+R-Platzen wird der StralRenverkehr in Tei-
len reduziert und der Umweltverbund somit gestarkt.
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Im Stadtkreis Heilbronn stehen rund 2.000 P+R-Parkplatze zur Verfiigung, die ei-
nen Verkniipfungspunkt zum OPNV darstellen. Die Standorte und die Anzahl der
P+R-Plitze gliedert sich in Heilbronn wie folgt!0:

Theresienwiese: 1.000 (temporér)
TheresienstraRe/Frankenstadion: 500 (temporér)
Karlsruher Strale: 100 (dauerhaft)
HafenstraRe: 180 (temporiér)

Im gesamten Landkreis Heilbronn existieren ca. 2.200 Stellplatze auf 37 P+R-Park-
platze an Schienenhaltepunkten, sie sind in Anlage 8 nach Gemeinden aufgefiihrt
zu finden.

Car-Sharing

Car-Sharing ist die organisierte, gemeinsame Nutzung von Kraftfahrzeugen durch
einen unbestimmten Personenkreis. Das Auto befindet nicht im Eigentum der
Nutzenden und kann je nach Bedarf ausgeliehen werden. Somit kdnnen allge-
meine Kosten fir die Versicherung, Wartung sowie Steuern von den Nutzenden
vermieden werden. Es gibt stationsgebundene und stationsungebundene Sys-
teme, je nachdem werden die Fahrzeuge an einer festen Station abgeholt und an
diese zurlickgebracht, oder flexibel an beliebigen Orten innerhalb eines definier-
ten Gebiets genutzt und abgestellt.

In der Stadt Heilbronn wird in der Kernstadt, sowie in den Stadtteilen Bockingen,
Horkheim und Sontheim Car-Sharing angeboten. Das Sharing-Angebot erfolgt
Uber die verschiedenen Anbieter Stadtmobil, SWHN, deer und DB-Flinkster. Ins-
gesamt handelt es sich um 35 Car-Sharing-Standorte und 64 Fahrzeuge.

Die Stationen teilen sich auf die Stadtteile wie folgt auf:

Bockingen: 2 Stationen und 4 Fahrzeuge

Heilbronn Kernstadt: 31 Stationen und 56 Fahrzeuge
Horkheim: 1 Station und 1 Fahrzeug

Sontheim: 2 Stationen und 4 Fahrzeuge

Im Landkreis sind 18 Gemeinden mit einem Car-Sharing-Angebot von insgesamt
22 Stationen ausgestattet (vgl. Anlage 9). Die Stellplatze sind dabei vorrangig an
den Bahnhofen oder in Gemeindezentren platziert. Die Gemeinde Wiistenrot
befindet sich momentan in der Planungsphase fir die Einfihrung weiterer Car-
Sharing-Angebote.

Bike- und E-Scooter-Sharing

Beim Bike- und E-Scooter-Sharing handelt es sich dhnlich wie beim Carsharing um
die gemeinschaftliche Nutzung der Rader und Scooter. Es gibt stationsgebundene,
stationsungebundene/freie und hybride Systeme. Das hybride System stellt eine
Kombination des stationaren und freien Modells dar. Das Bike- und E-Scooter-
Sharing eignet sich besonders fiir kurze Strecken und wird oft in Verbindung mit
den o6ffentlichen Verkehrsmitteln genutzt, um die sogenannte letzte Meile zu
Uberbriicken.

Bike- und E-Scooter-Sharing wird in der Stadt Heilbronn mit einem teilweise sta-
tionsungebundenen System angeboten. Im Innenstadtbereich wurden im Jahr

10 stadt Heilbronn (0.J.)
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2024 Gber 25 Parkzonen fiir die Bike- und E-Scooter errichtet, weswegen das Sys-
tem in diesem Bereich als stationsgebunden gilt. Es handelt sich dabei um 150
Fahrrader und ca. 600 E-Scooter. Des Weiteren steht den Studierenden sowie Mit-
arbeitenden der Hochschulstandorte am Bildungscampus in der Innenstadt und
am Tech-Campus Sontheim das stationsgebundene CampusRad zur Verfligung.

Wie in der Stadt Heilbronn ist das Bike- und E-Scooter-Sharing-Angebot auch in
den nahegelegenen Gemeinden Neckarsulm und Weinsberg verfligbar. Die bei-
den Gemeinden sind jedoch die einzigen Standorte im Landkreis mit einem Bike-
oder E-Scooter-Sharing-Angebot.

Die Stadt Heilbronn verfligt Gber 15 Rad-Service-Punkte. Neun in der Kernstadt
und sechs weitere in den Stadtteilen Bockingen, Sontheim, Frankenbach, Biber-
ach und Kirchhausen.

Mobilstationen

An Mobilstationen werden verschiedene Verkehrsmittel und Mobilitatsservices
raumlich vereint. Sie fungieren als Umsteigepunkt und schaffen multi- und inter-
modale Wegeketten. Umsteigezeiten werden durch die hohe Konzentration der
verschiedenen Verkehrsmittel verkiirzt und schaffen somit einen erleichterten
Ubergang zwischen individuellem und &ffentlichem Verkehr. Im Umfang kénnen
sie verschiedene Ausfiihrungen enthalten, ein Kernpunkt besteht aber in der Ver-
bindung zum o6ffentlichen Verkehr. Mobilstationen kénnen z.B. Schienenverkehr,
Busverkehr, P+R-/B+R-Platze, Sharing-Angebote, Fahrradboxen sowie Ser-
vicenagebote wie SchlieRfacher und Informationstafeln etc. umfassen.

Im Neubaugebiet Neckarbogen in der Kernstadt Heilbronn befindet sich eine neue
Mobilstation gemaR den Vorgaben des Landes. Sie befindet sich in der Quartiers-
garage Neckarbogen. Die Garage verfiigt iber 643 Stellplatze, wovon 202 mit La-
deinfrastruktur ausgestattet sind. Neben den reguldren Stellplatzen stehen Car-
Sharing Stellplatze und liberdachte Fahrradabstellmdglichkeiten zur Verfligung.
Dariiber hinaus bietet die Mobilstation Stellpldtze fiir E-Scooter und E-Bikes aus
Sharing-Angeboten. Zusatzlich werden attraktive Serviceeinrichtungen geboten,
wie ein Rad-Service-Punkt, 6ffentliche Toiletten, SchlieRfacher und eine Paketsta-
tion.

Eine Mobilstation, die dem LGVFG offiziell entspricht und als solche ausgewiesen
ist, existiert im Landkreis derzeit noch nicht. Die Anforderungen des LGVFG ent-
sprechen dem eines ,multimodalen Knoten®, diese sind Einrichtungen, die ver-
schiedene Mobilitdtsformen vernetzen. Sie dienen einer besseren Nutzung der
Verkehrsmittel durch einen reibungsloseren Ein-, Aus- und Umstieg. Diese Einrich-
tungen missen sich in unmittelbarer Nahe zu verkehrswichtigen Anlagen des
OPNV oder SPNV befinden und sich sinnvoll in das bestehende System einfiigen.
Zur Férderung muss ein multimodaler Knoten die Verknipfung von mindestens
drei Mobilitdtsformen neben dem FuBverkehr umfassen.!!

11 Vgl. Verwaltungsvorschrift des Ministeriums fiir Verkehr zur Durchfiihrung des Landesverkehrsfinanzierungs-
gesetzes (2020), S. 55ff; Richtlinie zur VWV-LGVFG Uber die Abgrenzung der zuwendungsfahigen Kosten im Be-
reich des OPNV - Anlage 7a (2025), S. 2.
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3.6 Verkehrsnachfrage
3.6.1 Methodik zur Abschatzung der Verkehrsnachfrage
3.6.1.1 Allgemeine Erhebungen und Statistiken

Die Abschatzung der Verkehrsnachfrage im Stadt- und Landkreis Heilbronn basiert
neben den im Kapitel 3.6.3.2 erlduterten Mobilfunkdaten auch auf allgemeinen
Erhebungen und Statistiken.

Studie ,,Mobilitéit in Deutschland“

Die Studie aus den Jahren 2017 und 2023, die regelmaRig im Auftrag des Bundes-
ministeriums fiir Digitales und Verkehr durchgefiihrt wird, untersucht das alltag-
liche Verkehrsverhalten von Haushalten auf nationaler Ebene. Ziel ist es, Gber ein
Jahr hinweg reprasentative Daten zu soziodemografischen Merkmalen sowie zu
taglichen Wegen, Zwecken und genutzten Verkehrsmitteln zu erheben. Die Ergeb-
nisse bilden eine solide Datengrundlage fiir Verkehrsmodelle und ergénzen lokale
Verkehrserhebungen. Sie sind von groRem Nutzen fiir die Verkehrsplanung, wis-
senschaftliche Forschung und politische Entscheidungsprozesse.

Pendleratlas Deutschland

Der Pendleratlas der statistischen Amter des Bundes und der Linder stellt inter-
aktiv die Pendlerverflechtungen zwischen Stadten und Gemeinden dar. Er liefert
zudem Eckdaten zu Pendelnden und ihren soziodemografischen Merkmalen. Die
Daten ermoglichen detaillierte Analysen zu allen relevanten Pendlerstromen.

3.6.1.2 Wegetabelle auf Basis anonymisierter Mobilfunkdaten

Um das Mobilitatsverhalten der Bevélkerung abzubilden, wurden anonymisierte
Mobilfunkdaten verwendet, welche vom Unternehmen Senozon aufbereitet und
zur weiteren Analyse zur Verfiigung gestellt wurden. Uber die Daten kénnen keine
Riickschliisse auf einzelne Personen geschlossen werden, dementsprechend wer-
den die Richtlinien des Datenschutzes eingehalten.

Senozon erfasst bei den Mobilfunkdaten die gesamte Bevolkerung eines Untersu-
chungsgebiets, verkleinert sie jedoch fiir die anschlieRende Simulation auf 25 %,
um die Performance des Modells zu verbessern. Die Verteilung soziodemografi-
scher Attribute, raumlicher Merkmale und des Verkehrsverhaltens bleibt dabei
statistisch repradsentativ. Somit entspricht die Mobilfunkdatenbasis 25 % der tat-
sachlich durchgefiihrten Wege des Untersuchungsgebiets, die fir diese Auswer-
tung wieder auf 100 % hochgerechnet wurde. Dadurch kénnen schlieBlich Riick-
schlisse auf die Gesamtbevdlkerung geschlossen werden. Die anonymisierten Da-
ten enthalten Informationen beziiglich der Anzahl und Ausrichtung von Verkehrs-
verflechtungen, welche innerhalb eines durchschnittlichen Werktags (Montag bis
Donnerstag) zurlickgelegt werden. Wochenenden, Ferien und Feiertage sind
durch das Modell nicht abgebildet. Neben der Erfassung der Anzahl und Ausrich-
tung an Verkehrsverflechtungen wird zudem mithilfe einer komplexen Nutzen-
funktion die Verkehrsmittelwahl ermittelt.

Durch den hohen Anteil von Personen mit Mobilgeriten'? sowie dem hohen Ge-
nauigkeitsgrad der raumlichen und zeitlichen Verortung der Gerate, kénnen pra-
zise Aussagen zum Mobilitdtsverhalten der Bevdlkerung gemacht werden.!3

12 Vgl. Statistisches Bundesamt (2020).
13 yigl. Hadam (2021), S. 200.
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Gegenliber amtlichen Daten zu Pendlerverflechtungen, welche sich auf die Ver-
kehrsverflechtungen von Beschéftigten zu ihren Arbeitsplatzen konzentrieren,
bieten die Mobilfunkdaten den Vorteil, dass sie das Mobilitdtsverhalten der Be-
vélkerung detaillierter und flichendeckender abbilden kénnen.'* Somit lassen
sich anhand von einer grofRen Stichprobe valide und objektive Aussagen zum Mo-
bilitatsverhalten der Bevolkerung treffen und wichtige Riickschliisse fiir die beno-
tigte Verkehrsinfrastruktur ziehen.!®
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Abbildung 3-21: Verkehrszellen zur Auswertung der Mobilfunkdaten

Quelle: Eigene Darstellung.

Abbildung 3-21 zeigt die rdumliche Aggregationsebene der Mobilfunkdaten, so-
dass Quelle und Ziel der Verkehrswege auf ein bestimmtes Gebiet eingegrenzt
und die Zahl der Wege mit Start oder Ziel in diesem Bereich aufsummiert werden
kénnen.

Innerhalb der Stadt Heilbronn stehen Verkehrszellen entsprechend den Stadttei-
len zur Verfligung. Der Landkreis Heilboronn umfasst ortsteilgenau alle Gemein-
den. In den Nachbarkreisen wurden die Verkehrsstrome auf ausgewdhlte Ge-
meinden der Kreise und die restlichen Orte jeweils auf Kreisebene zusammenge-
fasst. Insgesamt ergeben sich 302 Verkehrszellen, auf die die Start- und End-
punkte der Wege eingegrenzt werden kénnen.

14 Vgl. Hadam (2021); Bock, Schonduwe (2021).
15 Vgl. Hadam (2021).
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Die inhaltliche Basis bilden Mobilfunkdaten von ca. 30 Werktagen liberwiegend
aus dem ersten Quartal des Jahres 2024 auRerhalb der Ferienzeit. Insgesamt ste-
hen ca. 1,52 Mio. Datensatze tatsachlicher Wegebeziehungen an einem durch-
schnittlichen Werktag mit Quelle oder Ziel im Landkreis und in der Stadt Heilbronn
zu den nachstgelegenen Verflechtungsraumen zur Verflgung.

Die Daten beinhalten FulR- und Radwege sowie Wege des 6ffentlichen Personen-
nahverkehrs (OPNV) und motorisierten Individualverkehrs (MIV), wobei aufgrund
des Bezugs zum motorisierten StraRenverkehr hauptsachlich die beiden letzteren
Verkehrsmittel fir die spateren Analysen beriicksichtigt werden. Es verbleiben 1,1
Mio. Datensatze zur Auswertung, die folgende Einzelwege enthalten:

» Quelle
> Ziel
» Genutztes Verkehrsmittel
» Fahrtzweck
» Reisezeit
» Entfernung
» Zu- und Abgangszeit (z.B. benétigte Zeit vom Startpunkt zur Haltestelle in We-
geketten)
( = stadtteilgenaue Betrachtung
Binnenverkehr 4 o 8 Landkreis
Stadt Heilbronn Stadt HN Heilbronn Stadt HN
LK HN LK HN
andere LK andere LK
0 (0]
Stadt-Umland- A o OO Kreisiiber-
Verdichtungs- Stadt HN schreitende Stadt HN
bereich* Relationen
LK HN LK HN
andere LK andere LK

Abbildung 3-22: Betrachtungsebenen zur Auswertung der Mobilfunkdaten

Quelle: Eigene Darstellung.

Fiir die Auswertung der Daten wurde der Heilbronner Raum in vier verschiedene
Betrachtungsebenen aufgeteilt, sie sind in Abbildung 3-22 verdeutlicht. Die ersten
beiden Betrachtungsebenen definieren zum einen den Binnenverkehr in der Stadt
Heilbronn, zum anderen wird der Landkreis Heilbronn als Betrachtungsebene dar-
gestellt. Dabei werden die Wege zwischen der Stadt und dem Landkreis, sowie
Verkehre zwischen Gemeinden im Landkreis betrachtet. Der Stadt-Umland-Ver-
dichtungsbereich beschreibt alle Wege zwischen der Stadt Heilbronn und den 10
Gemeinden mit den stdrksten Verflechtungen zur Stadt Heilbronn (Neckarsulm,
Leingarten, Flein, Weinsberg, Bad Friedrichshall, Bad Rappenau, Nordheim, Lauf-
fen am Neckar, Untergruppenbach, Talheim). Die vierte Betrachtungsebene be-
schreibt die kreistiberschreitenden Relationen, also die Wege mit Ziel oder Quelle
aus der Stadt oder dem Landkreis Heilbronn und dem Ziel oder der Quelle aus
einem benachbarten Landkreis.
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3.6.1.3 Online-Befragung der Bevélkerung zum Nahverkehrsplan

Im Rahmen der Bestandsaufnahme fiir einen neuen Nahverkehrsplan der Stadt
und des Landkreises Heilbronn wurde zwischen dem 27.03.2024 und dem
19.05.2024 eine knapp achtwochige Online-Befragung der Biirgerinnen und Biir-
ger durchgefihrt (vgl. Anlage 18). Der Fragebogen wurde beim Anbieter Limesur-
vey erstellt und in sechs Fragengruppen unterteilt:

(1) Personliche Angaben

B  Wohnort, Beruf, Geschlecht, Vorhandensein einer Schwerbehinde-
rung, Alter, Pkw-Nutzung

(2) Wichtige Verkehrsziele

® Informationen zu den wichtigsten Verkehrszielen: Ort, Reisegrund,
genutztes Verkehrsmittel bzw. Wegekette, Reisefrequenz

(3) Bus- und Bahn-Angebot in der Region
®  Nutzungshaufigkeit des OV

m RegelmiRige OV-Nutzer: Zufriedenheit mit Qualitdtsmerkmalen des
Angebotes, Begriindungsmoglichkeit bei Unzufriedenheit

B Gelegenheitsnutzer: Grinde fiir Nicht-Nutzung, stattdessen genutzte
Verkehrsmittel, Kriterien fiir einen Umstieg zum OV

(4) Qualitat von Haltestellen, Fahrzeugen, Kundeninformation

m RegelmiRige OV-Nutzer: Am hiufigsten genutzte Einstiegshaltestelle;
Zufriedenheit mit Qualitdtsmerkmalen von Haltestellen, Fahrzeugen,
Kundeninformation; Begriindungsmaoglichkeit bei Unzufriedenheit

(5) Neue Mobilitatsangebote

®m  Nutzungshaufigkeit nach Angebotstyp (z.B. E-Scooter), Begriff Mobi-
litatsstation, Wunsch nach zusatzlichen Mobilitatsangeboten

(6) Weitere Anregungen

m  Wirksamkeit der MarketingmaRnahmen, ergdnzende Anmerkungen

Zudem wurden in der Umfragekonzeption unterschiedliche Fragentypen verwen-
det, um die Befragung aussagekraftig, intuitiv und funktional fur die anschlie-
Rende Auswertung der Datensatze zu gestalten:

m  Einfachauswahl (als Liste oder Klappbox)
® Ja/Nein-Fragen

m  Mehrfachauswahl

m  Matrixfragen

®  Ranking

= Textfelder fiur freie Antworten

®  Eine Kombination verschiedener Typen

Uber Filterfunktionen konnte gewahrleistet werden, dass bspw. Gelegenheitsnut-
zer zum Teil andere Fragen gestellt bekamen als regelmiRige Nutzer des OPNV.
Die Analyse von Verbesserungspotenzialen im Stadtbahn-, Stadtbus- und
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Regionalbusverkehr unter Beriicksichtigung unterschiedlicher Nutzergruppen ist
von zentraler Bedeutung. Denn die Erkenntnisse der Analyse tragen direkt dazu
bei, die MaBnahmen des NVP im Sinne einer moglichst hohen Verlagerungswir-
kung vom MIV auf den OV gezielt auf verschiedene Nachfragegruppen abstimmen
zu kdénnen.

Die Umfrage wurde Uber eine Vielzahl an Kanélen verbreitet, um eine moglichst
hohe Beteiligung zu erzielen. Dazu zahlen:

Soziale Medien

Lokale Presse

Werbung in Bus + Bahn

Werbung an Haltestellen

Insgesamt beteiligten sich 3.769 Personen an der Befragung — 76 % davon leben
im Landkreis Heilbronn, 19 % sind dem Stadtkreis Heilbronn zuzurechnen und die
verbleibenden 5 % entfallen auf Teilnehmende aus kreisfremden Gemeinden. Die
Verteilung der Teilnehmer auf die Heilbronner Stadtteile ist in Abbildung 3-23 zu
sehen.

60%
N = 713 Befragte

50%
50%

40%
30%

20%
14%

10% 10%
{]
6%
I ) - - i A% 3%
HE B m m =

0%
Heilbronn Bockingen Sontheim  Neckargartach  Biberach Horkheim Kirchhausen Frankenbach Klingenberg
(Innenstadt)

Abbildung 3-23: Verteilung der Teilnehmenden in der Stadt Heilbronn auf Stadt-
teile

Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage der Ergebnisse der Blirgerbeteiligung.
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Fiir den Landkreis Heilbronn ist die Beteiligung an der Umfrage in absoluten Zah-
len der Abbildung 3-24 zu entnehmen.

_Gemeinde | Anzahl

Neckarsulm 199 Neuenstadt a.K. 76 Kirchardt 49 Siegelsbach 20
Leingarten 190 Zaberfeld 73 Untereisesheim 46 Wiistenrot 20
Bad Friedrichshall 160 Gundelsheim 72 Bad Wimpfen 42 Eberstadt 19
Bad Rappenau 158 Nordheim 71 Ellhofen 42 Maéckmihl 20
Oedheim 141 Erlenbach 70 Hardthausen a.K. 35 Ittlingen 17
Brackenheim 138 Lauffen am Neckar 68 Léwenstein 35 Pfaffenhofen 13
Weinsberg 113 Talheim 68 Lehrensteinsfeld 34 Offenau 12
Obersulm 109 Eppingen 64 Gemmingen 30 Roigheim 4
Untergruppenbach 87 Neckarwestheim 64 Beilstein 26 Widdern 4
Schwaigern 81 Langenbrettach 54 Cleebronn 22 Jagsthausen 3
Tisfeld 80 Flein 51 Massenbachhausen 21
Abstatt 79 Neudenau 52 Giiglingen 20

Abbildung 3-24: Verteilung der Teilnehmenden im Landkreis Heilbronn

Quelle: Eigene Darstellung, Datengrundlage: Ergebnisse der Blirgerbeteiligung.

» Rund 54 % der Teilnehmenden sind mannlich, 43 % weiblich und 3 % machten
keine Angabe zu ihrem Geschlecht. Mannliche Befragte sind somit in der Er-
hebung leicht Gberreprasentiert.

» BeiBetrachtung der soziodemografischen Merkmale der Teilnehmer fallt wei-
terhin auf, dass etwas mehr als zwei Drittel der Befragten berufstatig ist. Eine
weitere groRBe Gruppe stellen Schiilerinnen und Schiiler dar (15 % aller Ant-
worten).
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35,0%

__30,0%

25,0%

20,0%

15,0%

10,0%
5,0% .
0,0%

unter 18 18 bis 30 31 bis 50 51 bis 65 liber 65

Anteil (%

B Altersgruppenanteil in Befragung

Altergruppenanteil im Stadt-und Landkreis Heilbronn

Abbildung 3-25: Altersstruktur der Befragten

Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage der Ergebnisse der Biirgerbeteiligung.

Hinsichtlich der Altersstruktur (siehe Abbildung 3-25) ist die Gruppe der 31- bis
50-Jahrigen Uberreprasentiert, wahrend die Gruppe der Gber 65-jdhrigen Perso-
nen unterreprasentiert ist.
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In den Kapiteln 3.6.3.3 und 3.6.4.3 sind die Erkenntnisse aus der Online-Befragung
aufgearbeitet. Bei der Interpretation der Ergebnisse ist zu beachten, dass es sich
um eine freiwillige Beteiligung handelt und somit keine Auswahl der gewiinschten
Stichprobe erfolgt. Wie bereits zuvor verdeutlicht wurde, sind einzelne Bevolke-
rungsgruppen in der Umfrage lber- bzw. unterreprasentiert und die Befragung ist
daher nicht reprasentativ. Dennoch bietet der Riicklauf von tiber 3.500 ausgefiill-
ten Fragebogen wertvolle Einblicke in die Wiinsche und Anregungen der Bevolke-
rung, weil davon auszugehen ist, dass die fir den Nahverkehrsplan relevanten
Personengruppen teilgenommen haben.

3.6.1.4 Biirgerbefragung der Region Heilbronn-Franken

Die Biirgerbefragung Mobilitdat der Wirtschaftsregion Heilbronn-Franken GmbH
wurde vom 24. Februar bis zum 26. April 2024 durchgefiihrt und umfasste insge-
samt 1.440 Teilnehmerinnen und Teilnehmer. Im Folgenden werden die Daten fiir
die Teilbereiche Landkreis Heilbronn und Stadtkreis Heilbronn ausgewertet. Im
Landkreis Heilbronn gab es 453 Teilnehmerinnen und Teilnehmer und im Stadt-
kreis deutlich weniger mit 199. Die Teilnehmer setzen sich in beiden Fallen groR-
tenteils aus Angestellten zusammen (57 %), wobei auch Rentnerinnen oder Rent-
ner sowie Studierende mit jeweils Uber 10 % vertreten waren. Das Beschafti-
gungsverhaltnis wird auch im Alter der Teilnehmer widergespiegelt, wobei im
Landkreis der Grof3teil zwischen 30 und 39 Jahren alt war (18,6 %). Im Stadtkreis
war die Gruppe der 21- bis 29-jahrigen sowie der 30- bis 29-jahrigen jeweils mit
21 % vertreten. Das Geschlechterverhaltnis war in beiden Kreisen beinahe gleich
verteilt, mit einem etwas geringeren Anteil an Frauen.

3.6.2 Uberregionale Entwicklungen und Trends

Die Studie ,Mobilitdt in Deutschland” (MiD) von 202316 beschreibt und analysiert
Mobilitatstrends und -verhalten, welche dabei helfen, regionale Unterschiede,
insbesondere zwischen verschiedenen Raumtypen, einzuordnen. Die Studie hebt
hervor, dass weniger Wege pro Tag zurlickgelegt werden als in der Studie von
2017 (3,1 Wege pro Tag), ebenfalls ist die zuriickgelegte Strecke leicht riicklaufig.
Durchschnittlich werden 3,0 Wege pro Person am Tag zurlickgelegt, unabhangig
von den Raumtypen. Die Unterwegszeit betragt im Durchschnitt 85 Minuten. Die
Wegeldnge liegt dabei bei einem Durchschnitt von 12 km, wobei die Wege in land-
lichen Regionen langer sind.

Abbildung 3-26 visualisiert den Modal Split am Verkehrsaufkommen. Hierbei fallt
auf, dass der Pkw-Anteil in Baden-Wirttemberg im Vergleich zu den Vorganger-
studien von 2002, 2008 und 2017 abnimmt. In Deutschland werden 53 % aller
Wege mit dem Auto zurlickgelegt. Der Umweltverbund von Rad, Bus und Bahn
wachst, vor allem in der Verkehrsleistung. Der 6ffentliche Verkehr ist mit 9 % der
Wegeaufkommen vertreten. Der Zu-FulR-Anteil steigt im Vergleich mit dem Jahr
2017. Neue Verkehrsmittel, wie Carsharing oder Bikesharing bleiben dabei auf ei-
nem niedrigen Niveau.

16 Eolimer (2025).
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Baden-Wirttemberg Deutschland

3

82

Abbildung 3-26: Modal Split am Verkehrsaufkommen in Baden-Wiirttemberg und
in Deutschland

Quelle: Eigene Darstellung nach Nobis & Kuhnimhof (2018) und Follmer (2025).

ov

In Ballungsraumen ist das Verkehrsaufkommen und die -leistung gestiegen, was
auch mit einer wachsenden Einwohnerzahl zu erklaren ist. Dies flihrte zu einer
Belastung fiir den OPNV, erdffnet allerdings auch Potenziale. Gerade in GroRstéd-
ten zeigt sich, dass die Verkehrswende stattfindet. Der Anteil des MIV nimmt ab
zugunsten des Umweltverbundes. Gerade jiingere Erwachsene sind weniger Pkw-
orientiert. Auch Multimodalitat ist starker in den urbanen Gegenden verbreitet
und flhrt zu kirzeren Tagesstrecken.
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Abbildung 3-27: Modal Split Verkehrsaufkommen nach Raumtyp
Quelle: Mobilitat in Deutschland, 2017.

Insbesondere in ldndlichen Regionen sowie bei den alteren Generationen bleibt
das Auto jedoch dominant (Abbildung 3-27). Doch auch Haushalte ohne Pkw legen
in landlichen Regionen im Vergleich zu urbanen nicht mehr Strecke mit dem 6f-
fentlichen Verkehr zuriick.

Hier sind die aktuellen Entwicklungen im On-Demand Verkehr relevant, welcher
eine Ergdnzung zum klassischen OPNV darstellt und somit die Abhidngigkeit vom
Privat-Pkw vermindern kann. On-Demand stellt daher einen wichtigen Baustein
fiir die Verkehrswende dar. 47 % der On-Demand Angebote finden in landlichen
Regionen statt und ein Drittel in Mittelzentren. Seit dem neuen Rechtsrahmen
2021 wurde ein Anstieg an On-Demand Projekten beobachtet!.

17 Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (2023).
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Die Studie MiD zeigt auf, dass gerade die Rahmenbedingungen (neben dem Ver-
kehrsangebot) die Mobilitatsentscheidungen der Menschen stark beeinflussen.
Diese Rahmenbedingungen umfassen die Siedlungsstruktur sowie den Wohn- und
Arbeitsmarkt.

Auch die Auswirkungen der Corona-Pandemie waren 2023 im OPNV noch deutlich
splirbar, da knapp 8 % weniger Fahrgaste verzeichnet wurden als im vor-Corona-
Pandemie-Jahr 2019. Im Vergleich zu 2022 betrdgt das Wachstum 7 %. Dies kann
mit der Einfiihrung des Deutschlandtickets erklart werden, welches im Nahver-
kehr zu einer Zunahme an Fahrgésten gefuhrt hat.!® Laut der MiD Studie!® waren
2017 13 % der Berufstatigen im Homeoffice, die im Durchschnitt weniger als 60 %
ihrer Arbeitszeit am Arbeitsplatz verbringen. Dies ist unabhangig vom Raumtyp,
jedoch in Metropolen verstarkt zu beobachten.

Beliebte Tage fiir Homeoffice sind dabei insbesondere Montag und Freitag. Per-
sonen, welche Homeoffice nutzen, besitzen auerdem gréRtenteils einen hohe-
ren Bildungsabschluss und haben einen héhen 6konomischen Status. Die Studie
kommt zu dem Ergebnis, dass zwar durch Homeoffice Arbeitswege entfallen, je-
doch Personen im Homeoffice haufig langere durchschnittliche Pendelwege zu-
ricklegen. Dies bedeutet, dass nicht zwingend eine geringere Verkehrsleistung
entsteht, was erst ab mehreren Tagen im Homeoffice zu erwarten ist.

Eine Studie der Bundesanstalt fiir StraBenwege aus dem Jahr 20242° kommt zu
einer anderen Schlussfolgerung. Es wird argumentiert, dass durch die Covid-19-
Pandemie ein Riickgang in der Nutzung des OPNV-Angebotes entstanden ist, was
auch auf die verstarkte Nutzung von Homeoffice zuriickzufihren ist. Daraus resul-
tiert ein verandertes Mobilitdatsverhalten mit einem Riickgang der Arbeitswege,
trotz eines teilweisen Umstiegs auf individuelle Verkehrsmittel. Als weiterer Ef-
fekt wird angegeben, dass die unregelmiRigere Nutzung des OPNV fiir Arbeits-
wege die aktuellen Preissysteme (mit Zeitkarten und Abonnements) unattraktiv
macht. Dies fiihrt teilweise auch zu einer geringeren Nutzung offentlicher Ver-
kehrsmittel fiir den Freizeitverkehr. Um diesem Trend entgegenzuwirken, schlagt
die Studie eine Verdanderung der Preissysteme vor.

3.6.3 Verkehrsaufkommen und -strome

3.6.3.1 Auswertung allgemeiner Erhebungen und Statistiken

Eine Auswertung der Pendlerverflechtungen zeigt, dass die grofSten Verkehrs-
strome zwischen den Stadten Heilbronn und Neckarsulm bestehen, die beide je-
weils auch die haufigsten Arbeitsorte darstellen (siehe Abbildung 3-28). Weitere
bedeutende Ziele sind die Stadt Stuttgart, die gréBeren Stadte im Landkreis sowie
insbesondere die Mittelzentren der Nachbarlandkreise. Ferner besteht auch in die
Gemeinden Abstatt und Neuenstadt eine Uberdurchschnittlich hohe Verkehrs-
nachfrage.

18 pestatis (2024).
19 Nobis & Kuhnimhof (2018).
20 Eckart, Temmen & Francke (2024).
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Abbildung 3-28: Pendlerverflechtungen, umgelegt auf StrafSennetz (Auspendler)
Quelle: Eigene Darstellung.

Eine Umlegung des Berufsverkehrs auf das Strallennetz zeigt, dass sich die Strome
in besonderem MaRe sowohl auf den Autobahnen 6 und 81 als auch den Haupt-
achsen entlang des Neckartals, Leintals, Zabergaus und Weinsberger Tals bewe-
gen. Im Stadtgebiet von Heilbronn ergibt sich die hochste Belastung vor allem auf
den Nord-Siid-Verbindungen (NeckartalstraBe und Neckarsulmer StraRRe) sowie
auf der B293 von Leingarten und dem Zubringer aus Richtung Untergruppenbach.
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Abbildung 3-29: Pendlerverflechtungen (Auspendler) vs. OV-Fahrtenangebot
Quelle: Eigene Darstellung.
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Eine Gegeniiberstellung mit dem vorhandenen OPNV (siehe Abbildung 3-29)
macht deutlich, dass fiir die Hauptpendlerstrome bereits Giberwiegend ein dichtes
Bus- und Bahnangebot besteht. Nicht abgedeckte Verbindungen ergeben sich ins-
besondere auf folgenden Relationen:

» HN-Kirchhausen/HN-Frankenbach — Leingarten
Neudenau/Mockmihl — Neuenstadt
Eppingen — Brackenheim/Guglingen

Schwaigern — Brackenheim

vV v.v VY

Lehrensteinsfeld — Obersulm

Insgesamt sind die Ein- und Auspendlerstrome groRtenteils kongruent (vgl. An-
lage 19). Ausnahmen bestehen vor allem in Richtung Ludwigsburg und Stuttgart,
wo die Auspendlerzahl von Stadt und Landkreis die Anzahl an Einpendlern aus
Richtung Siden deutlich Ubersteigt. Im Hohenlohekreis stellt zudem die Ge-
meinde Bretzfeld den Wohnort vieler Einpendler dar, wohingegen sich der Strom
der Auspendler aus dem Raum Heilbronn nach Osten in die Stadt Ohringen kon-
zentriert.

3.6.3.2 Analyse der Mobilfunkdaten

Allgemein ergaben die Mobilfunkdaten eine Wegeanzahl von insgesamt
1.673.888 Wegen, betrachtet man alle Wege mit Quelle oder Ziel in der Stadt Heil-
bronn, handelt es sich um ca. 500 Tausend Wege. Fiir die definierten vier Betrach-
tungsebenen ergeben sich die folgenden Wegeanteile: 60 Prozent aller Wege
stammen aus der Betrachtungsebene des Landkreises, 21 Prozent aus dem Bin-
nenverkehr der Stadt, 18 Prozent aus den kreistiberschreitenden Relationen. 10
Prozent aller Gesamtwege lassen sich zudem dem Stadt-Umland-Verdichtungsbe-
reich zuordnen (siehe Abbildung 3-30).

Q = stadtteilgenaue Betrachtung

Binnenverkehr
Stadt Heilbronn

21% aller Wege

4 S A Landkreis
Stadt HN Heilbronn Stadt HN

60% aller Wege

LK HN LK HN

andere LK andere LK
o 40 -
Stadt-Umland- &2 %) Kreisiiber-
Verdichtungs- Stadt HN schreitende Stadt HN
bereich* Relationen
LK HN LK HN
10% aller Wege andere LK 18% aller Wege andere LK

* Stadt + 10 Gemeinden mit den stérksten Verflechtungen zur Stadt Heilbronn:
Neckarsulm, Leingarten, Flein, Weinsberg, Bad Friedrichshall, Bad Rappenau,
Nordheim, Lauffen a.N., Untergruppenbach, Talheim

Abbildung 3-30: Verteilung der Wege nach Mobilfunkdaten

Quelle: Eigene Darstellung.
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Fiir die Stadt Heilbronn ergeben sich einige wichtige Relationen, die in Abbildung
3-31 kartografisch dargestellt sind. Die Hauptrelation mit einer Wegeanzahl von
Uber 50.000 Wegen ist die Relation zwischen der Kernstadt und dem Stadtteil Bo-
ckingen. Gefolgt von den Relationen Kernstadt — Sontheim und Kernstadt —
Neckargartach. In Richtung Neckargartach besteht der Bezug zu einem grofRen Ge-
werbegebiet, ebenso der Stadtteil Sontheim, der aber gleichzeitig durch die Hoch-
schule und sein Wohngebiet gepragt ist. Die Relation Heilbronn — Neckarsulm ist
ebenfalls eine wichtige Verbindung, viele Blirgerinnen und Birger pendeln aus
Heilbronn zu ihrem Arbeitsort im Gewerbegebiet Neckarsulm, aber auch umge-
kehrt finden Personen aus Neckarsulm ihren Weg zur Arbeit nach Heilbronn.
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Quelle: Eigene Darstellung.

Die wichtigsten Hauptrelationen im Landkreis sind in Abbildung 3-32 aufgefiihrt.
Vor allem die Relation Kernstadt Heilbronn — Neckarsulm sticht dabei heraus. Wie
bereits fur die Stadt Heilbronn erldutert, befindet sich in Neckarsulm ein Gewer-
begebiet mit groRen Arbeitgebern. Weitere Hauptrelationen sind die Relationen
Kernstadt Heilbronn — Flein, Kernstadt Heilbronn — Weinsberg und Kernstadt Heil-
bronn — Leingarten, sowie Bockingen — Leingarten.
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Abbildung 3-32: Hauptziele aus dem Landkreis Heilbronn

Quelle: Eigene Darstellung.

Auf Basis der zur Verfligung stehenden Daten wurden Auswertungen der Wege-
beziehungen fir die verschiedenen Betrachtungsebenen erstellt. Beispielhaft ist
die Auswertung fir die Stadt Heilbronn in Tabelle 3-4 zu finden, alle Ubrigen Ta-
bellen sind in Anlage 15 aufgefiihrt. Die Wegetabellen stellen die Bewertungs-
grundlage fiir die in Kapitel 4 durchgefiihrte Potenzialanalyse dar.

Auswertung der Mobilfunkdaten: Stadt Heilbronn
Quell-/Zielort

= - ke

5 S w ]
e £ £ 5 = = g ] £
3 3 E z : : z 3 i
o f2a] L I I = = = %]
Biberach 3.924 248 376 760 28 908 - 992 76
Bdckingen 316 28.028 3.216 25.096 1.280 212 648 3.360 7.256
= |Frankenbach 328 3.340 2.960 2.992 a4 224 60 2.488 276
= :: Heilbronn 780 25.104 3.152 140.044 1.808 644 552 8.800 13.608
i:n E Horkheim 12 1.288 52 1.684 1.432 4 456 128 2,784
g" E Kirchhausen 944 204 208 504 - 2.844 12 240 44
© [Klingenberg 4 664 a4 492 500 - 380 16 804
Neckargartach 952 3.436 2.460 8.960 100 224 24 6.908 768
Sontheim 76 7.456 260 13.956 2.620 40 788 788 9.604
Summe 7.336 69.768 12.728 194.488 7.812 5.100 2.920 23.720 35.220

Tabelle 3-4: Wegetabelle innerhalb der Stadt Heilbronn

Quelle: Eigene Darstellung.
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Im Verlauf der Auswertung wurden die Mobilfunkdaten mit der 6ffentlichen
Pendlerstatistik des Land Baden-Wirttembergs verglichen. Die Pendlerstatistik
bedient sich der Daten der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten. Demnach
werden Beamte und Beamtinnen, Selbststandige und mithelfende Familienange-
horige sowie Berufs- und Zeitsoldaten nicht berlicksichtigt. Weitere Abweichun-
gen der Wege zwischen Pendlerstatistik und Mobilfunkdaten ergeben sich durch
Teilzeitarbeitende, Home-Office-Beschaftigung, Urlaub, Krankheit, Dienstreisen,
sowie durch die Systematik der Mobilfunkdaten (Richtigkeit Fahrtzwecke und We-
geketten). Uber diese Abweichungen entsteht bei der Pendlerstatistik tendenziell
eine Ubererfassung, bei den Mobilfunkdaten tendenziell eher eine Untererfas-
sung an Wegen.

3.6.3.3 Ergebnisse der Online-Befragung

Im Rahmen der Biirgerbeteiligung zum NVP wurden die Teilnehmer nach ihrem
wichtigsten und — falls vorhanden — nach ihrem zweitwichtigsten Verkehrsziel ge-
fragt. Diese Frage diente insbesondere dem Zweck, Hinweise auf bedeutende
Pendler- und sonstige Verkehrsstrome innerhalb des Land- und Stadtkreises zu
erhalten. Dariber hinaus wurden Verkehrsziele auBerhalb des Untersuchungsge-
bietes in die Befragung integriert, um eine mogliche Kreisgrenzen tibergreifende
Verkehrsnachfrage zu erhalten. Neben dem Ziel selbst sind der Reisezweck sowie
die Fahrthaufigkeit und die Wegekette, d.h. die genutzten Verkehrsmittel, erfragt
worden.
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Fiir das wichtigste Verkehrsziel entstand folgendes Ergebnisbild:

Stuttgart l 1,7%
Brackenheim . 2,7%
Bad Wimpfen . 2,9%

Bad Friedrichshall - 3,6%

Neckarsulm _ 14,5%
Stadt Heilbronn - |  50,8%

Abbildung 3-33: Wichtigste Verkehrsziele der Befragten

Quelle: Eigene Darstellung.

Die Halfte der befragten Personen nennt die Stadt Heilbronn als ihr wichtigstes
Verkehrsziel. Innerhalb derjenigen Gruppe, die die Stadt Heilbronn nannten, gab
der weitliberwiegende Teil die Innenstadt als konkretes Ziel an (1.403 Antwor-
ten). Es folgten Bockingen (N = 106) und Sontheim (N = 88).

Innerhalb des Landkreises Heilbronn ist laut Umfrage die Stadt Neckarsulm mit
knapp 15 % der Antworten der groRte Nachfragemagnet. Es folgen mit deutlichem
Abstand die Stadte Bad Friedrichshall, Bad Wimpfen und Brackenheim.

Mit 1,7 % ist die Landeshauptstadt Stuttgart aulSerhalb der Kreisgrenzen das wich-
tigste und gleichzeitig einzige Ziel auBerhalb des Untersuchungsgebietes, das als
wichtigstes Reiseziel von den Teilnehmern ausgewahlt wurde.

Als Reisezweck gaben die Befragten am haufigsten die Arbeit an (43 %); es folgten
Bildung (15 %), Einkauf (14 %) sowie (13 %). Arztbesuche sowie das Holen und
Bringen von Personen wurden von den verbleibenden 15 % angegeben, die diese
Frage beantwortet haben. Die Halfte dieser Personen fahrt jeden Tag zu ihrem
wichtigsten Ziel, mehr als ein Drittel mindestens mehrmals pro Woche. Die Stich-
probe ist bei beiden Fragen jedoch sehr klein, was bei der Interpretation beriick-
sichtigt werden muss.

Auf dem Weg zu ihrem wichtigsten Verkehrsziel nutzen viele der Biirgerinnen und
Biirger, die sich an der Umfrage beteiligten, nur ein Verkehrsmittel, anstatt inter-
modale Wegeketten aufzubauen. Sowohl in der Stadt Heilbronn als auch im Land-
kreis ist der Pkw dominierend. In der Stadt Heilbronn sind Fahrrad- und OV-Wege
gleichermallen das zweite Verkehrsmittel der Wahl. Im Landkreis Heilbronn ga-
ben ebenfalls 8 % der Befragten an, den OPNV am zweithiufigsten auf ihren We-
gen zu nutzen. Auf dem dritten Platz ist die Reisekette bestehend aus dem Pkw
und dem Fahrrad. Insgesamt ist (iberraschend, dass die Pkw-Nutzung in der Stadt
Heilbronn sehr ausgepragt und auch der OV-Anteil dem im Landkreis Heilbronn
gleich ist (zumindest auRerhalb der Nutzung des OV in Wegeketten).

Abweichend von den Ergebnissen in Bezug auf das wichtigste Verkehrsziel sind
folgende Erkenntnisse hinsichtlich des zweitbedeutendsten Verkehrsziels:
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m Die Stadte Heilbronn und Neckarsulm verlieren als Ziele an Bedeu-
tung, daflir gewinnt die Landeshauptstadt Stuttgart hinzu (+ 1,5 %);
neu hinzu kommt Bad Rappenau als haufig gegebene Antwort (3,2 %).

B Freizeit |6st die Arbeit als am h&ufigsten genannter Reisezweck ab.
Der prozentuale Anteil der Reisegriinde Einkauf und Arztbesuche
steigt deutlich an (25 % bzw. 14 %). Arbeit liegt mit 12 % nur noch auf
Platz 4.

m  Die Reisehaufigkeit sinkt erwartungsgemald. 79 % der Teilnehmer fah-
ren mindestens einmal wochentlich zu ihrem zweitwichtigsten Ziel,
kaum jemand taglich.

3.6.4 Verkehrsmittelwahl und Mobilitatsverhalten

3.6.4.1 Auswertung allgemeiner Erhebungen und Statistiken

Im Jahr 2015 ermittelte das Mobilitatskonzept Heilbronn 2030 den Modal Split in
Heilbronn durch die Auswertung von insgesamt 367.875 Wegen, die an einem
Stichtag zuriickgelegt wurden. Dabei entfiel der groRRte Anteil (57%) der Wege auf
den PKW. FulRganger bewaltigten 18% der Wege, wahrend jeweils 10% der Wege
mit dem OPNV und dem Fahrrad zuriickgelegt wurden. Der verbleibende Anteil
der Wege entfiel auf E-Bikes, Kraftrader und sonstige Verkehrsmittel. Im Vergleich
mit den anderen GroRstadten Baden-Wiirttembergs zeigt sich der geringste OV-
Anteil und der mit hochste MIV-Anteil (vgl. Abbildung 3-34). Bei der Analyse der
Entwicklung des Modal Splits in Deutschland ist ebenfalls erkennbar, dass der An-
teil der zu FuR zuriickgelegten Wege im Zeitraum von 2017 bis 2023 um vier Pro-
zentpunkte gestiegen ist. Im Gegensatz dazu ist der Anteil der mit dem Pkw zu-
rickgelegten Wege — sowohl durch Fahrerinnen und Fahrer als auch durch Mit-
fahrende — leicht riickldufig. Der Anteil der mit dem OV zuriickgelegten Wege ver-
zeichnet hingegen einen leichten Anstieg.?!

Baden-
Wirttemberg

ﬁ

Stuttgart Zu FuR

Heilbronn

P
s

Karlsruhe Fahrrad

b

Heidelberg

. MIV-Fahrer
Mannheim

Pforzheim

MIV-Mitfahrer

janene]

Freiburg

3

Reutlingen
ov
Ulm

Angaben in Prozent

Abbildung 3-34: Modal Split der Grofistédte in Baden-Wiirttemberg
Quelle: Mobilitat in Deutschland, 2017.

21 Eolimer (2025).
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Weitere Modal-Split-Erhebungen fiir die Stadt Heilbronn sind in Abbildung 3-35
dargestellt. Bei dem Vergleich der Werte des Mobilitdtskonzepts 2015 und des
Modal Split 2024 lasst sich eine deutliche Steigerung des FulRverkehrs und eine
leichte Zunahme im Radverkehr erkennen. Die OPNV- sowie MIV-Nutzung ist vor-
wiegend konstant geblieben. Die Gegenliberstellung des Modal Split 2024 mit den
Zielen des Mobilititskonzept 2030 lsst eine Ubererfiillung im Bereich FuRverkehr
und eine annihernde Erfiillung im Radverkehr erkennen. Im OPNV stagnieren die
Zahlen, der Wert ist im Vergleich zu 2015 gesunken, aber nach 2017 auch wieder
leicht angestiegen. Der Wert des Modal Split fiir den MIV ist ebenfalls konstant
geblieben. Insbesondere eine Verlagerung des MIV auf den OPNV kann daher als
Erfordernis angesehen werden, um die Ziele des Mobilitdatskonzept 2030 zu errei-
chen.

Modal Split der Stadt Heilbronn
120

100 4

4
11 L = 15
25
18 30 20
10 7
8 11 8 15
40
5 49 46 49 46
Mobilitatskonzept 2015 MiD 2017 Modal Split 2024 Mobilitatskonzept Ziel 2030
Pkw Pkw Mitfahrer OPNV zu Ful® Rad Sonstige

% H 1 Heilbronn
7 i

Abbildung 3-35: Auswertungen des Modal Split der Stadt Heilbronn
Quelle: Stadt Heilbronn (2025).

Die Modal Split-Auswertung aus den Mobilfunkdaten ist aufgrund einer abwei-
chenden Erhebungssystematik nur sehr eingeschrankt mit den anderen Erhebun-
gen der Stadt vergleichbar. Uber die Mobilfunkdaten werden mehr FuR- und Rad-
wege suggeriert, da auch kiirzere Wege beriicksichtigt werden. In Zusammenhang
mit dem Fahrtenzweck lassen sich nachfolgende Erkenntnisse aus den Mobilfunk-
daten ziehen.

Innerhalb der Stadt Heilbronn fallen zu Bildungszwecken erhoht Wege im Um-
weltverbund an (siehe Abbildung 3-36), was vorrangig an der jungen Zielgruppe
liegt, die moglicherweise keinen Zugang zu einem Auto hat oder keinen Fihrer-
schein besitzt. Die restlichen Fahrtzwecke , Arbeit”, ,Einkauf, ,Freizeit” und ,Er-
holung” werden mit Abstand am haufigsten durch den MIV zurtickgelegt. Danach
schlieRen sich der FuRverkehr, der Radverkehr und zuletzt der OPNV an.
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Stadt Heilbronn (Binnenverkehr)

st retrom ey
e @0 BB S5 |

1 Schule/Ausbildung/Studium 11% 15% 31% 43%
2 Arbeit 41% 12% 18% 28%
3  Einkauf 37% 12% 20% 31%
4  Freizeit 37% 11% 20% 32%
5 Erholung 37% 10% 21% 33%

Abbildung 3-36: Modal Split nach Fahrtzwecken fiir die Stadt Heilbronn (Binnen-
verkehr)

Quelle: Eigene Darstellung.

In Abbildung 3-37 sind zusatzlich die ein- und ausbrechenden Wege dargestellt.
Hier Gberwiegt der MIV in jedem Fahrtzweck gegeniiber den restlichen Verkehrs-
mitteln. Allein der Fahrtzweck Bildung weist ebenfalls einen niedrigeren Anteil
auf. Aufgrund der groReren Entfernungen zwischen Landkreis und Stadt wird der
OPNV mehr genutzt als im Binnenverkehr der Stadt Heilbronn. Zu FuR und mit
dem Rad werden aus demselben Grund kaum Wege zuriickgelegt, unabhangig des
Fahrtzweckes. Im Fahrtzweck Bildung ist die Fahrradnutzung im Vergleich zu den
anderen Fahrtzwecken eher hoch.

Stadt Heilbronn

swareom
N IS

1  Schule/Ausbildung/Studium 55% 31% 13% 1%
2 Arbeit 79% 15% 4% 2%
3 Einkauf 80% 15% 4% 1%
4 Freizeit 78% 17% 4% 1%
5 Erholung 80% 13% 5% 2%

Abbildung 3-37: Modal Split nach Fahrtzwecken fiir die Stadt Heilbronn (ein- und
ausbrechende Verkehre)
Quelle: Eigene Darstellung.

Die Wege im Landkreis werden in allen Fahrtzwecken vorrangig mit dem MIV zu-
rickgelegt. Der Fahrtzweck Bildung ist hier ebenfalls eher durch die Verkehrsmit-
tel des Umweltverbundes gepragt, zeigt aber dennoch hohe MIV-Anteile (siehe
Abbildung 3-38).
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Landkreis Heilbronn

oncsrotrom
e @0 RS0 Lty

1 Schule/Ausbildung/Studium 47% 24% 16% 13%
2 Arbeit 82% 10% 5% 3%
3  Einkauf 81% 9% 5% 5%
4  Freizeit 79% 9% 6% 6%
5 Erholung 77% 8% 9% 9%

Abbildung 3-38: Modal Split nach Fahrtzwecken fiir den Landkreis Heilbronn

Quelle: Eigene Darstellung.

Allgemein besteht somit eine hohe MIV-Affinitat auf allen Betrachtungsebenen.
Im Landkreis und in der Stadt folgt daraufhin die Nutzung des OPNV, des Rades
und zuletzt des FuRverkehrs. Im Binnenverkehr der Stadt Heilbronn wird aufgrund
der kiirzeren Wege eher auf den Rad- oder FuRverkehr anstelle des OPNV gesetzt.

Bezogen auf die zugelassenen Pkw je Einwohner ergibt sich auch fiir den Landkreis
Heilbronn ein Wert, der deutlich Gber dem Durchschnitt umliegender Kreise liegt
(siehe Tabelle 3-5). Die Motorisierung in der Stadt Heilbronn liegt zwar unter dem
deutschen Gesamtwert, ist aber bezogen auf die Struktur einer GroRstadt eben-
falls klar Gberdurchschnittlich.

Bestand an Personenkraftwagen 2024

Pkw je

Pkw (Anzahl) | Einwohner | 1.000 Ew
Deutschland 48.763.036| 84 669 000 576
Baden-Wiirttemberg 6.924.840| 11.339.260 611
Regierungsbezirk
Stuttgart 2.634.114| 4.226.394 623
Landkreis Heilbronn 255.222 355.359 718
Stadt Heilbronn 69.749 130.093 536

Tabelle 3-5: Bestand an Personenkraftwagen 2024
Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt, 2024.

3.6.4.2 Analyse der Mobilfunkdaten

Auf Basis der Mobilfunkdaten wurde auch das Reisezeitverhiltnis ermittelt. Die-
ses beschreibt das Verhaltnis zwischen der Reisezeit mit 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln und derjenigen mit dem Pkw. Dementsprechend wird ermittelt, wie viel
langer oder kirzer eine Reise mit einem Verkehrsmittel im Vergleich zum ande-
ren, in diesem Falle OPNV vs. Pkw, dauert. Durch die Verwendung der Mobilfunk-
daten sind fir die o6ffentlichen Verkehrsmittel ebenfalls Zu- und Abgangszeiten
zur Haltestelle bzw. zur Haustilr oder zum Arbeitsplatz etc., sowie Wartezeiten an
den Haltestellen in der Reisezeit enthalten, bei Wegen mit dem Pkw analog Park-
platzsuchverkehr. Insgesamt ist das Reisezeitverhaltnis damit héher als bei einem
alleinigen Vergleich der Fahrtzeiten zwischen OPNV und MIV.
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Das (ber die Mobilfunkdaten ermittelte Reisezeitverhéltnis der Stadt Heilbronn
liegt bei 2,9 und bei 3,1 im Landkreis. Dementsprechend dauern mit den 6ffentli-
chen Verkehrsmitteln zurlickgelegte Wege im Durchschnitt in Stadt und Land-
kreis, etwa dreimal so lang wie mit dem Pkw. In der Stadt haben im Mittel vor
allem die Stadtteile Biberach, Frankenbach und Horkheim héhere Reisezeitver-
héltnisse mit Werten (ber 3 (siehe Tabelle 3-6).

@ Reisezeit OV | @ Reisezeit MIV | Reisezeitverhéltnis
- Arashider Wege je R8|ation

Heilbronn Kernstadt 108.892 26,6 10,3 2,59
Klingenberg 5.064 30,1 11,2 2,68
Sontheim 51.600 24,6 8,9 2,76
Bockingen 83.124 253 8,9 2,83
Kirchhausen 4.412 37,5 13,1 2,87
Neckargartach 32.520 29,3 10,0 2,93
Horkheim 12.788 284 9,3 3,05
Frankenbach 19.520 30,2 9,6 3,16
Biberach 6.800 37,5 11,8 3,19

Tabelle 3-6: Reisezeitverhdltnisse der Heilbronner Stadtteile

Quelle: Eigene Darstellung.

Im Landkreis Heilbronn liegt der Durchschnitt des Reisezeitverhaltnisses bei ei-
nem Wert von 3,3 und damit geringfligig hoher. Fir Wege, die nur in die Stadt
Heilbronn flhren liegt der Durchschnittswert bei knapp 2,7 und damit geringer.
Die Reisezeitverhaltnisse fiir die einzelnen Gemeinden sind in Anlage 22 und An-
lage 23 dargestellt.

Mittels der Mobilfunkdaten wurde des Weiteren ermittelt, fir welchen Fahrt-
zweck der OV hiufig genutzt wird (siehe Tabelle 3-7). Im Landkreis ist vor allem
der Ausbildungsverkehr von Bedeutung, wahrend der Stadtverkehr Heilbronn ein
ausgeglicheneres Fahrtzweck-Verhaltnis aufweist. Bei Wegen in die Nachbarland-
kreise wird der OV gut genutzt, insbesondere im Schulverkehr. Der OV-Gesamt-
anteil ist bzgl. der Betrachtungsebenen im Verdichtungsbereich um Heilbronn am
starksten, er liegt damit Gber dem Wert innerhalb der Stadt Heilbronn.

. o Binnenverkehr | Landkreis |Kreisiiber- | Verdichtungs-|

1 Schule/Ausbildung/Studium 14,7% 15,5% 29,9% 254% 17,8%
2 Arbeit 12,8% 9,3% 10,9% 14,9% 10,4%
3 Einkauf 12,2% 8,2% 9,4% 13,7% 9,4%
4 Freizeit 11,1% 1.7% 11,6% 15,5% 9,1%
5 Erholung 10,5% 6,2% 7,8% 14,2% 7,5%

Durchschnitt OV 12,0% 8,9% 12,6% 159% 10,3%

Tabelle 3-7: Modal Split nach Fahrtzweck und Betrachtungsebene

Quelle: Eigene Darstellung.
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Zudem wurden Uber die Mobilfunkdaten die Zu- und Abgangsdaten von/zur Hal-
testelle fur die unterschiedlichen Betrachtungsebenen ausgewertet (siehe Abbil-
dung 3-39). Die Werte bilden nur die tatsachlichen Fahrgaste ab, keine potenziel-
len. Insgesamt sind die Fahrgaste im Durchschnitt vier bis finf Minuten zur bzw.
von der Haltestelle unterwegs. In der Stadt Heilbronn sind die Wege kirzer, auf
kreistiberschreitenden Wegen am langsten.

Zugangs-/Abgangszeiten von/zur

Haltestelle
Gesamt 4,9 min
Kreisiiberschreitend 5,8 min
Binnenverkehr Landkreis HN 4,9 min

Landkreis+Stadt HN RS 4,7 min

Binnenverkehr Stadt HN I 4,1 min

OV-Nutzer Omin 1min 2min 3min 4min 5min 6min 7 min

Abbildung 3-39: Zugangs- und Abgangszeiten von/zur Haltestelle fiir die Betrach-
tungsebenen

Quelle: Eigene Darstellung.

Das Verhiltnis zwischen OPNV und MIV beschreibt, wie viele Wege mit dem OPNV
zuriickgelegt werden im Vergleich zum MIV. Innerhalb der Stadt Heilbronn liegt
das Verhadltnis fur die Kernstadt mit Abstand am hdchsten, dementsprechend
wird der OPNV hier im Vergleich viel genutzt (siehe Abbildung 3-39). Fiir die We-
gebeziehungen, die aus der Stadt herausfiihren, liegt ebenfalls das Verhaltnis der
Kernstadt an hochster Stelle (siehe Tabelle 3-8). Die Stadtteile Neckargartach, Bi-
berach und Kirchhausen stehen hingegen mit einstelligen prozentualen Verhilt-
nissen an letzter Stelle: Es werden daher nur sehr wenige Wege von bzw. nach
auRen mit dem OPNV zuriickgelegt.
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Anzahl Wege / Tag OPNV/MIV
Gemeinde

Gesamt OPNV MIV Verhéltnis

Heilbronn Kernstadt| 108.892 22.548 47.860 47,11%
Sontheim 51.600 8.012 20.880 38,37%
Bdckingen 83.124 13.764 36.964 37,24%
Frankenbach 19.520 3.504 9.544 36,71%
Horkheim 12.788 1.952 5.528 35,31%
Biberach 6.800 1.340 4.072 32,91%
Kirchhausen 4.412 792 2.672 29,64%
Klingenberg 5.064 704 2.416 29,14%
Neckargartach 32.520 4,824 17.264 27,94%

Tabelle 3-8: OPNV-/MIV-Anteil innerhalb der Stadt Heilbronn

Quelle: Eigene Darstellung.

Anzahl Wege / Tag OPNV/MIV
Gemeinde
Gesamt OPNV Verhéltnis
Heilbronn 159.588 36.008 115.832 31,09%
Bdckingen 37.584 6.672 29.088 22,94%
Klingenberg 2.588 304 1.812 16,78%
Sontheim 24.932 3.172 19.168 16,55%
Frankenbach 7.740 840 6.368 13,19%
Horkheim 5.512 408 4.080 10,00%
Neckargartach 26.104 1.816 21.316 8,52%
Biberach 12.372 504 10.656 4,73%
Kirchhausen 9.216 384 8.128 4,72%

Tabelle 3-9: OPNV-/MIV-Anteil mit Quelle oder Ziel in der Stadt Heilbronn

Quelle: Eigene Darstellung.

Die folgenden sechs Tabellen beschreiben die Anzahl der Wege pro Tag fiir die
Gemeinden des Landkreises. AuBerdem ist das Verhiltnis zwischen OPNV und
MIV gegeben. Die Gemeinden wurden fiir die Darstellung in vier Kategorien, A,
B, C und D aufgeteilt, gemiR dem OPNV/MIV-Anteil. Kategorie A enthilt die Ge-
meinden mit einem Anteil liber 16 Prozent, Kategorie B die mit einem Anteil zwi-
schen 12 und 16 Prozent, Kategorie C die mit einem Anteil zwischen 8 und 12
Prozent und Kategorie D die mit einem Anteil kleiner als 8 Prozent.
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Pfaffenhofen 10.580 1.572 6.932 22,68%
Leingarten 43.120 6.896 32.760 21,05%
Zaberfeld 14.348 2.092 10.252 20,41%
M&ckmiihl 31.672 4.968 24.520 20,26%
Flein 28.636 4.028 20.060 20,08%
Neckarsulm 165.616 22.376 120.600 18,55%
Roigheim 7.940 1.148 6.324 18,15%
Beilstein 28.944 3.520 20.724 16,99%

Keine Betrachtung von Verkehren innerhalb der Hauptorte

Tabelle 3-10: OPNV-/MIV-Anteil der Gemeinden aus Kategorie A (OPNV-Anteil
grofer als 16%)

Quelle: Eigene Darstellung.

Gemeinde  |anzahlWege/Tag | [oPNvMIV |
L [Gesamt _____[OPWV
Jagsthausen 6.188 760 5.128 14,82%
Lauffen am Neckar 46.280 5.504 37.148 14,82%
Widdern 7.892 940 6.644 14,15%
Weinsberg 57.196 6.224 44.152 14,10%
Guglingen 41.716 4.468 32.012 13,96%
Nordheim 26.800 2.784 20.268 13,74%
Gemmingen 21.452 2.060 16.344 12,60%
Schwaigern 50.308 4.700 37.928 12,39%
Eppingen 94.408 8.724 71.480 12,20%
Untergruppenbach 38.836 3.672 30.240 12,14%

Keine Betrachtung von Verkehren innerhalb der Hauptorte

Tabelle 3-11: OPNV-/MIV-Anteil der Gemeinden aus Kategorie B (OPNV-Anteil zwi-
schen 12 und 16%)

Quelle: Eigene Darstellung.

Gomonde___poahiege. g o

TIsfeld 48.180 4.548 38.100 11,94%
Neuenstadt am Kocher 52.264 4,756 41.552 11,45%
Brackenheim 75.788 6.516 58.540 11,13%
Bad Friedrichshall 128.180 9.892 89.864 11,01%
Gundelsheim 31.660 2.716 26.268 10,34%
Abstatt 19.876 1.588 15.724 10,10%
Obersulm 78.188 5.660 56.104 10,09%
Hardthausen 20.608 1.544 15.524 9,95%

Keine Betrachtung von Verkehren innerhalb der Hauptorte

Tabelle 3-12: OPNV-/MIV-Anteil der Gemeinden aus Kategorie C (OPNV-Anteil zwi-
schen 8 und 12%) [1]

Quelle: Eigene Darstellung.
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Cleebronn 15.320 1.244 12.652 9,83%
Bad Wimpfen 39.260 2.868 31.200 9,19%
Ellhofen 23.632 1.644 18.504 8,88%
Talheim 23.632 1.608 19.056 8,44%
Offenau 14.568 972 11.632 8,36%
Erlenbach 23.420 1.576 18.944 8,32%
Wiistenrot 22.700 1.456 17.868 8,15%

Keine Betrachtung von Verkehren innerhalb der Hauptorte

Tabelle 3-13: OPNV-/MIV-Anteil der Gemeinden aus Kategorie C (OPNV-Anteil zwi-
schen 8 und 12%) [2]

Quelle: Eigene Darstellung.

Neudenau 23.092 1.500 19.236 7,80%
Langenbrettach 21.896 1.272 16.724 7,61%
Bad Rappenau 91.912 5.720 75.396 7,59%
Oedheim 28.512 1.660 22.536 7,37%
Massenbachhausen 14.316 860 12.248 7,02%
Ittlingen 12.728 712 10.532 6,76%
Neckarwestheim 15.484 892 13.360 6,68%

Keine Betrachtung von Verkehren innerhalb der Hauptorte

Tabelle 3-14: OPNV-/MIV-Anteil der Gemeinden aus Kategorie C (OPNV-Anteil klei-
nerals 8 %) [1]

Quelle: Eigene Darstellung.

Siegelsbach 9.264 444 8.112 5,47%
Eberstadt 12.920 516 11.296 4,57%
Kirchardt 25.984 856 22.220 3,85%
Lowenstein 19.488 632 17.140 3,69%
Untereisesheim 21.360 580 16.236 3,57%
Lehrensteinsfeld 16.048 472 13.716 3,44%

Keine Betrachtung von Verkehren innerhalb der Hauptorte

Tabelle 3-15. OPNV-/MIV-Anteil der Gemeinden aus Kategorie C (OPNV-Anteil klei-
nerals 8 %) [2]

Quelle: Eigene Darstellung.

3.6.4.3 Ergebnisse der Online-Befragung

In Kapitel 3.6.1.3 wurde bereits erwahnt, dass in der Umfrage zum NVP an meh-
reren Stellen unterschieden wird zwischen Stammnutzern des OV sowie Gelegen-
heitsnutzern. Diesen Fragen vorangestellt ist einerseits eine Abfrage zur Pkw-Ver-
fligbarkeit, andererseits die tatsachliche Verteilung der Teilnehmer auf die zuvor
genannten Nutzergruppen des OV.
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Insgesamt besitzen 64 % der Befragten einen eigenen Pkw, (iber den sie jederzeit
verfligen kénnen. 13 % gaben an, zwar keinen eigenen Pkw zu besitzen, in Abspra-
che mit anderen Personen des Haushalts jedoch ein Fahrzeug nutzen zu dirfen (=
Gruppe der Pkw-Verfligbarkeit). Demgegeniiber stehen 14 % ohne Fiihrerschein
und weitere 9 % haben keine Moglichkeit zur Nutzung eines Pkw (= Gruppe ohne
Pkw-Verfugbarkeit).

Bei der Frage zur Nutzungshaufigkeit des OV ergab sich folgende Verteilung der
Antworten:

®  Mehrmals taglich (8,8 %)

= Taglich (9,9 %)

®m  2- bis 5-Mal pro Woche (11,1 %)
®m  Einmal wéchentlich (5,6 %)

m  Seltener (30,8 %)

®  Gar nicht (18,6 %)

m  Keine Antwort (15,1 %)

Befragte mit tiglicher GV-Nutzung

Stadt Heilbronn 40,6 %

Bad Rappenau 12,8 %

Meckarsulm 10,5 %

Bad Friedrichshall 95% =
Leingarten 9,3 %

Oedheim 81% ::DD_:g
andere LK 7.7 %

Befragte mit ,Micht™-0V-Nutzung*

Stadt Heilbronn 31,1 %

andere LK 11,3 %

Meckarsulm 999% "O—0
Brackenheim 9.3 %

Leingarten 84 % {%]%:, -
Oedheim 7.9 % jm“&a
BFH / Weinzberg 7.8 %

Abbildung 3-40: Nutzungshéufigkeit des OV nach Wohnort

Quelle: Eigene Darstellung

Insgesamt sind demnach ein Drittel der Befragten regelmaRige Nutzer des OV und
mehr als die Hilfte nutzt den OV kaum bis gar nicht. Abbildung 3-40 zeigt, in wel-
chen Gemeinden die Personen wohnen, die am haufigsten bzw. seltensten den
OV nutzen. Als,,Nicht-Nutzer sind all diejenigen kategorisiert, die 6ffentliche Ver-
kehrsmittel seltener als einmal wochentlich nutzen.

Den groRten Anteil in beiden Kategorien verzeichnet die Stadt Heilbronn. Dar-
Uber hinaus gibt es mehrere Gemeinden, die in beiden Rankings vorkommen.
Demnach scheint die Verteilung keine besonderen Hinweise, z.B. auf mogliche
Angebotsliicken, zu liefern. Die Ergebnisse korrelieren stattdessen mit der Woh-
nortverteilung der Befragten.
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Bewertung verschiedener Qualititsmerkmale des OPNV

Zu diesem Fragenkomplex wurden ausschlieRlich regelmaRige Nutzerinnen und
Nutzer des OPNV befragt.

Fahrtenangebot und -haufigkeit

75 % der befragten regelmaBigen Nutzerinnen und Nutzer sind mit dem Fahrten-
angebot und der -haufigkeit sowohl bei der Stadtbahn als auch bei den Stadt- und
Regionalbussen zufrieden. Trotz diesen hohen Zufriedenheitswerten gibt es ei-
nige Tage und Tageszeiten, an denen die Teilnehmer der Umfrage sich eine Ver-
starkung des Fahrtenangebotes wiinschen. Dies trifft — bezogen auf alle drei ge-
nannten o6ffentlichen Verkehrsmittel — insbesondere auf die Abendstunden nach
19 Uhr sowie Sonn- und Feiertage zu.

Reisezeit und Linienfihrung

Mit der Reisezeit der Stadtbahn sind die befragten regelmaRigen Nutzer mit 79 %
am haufigsten zufrieden. Der Stadtbus schneidet in dieser Kategorie mit 77 % Zu-
friedenheit ebenfalls sehr gut ab. Etwas schlechter ist der Wert fiir den Regional-
busverkehr (71 %). 10 Prozent der Teilnehmer der Umfrage meldeten zusatzlich
zuriick, dass die Reisezeit im 6ffentlichen Verkehr zu lang sei. Die Linienfiihrung
weist hohe Zufriedenheitswerte in der Befragung auf. Bei der Stadtbahn sind
diese wiederum mit 79 % am hochsten, der Stadtbus und Regionalbus folgen mit
74 % und 72 %.

Eine fast identische Verteilung ergibt sich fiir beide Bereiche bei den Gelegen-
heitsnutzern. Lediglich die Zufriedenheit mit der Linienfiihrung der Stadtbahn ist
mit 69 % deutlich niedriger (- 10 %).

Anschlusssicherheit

Die Anschlusssicherheit beim Umsteigen zwischen Verkehrsmitteln des OV ist das
am schlechtesten bewertete Qualitatsmerkmal in der Birgerbefragung mit einem
Zufriedenheitsanteil von 59 % (Stammnutzer) bzw. 56 % (Gelegenheitsnutzer). Bei
der Entwicklung von Mallnahmen fiir die Stadt und den Landkreis Heilbronn sollte
daher der Fokus darauf liegen, die Verkniipfungssituation innerhalb des OPNV zu
optimieren.

Pinktlichkeit

Die Umfrageergebnisse der Stammnutzer in Bezug auf die Piinktlichkeit im Bus-
und Stadtbahnverkehr sind zufriedenstellend. Wahrend der Stadtbus mit 71 % die
subjektiv hochste Plinktlichkeit aufweist, sind es beim Regionalbus 68 % und bei
der Stadtbahn 67 %. Von Gelegenheitsnutzern wird die Plinktlichkeit von Stadt-
und Regionalbus sogar noch etwas positiver eingeschatzt, wahrend die Stadtbahn
2 Prozentpunkte im Vergleich zu den zuvor genannten Ergebnissen verliert.

Handlungsbedarf besteht — den Erkenntnissen der Befragung zufolge — demnach
am ehesten bei der pinktlichen Abfahrt und Ankunft der Stadtbahnen.

Die Ergebnisse des Teilkapitels sind in Abbildung 3-41 zusammenfassend darge-
stellt.
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Stadtbus Stadtbahn Regionalbus

zufrieden unzufrieden  zufrieden  unzufrieden zufrieden  unzufrieden
Fahrtenangebot/-haufigkeit 71% 29% 68% 32% 61% 39%
Reisezeit 77% 23% 79% 21% 71% 29%
Linienfihrung 74% 26% 79% 21% 72% 28%
Punktlichkeit/Zuverlassigkeit 71% 29% 67% 33% 68% 32%
Gesamt 73% 27% 73% 27% 68% 320

zufrieden unzufrieden  zufrieden  unzufrieden zufrieden  unzufrieden
Fahrtenangebot/-haufigkeit 77% 23% 72% 28% 61% 39%
Reisezeit 75% 25% 76% 24% 70% 30%
Linienfihrung 77% 23% 69% 31% 74% 26%
Piinktlichkeit/Zuverlassigkeit 74% 26% 65% 35% 72% 28%
Gesamt 76% 249% 71% 29% 70% 30%

Abbildung 3-41: Zufriedenheit mit der Angebotsqualitdit

Quelle: Eigene Darstellung.

Bewertung der Qualitét von Haltestellen, Fahrzeugen und Kundeninformation

1 — Zustand und Sauberkeit '
2,2

2 — Informationsangebot v

2,4
3 — Verkehrssicherer Zugang '

2o

4 — Wettergeschltzter Unterstand v

2,4
5 — Sitzgelegenheit v

2,6
Sehr gut (1) Sehr schlecht (4)
6 — Sichere Fahrradabstellméglichkeit V
3,2
7 — Lesbarer Aushangfahrplan v
2,2
8 — Digitale Informationsanzeige '
2,9
9 — Barrierefreiheit
2,3

10 — Beleuchtung v

2,4

Sehr gut (1) Sehr schlecht (4)

Abbildung 3-42: Zufriedenheit in Bezug auf die Haltestellenausstattung

Quelle: Eigene Darstellung.

Bezlglich der Qualitdtsmerkmale von Haltestellen, die abgefragt wurden, gibt Ab-
bildung 3-42 einen Uberblick tiber die Bewertung durch die Teilnehmer der Um-
frage. Insgesamt sind die Ergebnisse positiv zu interpretieren. Am besten schnei-
det das Merkmal ,verkehrssicherer Zugang” ab (2,0), schlechter erfolgen die Ein-
schatzungen des Vorhandenseins von digitalen Informationsanzeigen (2,9) sowie
sicherer Fahrradabstellmdglichkeiten (3,2).

Neben der Haltestellenausstattung konnten auch die Ausstattung bzw. der Zu-
stand der Fahrzeuge sowie die allgemeine Fahrgastinformation bzw. der Kunden-
dienst bewertet werden. Wie Abbildung 3-43 verdeutlicht, werden alle Katego-
rien durchweg als ,gut” eingeschatzt.
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Einflussfaktoren der Verkehrsmittelwahl (Nicht-Nutzung)

In diesem Fragenkomplex wurden ausschlieBlich Gelegenheits- und Nicht-Nutze-
rinnen und -Nutzer (= OPNV-Nutzung seltener als einmal wdchentlich) zu ihrem
Verkehrsverhalten sowie Entscheidungskriterien flr einen moglichen Umstieg zur
regelmafigen Nutzung von Bussen und Bahnen befragt.

83 % derjenigen, die als Gelegenheitsnutzer gelten, fahren stattdessen am hau-
figsten mit dem Pkw. der befragten Personen gab an, dass sie fir ihre Verkehrs-
wege vor allem den Pkw nutzen (bericksichtigt wurden sowohl Selbst- als auch
Mitfahrer). Weitere 9 % fahren regelmalig mit dem Fahrrad. Der Rest nutzt an-
dere Verkehrsmittel.

Als wichtigste Einflussfaktoren fiir einen moglichen Umstieg zur Fahrt mit dem
OPNV nannten die Teilnehmerinnen und Teilnehmer am hiufigsten zusitzliche
Fahrtmoglichkeiten (25 %), eine kiirzere Fahrzeit (18 %), Piinktlichkeit des OV
(17 %), sowie weniger Umstiege (15 %).

Neue Mobilitdtsangebote

Viele Angebote, die in den Bereich ,,neue Mobilitat” fallen, werden im Stadt- und
Landkreis Heilboronn gemaR der Befragung kaum genutzt. Dazu zahlen Car-Sha-
ring, buddy, Leihfahrrader, FiftyFifty-Taxi und das On-Demand-System in Unter-
gruppenbach. Etwas haufiger kommen E-Scooter und Bike+Ride zum Einsatz.

Viele der Befragten wiinschen sich jedoch einen Ausbau verschiedener neuer Mo-
bilitditsangebote. Am haufigsten wurden in diesem Zusammenhang die Schaffung
von Abstellpldtzen fiir Fahrrader (29 %) sowie Mobilstationen (18 %), Car-Sha-
ring (16 %) und On-Demand (15 %) genannt.

a — Ausstattung / Sauberkeit der Fahrzeuge
b — Sitzplatzangebot in den Fahrzeugen

¢ — Verhalten des Fahrpersonals

d — Fahrgastinformation / Kundendienst

Stadtbahn Stadtbus Regionalbus
a) " a) 'I a) ']
2, 2, 2,0
b) b) b)
2,1 2,2 2,1
c) \ ] c) )
1,8 2,0 2/0
d) v d) d) \
2,2 2,2 2,2

Sehr gut (1) Sehr schlecht (4) Sehr gut (1) Sehr schlecht (4)  Sehr gut (1) Sehr schlecht (4)

Abbildung 3-43: Zufriedenheit mit Haltestellen, Fahrzeugen, Kundeninformation

Quelle: Eigene Darstellung.

3.6.4.4 Ergebnisse der Biirgerbefragung Region Heilbronn-Franken
Stadt Heilbronn

Die Befragung stiitzt die Erkenntnisse, dass bei der Verkehrsmittelwahl in der
Stadt Heilbronn vermehrt auf Rad- und FulRverkehr anstatt Wegen mit dem Pkw
und OPNV gesetzt wird. Pendelbewegungen bestehen im Gegensatz zu den Biir-
gerinnen und Birgern des Landkreises liberwiegend innerhalb des Stadtgebiets.
Dafiir wird im Stadtgebiet hdufiger ein Job-Ticket genutzt. Mehr als die Halfte der
Befragten sieht einen Verbesserungsbedarf bei der Mobilitat, insbesondere bei
der Bahnanbindung. Die Nutzung betrieblicher Mobilitditsangebote und neuer
Verkehrsformen ist hingegen bisher eher gering. Insgesamt wurde jedoch eine
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hohe Bereitschaft zum Umstieg auf den OPNV angegeben, sofern Verbesserungs-
malnahmen — insbesondere bei der Reisezeit — erfolgen.

Landkreis Heilbronn

Die Befragung bestétigt die bereits festgestellte hohe Pkw-Nutzung im Landkreis,
zeigt aber auch die Kombination mit dem OPNV (Park+Ride) als genutzte Alterna-
tive auf. Begriindet wird dies mit der damit verbundenen Zeitersparnis und héhe-
ren Zuverlassigkeit. In den weiteren Punkten zur Verkehrsmittelwahl ergeben sich
nur geringfiigige Unterschiede. Der Wunsch nach besserem OPNV existiert im
Landkreis Heilbronn gleichermalien.

3.7 Bewertung von Angebot und Nachfrage
3.7.1 Evaluation des Verkehrsangebots

OPNV-Angebot im landesweiten Vergleich

Stadt und Landkreis Heilbronn haben in den letzten Jahren ihr Angebot im OPNV
kontinuierlich ausgebaut: Neben gdnzlich neuen Linien bzw. On-Demand-Ange-
boten umfasste dies auch Linienverlangerungen und gednderte Linienfiihrungen
sowie zusatzliche Haltestellen. Der OPNV-Report 2024 des Verkehrsministeriums
Baden-Wiirttemberg klassifiziert den Stadtkreis Heilbronn als hochverdichteten
Raum. Innerhalb dieser Raumkategorie weist die Stadt Heilbronn hinsichtlich der
Angebotsdichte — gemessen an der Anzahl der Haltestellen und Abfahrten — den
zweithochsten Wert auf. Im Vergleich zu den Gbrigen Stadtkreisen des Bundes-
landes, die dem Raumtyp , Grof3stadt” zugeordnet werden, liegt die Stadt Heil-
bronn jedoch an vorletzter Stelle. Die Angebotsdichte im Landkreis Heilbronn ist
gemessen an seiner Gebietskategorie ebenfalls am zweitgeringsten und liegt un-
ter dem Durchschnitt in Baden-Wirttemberg. Am Wochenende weist der Land-
kreis zudem die hochste Angebotsreduktion in Bezug auf vergleichbare Stadt- und
Landkreise auf. Dementgegen wurde das Busangebot im Landkreis Heilbronn von
2020 bis 2024 um knapp 30 Prozent erh6ht, was dem dritthochsten Wert im Land
entspricht. Mit einem Zuwachs von ca. 15 Prozent im gleichen Zeitraum entspricht
die Angebotserweiterung im Stadtkreis Heilbronn etwa dem Landesdurchschnitt,
liegt damit aber durchweg hoher als in anderen Stadt- und Landkreisen des hoch-
verdichteten Raums.??

22 \inisterium fur Verkehr Baden-Wirttemberg (2025).
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OPNV-Angebot in der Stadt Heilbronn

Zur Bewertung des Verkehrsangebots von Stadtbahn und Stadtbussen wurde die
Fahrtenhaufigkeit fir die Verkehrstage Montag bis Freitag Schultage bzw. Ferien-
tage, Samstag sowie Sonn- und Feiertag ermittelt (siehe Anlage 20).

Fahrtenanzahl

Stadtbus
1-40
40 - 80
80-120
120 - 160
160 - 200
200 - 240
240 - 280
»280

Stadtbahn
30-40
40 - 50
50 -60
60 - 70
70-80
80-90
90 - 100

J
[T

2100 nbsw \I‘\;‘ Horf—(h?i-ﬁ:l ;‘\‘}

[

|
!

Abbildung 3-44: OPNV-Fahrtenanzahl in der Stadt Heilbronn an Ferientagen

Quelle: Eigene Darstellung.

Das OPNV-Angebot in Heilbronn ist durch eine sehr dichte ErschlieBung gepragt.
Als zentrale Achse durch die Stadt weist der Abschnitt zwischen Wilhelm-Leusch-
ner-StraBe, Hauptbahnhof, Rathaus und Harmonie die mit Abstand hochste
Fahrtenhaufigkeit auf (siehe Abbildung 3-44). Analog zu den Einwohnerzahlen be-
stehen die hochsten Fahrtenzahlen in die Stadtteile Bockingen, Neckargartach,
Frankenbach und Sontheim, aber auch entlang der Stadtbahn Nord und entlang
der Stadtbahn in Richtung Pfiihlpark. Begriindet durch ihre Lage, Einwohnerzahl
und Siedlungsdichte weisen die Stadtteile Kirchhausen, Biberach und Klingenberg
ein deutlich geringeres Angebot insbesondere zu Neben- und Schwachverkehrs-
zeiten auf. Aufgrund der zumeist vorhandenen 15- bis 30-Minuten-Takte, der vie-
len Durchmesserlinien und der Abstimmung der Linien an den zentralen Halte-
stellen Hauptbahnhof, Harmonie und Allee Post ist eine gute Erreichbarkeit zwi-
schen allen Stadtteilen gegeben. In Schwachverkehrszeiten wird dies durch ein
Rendezvous-System auch bei geringeren Taktdichten gewahrleistet.

In Bezug auf mogliche Schwachstellen des Angebots wird auf Kapitel 2.3.2 — Vor-
abuntersuchung Nahverkehrsplan — verwiesen. Tangentialverbindungen zwi-
schen den Stadtteilen bestehen vor allem zur Hauptverkehrszeit und/oder auf
den Hauptachsen, sodass abseits davon oftmals langere Umwege Uber die Innen-
stadt flr diese Relationen erforderlich sind. Gleichzeitig ist der Hauptbahnhof
nicht fir alle Teilbereiche der Stadt ganztagig umsteigefrei erreichbar. Ein Ange-
bot nach Mitternacht besteht nur am Wochenende. Die Anbindung der Stadtteile
an bestimmte zentrale Orte (Klinikum, Hochschulstandorte, Gewerbegebiet
Bollinger Hofe) ist auf ihr Potenzial hin zu untersuchen, ebenso die vermehrte ge-
genseitige Integration zwischen Stadtbahn, Stadtbus und Regionalbussen.
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OPNV-Angebot im Landkreis Heilbronn

Zur Bewertung des Verkehrsangebots von Stadtbahn und Regionalbussen wurde
analog vorgegangen.

Bestandsangebot Landkreis Heilbronn
Fahrtenanzahl
Regionalbus
—1-10
—10-20
20 - 30
30 - 40
40 - 50
— 50 - 60
— 0 - 70
— > 70
Stadtbahn
30- 40
40 - 50
50 - 60 Frankenbath | ,&
60 - 70 R AWeinsberg
70-80 Ryl N LY ; o AP
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Abbildung 3-45: OPNV-Fahrtenanzahl im Landkreis Heilbronn an Ferientagen

Quelle: Eigene Darstellung.

Insgesamt weist der Landkreis Heilbronn zur Haupt- und Nebenverkehrszeit be-
reits ein gutes Angebot auf, dass nahezu flaichendeckend und vertaktet gestaltet
ist. Die verschiedenen Linien sind dabei vermehrt auf das Oberzentrum Heilbronn
ausgerichtet und flhren insbesondere im siidlichen Kreisgebiet mit hohen
Fahrthaufigkeiten und Reisegeschwindigkeiten direkt in die Stadt (siehe Abbil-
dung 3-45). In den anderen Teilen des Landkreises sind die Linien groRtenteils auf
die SPNV- und Stadtbahnlinien ausgerichtet und Gbernehmen die Funktion der
Feinverteilung. Auch in zentralen Orten ohne Schienenanschluss (Brackenheim,
Beilstein, Neuenstadt) ermdglichen Taktknoten zwischen verschiedenen Buslinien
die Erreichbarkeit entfernt gelegener Bereiche.

Defizite beim Verkehrsangebot bestehen vor allem in auRerhalb gelegenen Orts-
teilen und z.T. auf kreisliberschreitenden Relationen sowie auf Querverbindungen
zwischen bestimmten Teilrdumen, fir die oftmals ein Umweg Uber die Stadt Heil-
bronn erforderlich wird. Grundsatzlich ist zu Schwachverkehrszeiten (im Spatver-
kehr und an Wochenenden) ein starkes Angebotsgefille auRerhalb der Hauptli-
nien erkennbar, das in den betroffenen Bereichen eine nur eingeschrankte Mobi-
litat erlaubt. Dies umfasst insbesondere kleinere Ortschaften in im norddstlichen
und slidostlichen Landkreisgebiet.
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3.7.2 Handlungserfordernisse und Potenziale

Die Evaluation des bestehenden Verkehrsangebots zeigt, dass der OPNV sowohl
in der Stadt als auch im Landkreis Heilbronn bereits Gberwiegend gut ausgebaut
sind. Die im NVP 2013 festgestellten Mangel wurden weitestgehend beseitigt
bzw. die festgelegten MaRnahmen groStenteils umgesetzt. Aus den Befragungen
der Bevolkerung wird gleichzeitig deutlich, dass die Nutzbarkeit umweltfreundli-
cher Nahverkehrsangebote an vielen Stellen als eingeschrankt wahrgenommen
wird und ein Wunsch nach Ausbau und Verbesserungen besteht. Die Auswertung
der Verkehrsnachfrage legt dar, dass der Pkw fiir einen GroRteil der Blirgerinnen
und Blrger immer noch mobilitdtsbestimmend ist. Es gilt daher neue Malstabe
fur die Weiterentwicklung des OPNV zu definieren, mit denen den gesetzten Kli-
maschutzzielen und den Erwartungen der Bevolkerung Rechnung getragen wer-
den kann.

Mit einer Gegenliberstellung von Verkehrsangebot und Verkehrsnachfrage lassen
sich folgende Handlungsschwerpunkte definieren, deren Entwicklungsmoglich-
keiten in Kapitel 4 mithilfe einer Potenzialanalyse naher untersucht werden:

Neudefinition eines flichendeckenden Mindestangebots in Stadt und Land-
kreis

Weiterentwicklung der zeitlichen und raumlichen Bedienungsstandards in Be-
zug auf die vom Land Baden-Wirttemberg aufgestellte Mobilitatsgarantie,
um den Mobilitatsanforderungen der Bevolkerung besser gerecht zu werden.
Hierflr ist die Starkung der Produktdifferenzierung elementar: SPNV, Stadt-
bahn, Schnellbus, Regionalbus, Stadtbus und On-Demand-Verkehre sind je
nach Teilraum und Tageszeit zielgerichtet einzusetzen und bestmdglich aufei-
nander abzustimmen.

Verbesserungen im Stadt-Umland-Verkehr, auf Tangentialverbindungen so-
wie auf kreisiiberschreitenden Relationen

Optimierung des Verkehrsangebotes liber kommunale Grenzen hinweg, ins-
besondere zwischen der Stadt Heilbronn und ihren umliegenden Gemeinden
sowie zwischen dem Landkreis Heilbronn und seinen Nachbarkreisen. Einfih-
rung von Tangentialverbindungen zwischen Teilrdumen und in die Stadtteile
von Heilbronn, um das Reisezeitverhéltnis zwischen OPNV und MIV auf ge-
fragten Relationen deutlich zu reduzieren und die Heilbronner Innenstadt als
wichtigsten Verkehrsknoten zu entlasten.

Attraktivierung umweltfreundlicher Verkehrsangebote insbesondere im Be-
rufsverkehr

Malnahmen zur Verlagerung des Berufsverkehrs werden benétigt, um dem
derzeit hohen MIV-Anteil entgegenzuwirken: Neben der Verbesserung des
OPNV-Angebots ist hier die Férderung intermodaler Verkehre und ganzheitli-
cher Mobilitatslosungen sowie ein Ausbau der Zusammenarbeit im Rahmen
eines gemeinsamen Mobilitatsmanagements mit den Gewerbetreibenden er-
forderlich.
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Anbindung neuer Siedlungs- und Entwicklungsflachen

Stadt und Landkreis weisen ein starkes strukturelles Wachstum auf: Das Ver-
kehrsangebot muss darauf reagieren, indem konkrete Konzepte zur Erschlie-
Rung neuer Gebiete und Nachfragepotenziale entwickelt werden, aber auch
bestehende Bereiche besser angebunden werden. Neben Wohngebieten um-
fasst dies vor allem Gewerbegebiete, Hochschulstandorte und das geplante
IPAI-Areal.

Erhohung der Zuverldssigkeit und Verbesserung der Fahrgastinformation

Mangelnde Anschlusssicherheit stellt das meistgenannte Kriterium fiir Unzu-
friedenheit in der Online-Befragung dar. Es besteht daher ein Handlungser-
fordernis in diesem Bereich. Gleichzeitig zeigen sich Potenziale angesichts der
Fahrgastinformation, die sowohl die Nachvollziehbarkeit bzw. Einheitlichkeit
von Angebot und Tarifen, verlassliche Echtzeitinformationen, aber auch einen
erleichterten Zugang zum OPNV betreffen.

Priorisierung des OPNV im StraBenraum

Lange Reisezeiten vermindern die Attraktivitat des OPNV, was durch den zu-
nehmenden StralRenverkehr und die Verscharfung von Geschwindigkeitsbe-
grenzungen in geschlossenen Ortschaften verstarkt wird. Es sind daher Mog-
lichkeiten zu untersuchen, in welchem MaRe der 6ffentliche Verkehr be-
schleunigt bzw. bevorrechtigt werden kann. Dies umfasst mit Stadtbahn, Re-
gionalbus und Stadtbus alle Verkehrstrager im StraRenraum und ist allein zur
Stabilisierung der heutigen Linien zwingend erforderlich.

Entwicklung eines multimodalen Mobilitdtskonzepts

Die Verkehrsnachfrage hat sich in den letzten Jahren verandert und zeigt Ten-
denzen zur starkeren Multimodalitdt, der Nutzung verschiedener Verkehrs-
mittel fUr die persénliche Mobilitat. Diese Entwicklung sollte durch eine Star-
kung der Vielfalt an Verkehrsangeboten berticksichtigt werden: Es ist daher
zu untersuchen, an welchen Punkten des Verkehrssystems Mobilstationen
mit Sharing-Angeboten und Abstellflachen zu einer Verlagerung des Verkehrs
beitragen kénnen.
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3.8 Zusammenfassung

Kapitel 3: Bestandsaufnahme und Entwicklungsperspektiven

Als wichtige Bildungs- und Wirtschaftsregion in Baden-Wirttemberg zeich-
nen sich Stadt und Landkreis Heilbronn durch ein strukturelles Wachstum
aus, das sich in den nachsten Jahren voraussichtlich fortsetzen wird. Auf-
grund der damit verbundenen Zunahme der Bevolkerung und Bebauungs-
flachen ist von einer steigenden Verkehrsnachfrage auszugehen, welche fiir
die Weiterentwicklung des Nahverkehrs von hoher Bedeutung ist.

In Bezug auf die rdumlichen Gegebenheiten sind insbesondere die Stadte
Heilbronn und Neckarsulm aufgrund ihrer Arbeitsplatze, Bildungseinrich-
tungen und zentralortlichen Funktionen die mit Abstand wichtigsten Ver-
kehrsziele, die besonders vom dichter besiedelten Umland nachgefragt
werden. Gleichwohl bestehen sowohl in der Stadt Heilbronn als auch im
umliegenden Landkreis Bereiche mit einer eher landlichen Struktur, die vo-
raussichtlich besonders von einer zunehmenden Alterung der Gesellschaft
betroffen sein werden.

Das bestehende Nahverkehrsangebot wurde in den letzten Jahren sukzes-
sive ausgebaut und profitiert von den zahlreichen Schienenstrecken, die das
Gebiet durchlaufen und als Riickgrat des OPNV dienen. Die Busverkehre in
Aufgabentragerschaft von Stadt und Landkreis bauen darauf auf und bieten
der Bevodlkerung bereits ein gutes Grundangebot, das zum Teil durch Be-
darfsverkehre erganzt wird.

Befragungen der Bevolkerung zum Thema Mobilitat bescheinigen ebenfalls
eine hohe Zufriedenheit mit dem Verkehrsangebot, verdeutlichen aber
gleichzeitig den Wunsch der Bevolkerung, Verbesserungen in verschiede-
nen Bereichen vorzunehmen. Hierzu gehort u.a. die Bedienung im Spatver-
kehr und an Wochenenden, mehr Anschlusssicherheit sowie die Einflihrung
von Querverbindungen zur Vermeidung groRer Umwege.

Die Auswertung der tatsachlichen Verkehrsnachfrage bestatigt eine deutli-
che Affinitdt zum Privat-Pkw, der gerade im Berufsverkehr Gberdurch-
schnittlich oft genutzt wird. Der Vergleich des Verkehrsangebots mit der
tatsachlichen und potenziellen Verkehrsnachfrage zeigt flr die weitere Er-
arbeitung des NVP folgende Handlungsschwerpunkte auf:

» Neudefinition eines flaichendeckenden Mindestangebots in Stadt
und Landkreis

» Verbesserungen im Stadt-Umland-Verkehr, auf Tangentialverbin-
dungen sowie auf kreisliberschreitenden Relationen

» Attraktivierung umweltfreundlicher Verkehrsangebote insbeson-
dere im Berufsverkehr

» Anbindung neuer Siedlungs- und Entwicklungsflachen

» Erhohung der Zuverldssigkeit und Verbesserung der Fahrgastinfor-
mation

» Priorisierung des OPNV im StraRenraum

» Entwicklung eines multimodalen Mobilitatskonzepts
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4 Potenzialanalyse
4.1 ErschlieBungsqualitat

Um die ErschlieBungsqualitdt im Verkehrsgebiet zu bestimmen, wurden die Ein-
zugsbereiche der Haltestellen in Stadt und Landkreis ausgewertet. Grundlage der
Analyse sind die Fulwege aus den Mindeststandards des NVP 2013. Diese sind in
Tabelle 4-1 dargestellt.

Verkehrsgebiet Bus Stadtbahn SPNV
(innerstadtisch)

Gebiete mit zentralen 300 m 400 m 600 m
stadtischen Funktionen (5 min) (7 min) (10 min)
Gebiete mittlerer bis 400 m 600 m 600 m
hoher Nutzungsdichte (7 min) (10 min) (10 min)
Gebiete geringer bis 600 m 800 m 1.000 m
mittlerer Nutzungsdichte (10 min) (14 min) (17 min)
Verkehrsgebiet Bus Stadtbahn / SPNV
Zentrale Orte 500 m 1.000 m

(8 min) (17 min)
sonstige Orte 600 m 1.000 m

(10 min) (17 min)

Tabelle 4-1: Haltestelleneinzugsbereich-Mindeststandard fiir die Stadt (oben) und
den Landkreis Heilbronn (unten, gemdfs NVP 2013)

Wie in Tabelle 4-1 dargestellt, decken die Haltestellen in Heilbronn das Stadtge-
biet weitestgehend ab. Handlungsbedarf besteht hauptsachlich in den aktuell ent-
stehenden Gebieten oder Bereichen, die keine Wohnnutzung aufweisen. Dazu ge-
horen Teile des Wertwiesenparks und das geplante IPAI-Areal.
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Abbildung 4-1: HaltestellenerschliefSung in der Stadt Heilbronn

Neubaugebiet Klingenacker
| in Sontheim

Quelle: Eigene Darstellung.
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Eine ErschlieRungsliicke weist zudem das Neubaugebiet Klingenacker in Sontheim
auf. Hier gestaltet sich die Anbindung an das stadtische Busnetz jedoch schwierig,
da eine Befahrbarkeit flir Omnibusse aus Richtung Sontheim derzeit nicht gege-
ben ist und AusbaumaBnahmen auf dem Abschnitt LutzstraRe/Lauffener StraRe
erfordern wiirde.
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Abbildung 4-2: HaltestellenerschlieSung im Nordwesten des Landkreises Heil-
bronn

Quelle: Eigene Darstellung.
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Abbildung 4-3: HaltestellenerschliefSung im Nordosten des Landkreises Heilbronn

Quelle: Eigene Darstellung.
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Im nérdlichen Teil des Landkreises sind keine Erschliefungsdefizite erkennbar
(vgl. Abbildung 4-2 & Abbildung 4-3). Fir den Siiden ergeben sich mehrere Berei-
che, in denen die ErschlieBungsvorgaben nicht erreicht werden (vgl. Abbildung
4-4 & Abbildung 4-5):

| 2

>
>
>

Talheim, im Wohngebiet Haigernstr./ Konigsberger Str./ Fleiner Str.
lisfeld, im Wohngebiet ,Am Ring“ und ,, Henkelgraben”

Abstatt, im Wohngebiet im Bereich ,,Birnenweg

Zaberfeld, Wohngebiet , Ensle-Siedlung”

__BadWimpfen (" unicreisesheim

|Neckarsulmp®

(s

‘

B

- 7 i

Wohngebiet HaigernstraB3e/
Kénigsberger StraBe/ Fleiner StraBe

1 o

Wohngebiet ,Am Ring" und ,Henkelgraben™ ” Wohngebiet im Bereich ,Birnenweg"

Abbildung 4-4: HaltestellenerschliefSung im Siidosten des Landkreises Heilbronn

Quelle: Eigene Darstellung.
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>/
Bad Rappenau

*

Abbildung 4-5: HaltestellenerschliefSung im Stidwesten des Landkreises Heilbronn

Quelle: Eigene Darstellung.

Eine detaillierte Ubersicht der betroffenen Gebiete ist Anlage 24 zu entnehmen.
Die ErschlieBungsqualitdt der Haltestellen im Landkreis liegt — gemessen an den
Mindeststandards — ebenfalls auf einem hohen Niveau. Im Bereich von Bahnsta-
tionen kénnen dennoch groRere Entfernungen entstehen, da die Einzugsbereiche
mit 1.000 Metern bzw. 17 Minuten FuRweg definiert wurden. Entsprechende Ge-
biete mit mehr als 200 Einwohnerinnen und Einwohnern bei einem FuRweg von
Uber 10 Minuten ohne alternative Busanbindung sind im Folgenden aufgefiihrt
(siehe Abbildung 4-6).

! Gebiete" im duleren Erschliefungsbereich L F
von Schienenhaltepunkten

Einwohner
| [ 101 - 1600
[ 801 - 1100
[1201-800

nahverkenrsberatung

10km'

Hintergrundkarte: " : ¢ 3
© GeoBasis-DE / BKG (2025) %

Abbildung 4-6: Gebiete im dufSeren ErschliefSungsbereich des Schienenverkehrs
Quelle: Eigene Darstellung.
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Es handelt sich dabei um Gebiete in den Orten:

» Leingarten, ca. 1.600 Einwohner
Weinsberg, ca. 1.400 Einwohner

Eppingen (Kernstadt), ca. 1.200 Einwohner
Ittlingen, ca. 1.100 Einwohner

Stetten am Heuchelberg, ca. 800 Einwohner
Richen, ca. 600 Einwohner

Gundelsheim, ca. 400 Einwohner

Roigheim, ca. 400 Einwohner

vVvyvVvyVvyYvYyyvyy

Eine detaillierte Ubersicht der einzelnen Bereiche ist Anlage 25 zu entnehmen.

4.2 Bedienungsqualitat

Erreichbarkeitsanalyse der Wohngebiete

Fir die Erreichbarkeitsanalyse werden die Haltestellen zusatzlich im Hinblick auf
ihr Fahrtenangebot betrachtet, da die HaltestellenerschlieRung allein nur eine
eingeschrankte Aussagekraft besitzt. Hierfir wurde eine iberschlagige Analyse
anhand des Tools ,ioki plan® durchgefiihrt, um Bereiche mit einer stark unter-
durchschnittlichen OPNV-Qualitat zu identifizieren.

Die Auswertung umfasste ausschlielRlich die beiden schlechtesten Giteklassen F
und G (Umfang der Giiteklassen: A-G). Die Mindesteinwohnerzahl je Gebiet be-
trug fiir die Stadt Heilbronn 100, fiir den Landkreis mindestens 200. Die Untersu-
chung bericksichtigt sowohl die Entfernung als auch die Fahrtenhaufigkeit der
nachstgelegenen Haltestellen. Die Analyse des Fahrtenangebots erfolgt fiir einen
Mittwoch zwischen 6 und 20 Uhr.

Die identifizierten Bereiche der Stadt und des Landkreises sind im Folgenden auf-
gefuhrt, kartografische Darstellungen der Gebiete befinden sich in Anlage 28 und
Anlage 29.

Giiteklasse Einwohnerzahl
OPNV-Qualitat

Frankenbach West (Richtung Leingarten) G 287
Biberach West F bis G 269
Heilbronn Nordost (Ohringer StraBe) G 230
Heilbronn Ost (Richtung Jégerhaus) F bis G 206
Bdckingen West (Ziegeleipark) F 105

Tabelle 4-2: Erreichbarkeitsanalyse der Wohngebiete fiir die Stadt Heilbronn

Quelle: ioki plan.

Fiir die Stadt Heilbronn ergeben sich nur vereinzelte Gebiete mit geringer OPNV-
Qualitat, die sich vor allem in peripheren Lagen der einzelnen Stadtteile befinden
(siehe Tabelle 4-2).
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Gebiete > 1.000 EW Giiteklasse Einwchnerzahl
OPNV-Qualitat

Muhlbach F bis G 2.162
Kirchardt (Ortsrander) F bis G 1.797
Ittlingen Nord G 1.764
Talheim Nord/Stidost G 1.720
Neudenau Nord F bis G 1.439
Lauffen am Neckar Siid [P 1.271
Obergimpern (Ortsrander) F bis G 1.124
Bad Wimpfen Slidwest G 1.096
Stockheim F bis G 1.016

Tabelle 4-3: Erreichbarkeitsanalyse der Wohngebiete fiir den Landkreis Heilbronn

Quelle: ioki plan.

Im Landkreis Heilbronn wurden 55 Gebiete mit einer geringen Bedienungsqualitat
ermittelt. Tabelle 4-3 zeigt die Auswahl der Bereiche, in denen lber 1.000 Perso-
nen wohnen. Insgesamt sind im Landkreis sowohl ganze Ortschaften als auch
Wohngebiete in Randlage betroffen.

Es ist davon auszugehen, dass ein Ausbau des Fahrtenangebots die OPNV-Qualitat
zumindest in einem Teil der Gebiete des Landkreises deutlich verbessern kann.
Fir die restlichen Bereiche des Landkreises und die Wohnsiedlungen der Stadt ist
eine erforderliche ErschlieBung der Gebiete durch zusatzliche Linien bzw. geédn-
derte Linienfihrungen sehr aufwandig bzw. wirtschaftlich schwer méglich. Um
dennoch mogliche Potenziale durch bestimmte MaRnahmen ableiten zu kénnen,
erfolgt eine gutachterliche Beriicksichtigung in folgenden Aspekten:

» bei der Bewertung von Mallnahmen, wenn bereits andere MaRnahmenvor-
schldge in den entsprechenden Bereichen zu priifen sind

» durch zusatzliche Haltestellen auf bestehenden Linienwegen
» bei der Standortempfehlung von Mobilstationen

» im Rahmen neuer On-Demand-Verkehre
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Erreichbarkeitsanalyse der Gewerbegebiete und Klinikstandorte

Zur Ermittlung der Bedienungsqualitdt in Gewerbegebieten und an Kliniken wurde
eine Erreichbarkeitsanalyse durchgefiihrt. Zur Auswertung dienen GIS-Daten und
die schriftlichen Befragungen. Die Voraussetzung der Gebiete lag bei einer Min-
destgréRe von 30.000 m?, ausgenommen der zusatzlich untersuchten Klinikstand-
orte. Im Umfang der Analyse wurden ca. 120 Gebiete im Landkreis, sowie 17 in
der Stadt Heilbronn identifiziert und untersucht. Diese sind in Abbildung 4-7 kar-
tografisch dargestellt.

Gewerbeflachen Stadt und Landkreis Heilbronn

Heilbronn Q\\_,_ 3 s
Gewerbefische Stadt {
Gawerbefiche Landkreis ;
geplante Gewerbfliche 3 1 5 / } <

Abbildung 4-7: Bestehende und geplante Gewerbefldchen

Quelle: Eigene Darstellung.

Bewertungskriterien Punktevergabe
- Erreichbarkeit Haltestelle > je Bewertungskriterium max. 2-
» Fahrtenhaufigkeit 3 Punkte zu erreichen
» Bedienungszeitraum » max. 14 Punkte zu erreichen
» OPNV-Reisezeit > Je weniger Punkte desto besser
»  Reisezeitverhaltnis OPNV/MIV ist die Erreichbarkeit
»  Umsteigehaufigkeit
sehr gut gut mittel schlecht sehr schlecht
0-3 Punkte 4-6 Punkte 7-9 Punkte 9-12 Punkte 13-14 Punkte
Stadtkreis Landkreis
Heilbrann Heilbronn

Abbildung 4-8: Vorgehensweise der Erreichbarkeitsanalyse

Quelle: Eigene Darstellung.

Bei den Bewertungskriterien handelt es sich um die folgenden Aspekte (siehe Ab-
bildung 4-8): Die Erreichbarkeit der Haltestellen umfassen den Fulweg von der
nachstgelegenen Haltestelle zum groflten Arbeitgeber bzw. einem zentralen
Punkt im Gewerbegebiet. Fiir Bus und Bahn werden dafiir unterschiedliche Werte
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verwendet. Die Fahrtenhaufigkeit schlielit die Anzahl der Fahrten an der Halte-
stelle an einem Werktag ein. Der Bedienungszeitraum umfasst den Zeitraum, an
dem die Haltestelle an einem Werktag bedient wird. Die OPNV-Reisezeit wird fir
die Orte mit den groRten Verkehrsstromen ermittelt. Im Landkreis betrifft dies die
drei groRten Orte, in der Stadt die fiinf groBten Orte bzw. Ortsteile. Auf dieser
Grundlage werden das Reisezeitverhiltnis zwischen OPNV und MIV sowie die An-
zahl der erforderlichen Umstiege analysiert. Je Bewertungskriterium sind maximal
zwei bis drei Punkte zu erreichen, insgesamt sind maximal 14 Punkte zu erreichen.
Je mehr Punkte vergeben werden, desto hoher ist das Erreichbarkeitsdefizit.

Die Auswertung des Landkreises weist groRtenteils mit dem OPNV gut zu errei-
chende Gewerbegebiete auf. Der Durchschnitt liegt bei 4,7 von 14 Punkten. Ins-
gesamt wurden 128 Gewerbegebiete untersucht. 71 der Gewerbegebiete haben
ein Uberdurchschnittliches Bewertungsergebnis, dementsprechend besteht ein
hohes Fahrgastpotenzial. Unter die ,schlecht erreichbaren“ Gebiete fallen nur
finf Standorte.

Auch in der Stadt ist der iiberwiegende Teil der Gewerbegebiete mit dem OPNV
gut erreichbar. Neun Gewerbegebiete liegen hier Gber dem Durchschnitt. Als
»Schlecht erreichbar” wurde keines der Gebiete in der Stadt bewertet.

Zu den ,schlecht” erreichbaren Industriegebieten im Landkreis geh6rt das Gewer-
begebiet Berg (Bonfeld) und Krebsbaum (Neubau) in Bad Rappenau, sowie die
Fachklinik Friedrichshof (Eichelberg) und Westrock (Willsbach) in Obersulm. Die
»Sehr gut” erreichbaren Industriegebiete sind Rotel, Stiftsberg, Stidstadt, Rhein-
metall und Trendpark in Neckarsulm, Bad Wimpfen Im Tal, die Kliniken in Bad
Friedrichshall (Plattenwald) und Bad Rappenau, Friedrichshaller Str. und der Ge-
werbe- & Industriepark in Bad Friedrichshall.

In der Stadt gehoren keine der untersuchten Gebiete zu den ,,schlecht erreichba-
ren” Industriegebieten. ,,Sehr gut erreichbar” sind die Industriegebiete Béckingen
West und Nord (Busdepot), Telefunkenpark und Kaufland, SLK Gesundbrunnen
und der Businesspark Schwabenhof.

Eine komplette Auflistung der Bewertungsergebnisse ist der Anlage 26 zu entneh-
men.

Erreichbarkeitsanalyse der Hochschulstandorte

Die grofSten Pendlerstrome zu den Hochschulstandorten kommen aus der Stadt
Heilbronn, jedoch sind ebenfalls der Landkreis Heilbronn sowie u.a. der Landkreis
Ludwigsburg von hoher Relevanz. Der Vergleich der beiden Standorte verdeutlicht
die Tendenz zur Nutzung des PKW, vor allem am peripher gelegeneren TechCam-
pus in Sontheim. Um der PKW-Nutzung entgegenzuwirken, sollten vor allem die
Anbindung landlicherer Gebiete geprift werden. Gleichzeitig tragt der unbewirt-
schaftete Parkraum am TechCampus mutmalilich zu einer verstarkten Nutzung
des PKW bei.

Zur allgemeinen Attraktivierung des OPNV an den beiden Standorten sollte eine
hohere Taktfrequenz (v.a. wiahrend der Vorlesungszeiten) gewahrleistet werden.
Die Reisezeitverhaltnisse zu den Standorten variieren je nach Vorlesungszeiten
und Wohnort erheblich.
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Bildungscampus

Der Bildungscampus befindet sich in einer zentralen, innerstadtischen Lage bietet
ausschlieflich bewirtschafteten Parkraum. Er wird durch die verschiedenen Ver-
kehrsmittel SPNV (Haltestellen Silmertor und Hauptbahnhof), Stadtbahn (Halte-
stellen Theater, Technisches Schulzentrum) und Bus (Haltestelle Europaplatz) mit
diversen Linien erschlossen. Vor allem innerhalb der Stadt und entlang der Schie-
nenachsen sind dadurch schnelle Verbindungen maglich.

Die Herausforderungen des Standortes stellen vor allem die folgenden Aspekte
dar: Die fulllaufige Entfernung zu den Haltestellen ist je nach Lage meist recht
hoch, insbesondere zum Hauptbahnhof, ausgenommen ist davon die Haltestelle
Europaplatz. Zwischen Hauptbahnhof und Bildungscampus ist mit dem Stadtbus
eine hiufige, aber indirekte OPNV-Verbindung tiber die Allee und die KaiserstraRe
gegeben. Gleichzeitig ist flir die Fahrt zum Hauptbahnhof auf manchen Linien ein
Umstieg im Bereich der Allee notwendig. Dementgegen bestehen Direktverbin-
dungen zu mehreren sidlichen Stadtteilen ohne nennenswerte Umwege. Im Re-
gionalbusverkehr sind lediglich die Linien 620 und 631 direkt angebunden. Auch
die Pkw-Nutzung stellt eine Herausforderung dar. Zwar ist der Parkraum am Bil-
dungscampus bewirtschaftet, trotzdem besteht ein grof3zligiges Angebot an Park-
platzen.

Insgesamt ist die allgemeine Erreichbarkeit des Bildungscampus aufgrund der
zentralen Lage im Stadtgebiet als positiv zu bewerten, jedoch ist der Zugang zu
den Haltestellen oft mit langen FuRwegen verbunden, die das Angebot teilweise
unattraktiv erscheinen lassen. Eine direkte Anbindung des Bildungscampus an
den Hauptbahnhof Gber das Wohnquartier Neckarbogen bietet dabei das hochste
Potenzial.

TechCampus

Der TechCampus ist durch eine nahegelegene Bushaltestelle erschlossen, die mit
dem Stadtbus im 7,5 bis 15-Minuten-Takt in Richtung Innenstadt/Hauptbahnhof
sowie Flein bedient wird. Zu Vorlesungszeiten werden zudem Verstarkerfahrten
von und zum Stadtzentrum angeboten. Die Linie 2 bedient Bockingen als Tangen-
tialverbindung direkt.

In Richtung Bottwar-/Schozachtal besteht eine haufige Regionalbusbedienung,
die jedoch durch langere FuRwege zu den Haltestellen am Schwabenhof gekenn-
zeichnet ist. Langfristig sollte bei der Reaktivierung des SPNV auch eine Stadt-
bahnbedienung geprift werden.

Der TechCampus weist durch die glinstige Topografie im Stadtgebiet einen hohen
Fahrradanteil auf. Die periphere Lage des Standortes schafft jedoch hohere Dis-
tanzen bis zum Stadtzentrum. Eine weitere Herausforderung bietet der unbewirt-
schaftete Parkraum, wodurch das Parken am Campus nicht reguliert wird. Der
Hauptbahnhof ist mit dem OPNV nur durch eine 15-miniitige Busfahrt zu errei-
chen, die jedoch dem schnellstméglichen Weg folgt. Zusammen mit der Ndhe des
Standorts zum Autobahnzubringer der A81 ist der OPNV im Vergleich zum MIV
daher vor allem in Richtung Ludwigburg und Stuttgart — die Wohnorte vieler Stu-
dierenden umfasst — unattraktiv.

Festzuhalten ist, dass die Studierenden etwa zu gleichen Anteilen aus Stadt und
Landkreis Heilbronn kommen, jedoch ist auch von einem hohen Pendleranteil aus
den Nachbarlandkreisen auszugehen. An beiden Standorten ist trotz bereits guter
OPNV-Anbindung der MIV-Anteil am Modal Split dominierend, insbesondere am
Campus in Sontheim. Fir den Bildungscampus ergeben sich — nicht zuletzt
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aufgrund der steigenden Studierendenzahlen — mehrere Potenziale: Im Bereich
Radverkehr und intermodale Mobilitat sollten Verbesserungen, zum Hauptbahn-
hof eine direktere Anbindung geschaffen werden. Eine Einfiihrung von Direktver-
bindungen in den Stidosten der Stadt werden ebenfalls als sinnvoll erachtet. Fir
beide Standorte sollte zudem Uberpriift werden, inwiefern passendere Fahrtmog-
lichkeiten in die Kreisgemeinden zu den Vorlesungszeiten einen Nutzen bringen
kdénnen.

4.3 Verbindungsqualitat

Die Verbindungsqualitat wird maRgeblich durch die OPNV-Reiseketten zwischen
zwei Orten bestimmt und ist dann optimal, wenn eine geringe Reisezeit mit einer
minimalen Anzahl an Umstiegen moglich ist. Zur Beurteilung der Verbindungsqua-
litdt wurden neben der Online-Befragung vorrangig die Erkenntnisse aus den Mo-
bilfunkdaten verwendet, mit denen sich sowohl das Nachfragepotenzial als auch
die tatsachliche Reisezeit und Verkehrsmittelwahl ableiten lasst.

OV-Anteil
2 3
GUT, bewahren! STARKE, hieraus lernen
Verkehrsaufkommen gering, Verkehrsaufkommen & OV-
OV-Anteil hoch Anteil hoch
Mittelwert
aller

Relationen 7§
SCHWACH, wenig

Potenzial
Verkehrsaufkommen & OV-
Anteil gering

Verkehrsaufkommen (Anzahl Wege)

Abbildung 4-9: Potenzialanalyse der Verbindungsqualitét

Mittelwert aller Relationen
Quelle: Eigene Darstellung.

Zur Ermittlung der potenzialreichsten Relationen wurden fiir jede Relation vier
mogliche Kategorien definiert (siehe Abbildung 4-9). Die einzelnen Kategorien er-
geben sich durch das Verhaltnis des Verkehrsaufkommens (Anzahl Wege) und des
OPNV-Anteils der Wege. Von Bedeutung fiir die Verbesserung der Verbindungs-
qualitat sind insbesondere die Kategorien 1 und 4, deren Relationen bisher eine
geringe OPNV-Nutzung aufweisen. Die potenzialreichsten Relationen (fiir Katego-
rie 4 und Kategorie 1) sind Anlage 27 zu entnehmen.
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Relationen Kategorie 1 Riickmeldung
Potenzial On-Demand-Verkehr Befragungen

Binnenverkehr Stadt-Umland- Landkreis Kreistiberschreitende
Stadt Heilbronn Verdichtungsbereich Heilbronn Relationen
Analyse moglicher Optimierungsansitze Gutachterliche Empfehlung
» Bestehendes Linienangebot zum weiteren Vorgehen
» Reisezeitverhaltnis und Umsteigehaufigkeit > Priifung neues Fahrtenangebot
» Bedienungsliicken (Bedienungshéufigkeit und -zeitrdume) > Prifung Optimierung des
» Réaumliche ErschlieBung Bestandsangebots
» Zufriedenheitskriterien und Anregungen durch Befragungen » Priifung weiterer Aspekte*
» Planungen zur Siedlungs-, Raum- und Verkehrsentwicklung » Keine weitere Priifung

* z.B. Infrastruktur, Fahrzeuge, Mobilstationen

Abbildung 4-10: Vorgehen zur Verbesserung der Verbindungsqualitdit

Quelle: Eigene Darstellung.

Die Relationen der Kategorie 4 werden vorrangig weiter untersucht und ausge-
wertet (siehe Abbildung 4-10): Sie gelten als die potenzialreichsten Relationen, da
eine hohe Verkehrsnachfrage einem geringen OPNV-Anteil gegeniibersteht. Hier-
fiir wurde ein Punktesystem erstellt, das den verschiedenen Relationen fiir beide
Aspekte Punkte zuordnet. Der Maximalwert liegt bei 100 Punkten. Die Relationen
aus Kategorie 4 zeigen fir die vier Betrachtungsebenen folgende Anteile aller

nachgefragten Relationen:

» Stadt Heilbronn: 21 Prozent

» Landkreis Heilbronn: 9 Prozent

» Stadt-Umland-Verdichtungsbereich: 9 Prozent
» kreisliberschreitenden Relationen: 7 Prozent

-
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Abbildung 4-11: Relationen der Kategorie 4

Quelle: Eigene Darstellung.
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Die Relationen mit dem hochsten Potenzial sind in Abbildung 4-11 kartografisch
dargestellt. Zusammenfassend deutet sich das Potenzial der Relationen vor allem
auf noch nicht optimal bedienten Tangentialachsen an, jedoch auch auf Relatio-
nen mit bereits gutem Angebot. Fir die Entwicklung von MalRnahmen ist daher
zu untersuchen, welche Ursachen fiir die geringe Inanspruchnahme des OPNV be-
stehen.

Die Relationen der Kategorie 1 wurden ebenfalls tGber ein vergleichbares Punkte-
system bewertet. Sie stellen Verbindungen dar, die auch eine geringe OPNV-Nut-
zung aufweisen, aber insgesamt schwacher ausgepragt sind. Diese bieten daher
vor allem Anreize zur Optimierung des bestehenden Liniennetzes oder einer mog-
lichen Bedienung im On-Demand-Verkehr. Die entsprechenden Verbindungen
sind in Anlage 30 dargestellt. Aufgrund des geringeren Potenzials werden sie im
weiteren Verlauf nur nachrangig betrachtet.

Zur Veranschaulichung der bestehenden Reisezeitverhiltnisse zwischen OPNV
und MIV wurde wie folgt vorgegangen: Die Skalierung der Reisezeitverhaltnisse
gilt flir Werte unter 2,1 als ,glinstig bis zufriedenstellend”, bei Werten zwischen
2,1 und < 2,8 als ,noch akzeptabel”, bei Werten zwischen 2,8 und < 3,8 als
»Schlecht” und fir Werte tber und gleich 3,8 als ,,sehr schlecht”. Da nur wenige
Werte unter 1,5 fallen, wurden die drei Abstufungen ,,sehr glinstig”, ,,glinstig” und
»zufriedenstellend” der originalen Skalierung fiir diese Auswertung zusammenge-
fasst.?3 Es wird an dieser Stelle darauf hingewiesen, dass die ermittelten Reisezeit-
verhaltnisse auch FuRwege von und zu den Haltestellen sowie Wartezeiten bei
Umsteigevorgangen umfassen und die Reisezeiten dadurch naturgemal vor allem
im Busverkehr deutlich Gber den Reisezeiten des MIV liegen.

z Vgl. Forschungs-Informations-System Mobilitdt und Verkehr (2010).
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Abbildung 4-12 stellt die Reisezeitverhéltnisse der Relationen aus Kategorie 4 dar
und zeigt, dass ein GroRteil der Verbindungen im ,,schlechten bis sehr schlechten”
Bereich liegt. Dies kann als Indiz dafilir verstanden werden, dass das heutige
OPNV-Angebot diese Strecken nicht optimal abdeckt.

Reisezeitverhaltnis der Relationen der Kategorie 4 | L
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Abbildung 4-12: Reiszeitverhdltnis der Relationen aus Kategorie 4

Quelle: Eigene Darstellung.

Betrachtet man die Reisezeit zwischen den Gemeinden des Landkreises und der
Stadt Heilbronn, so ergeben sich mehrheitlich glinstige bis akzeptable Werte
(siehe Abbildung 4-13). Fir einige Gemeinden des Landkreises liegen diese jedoch
héher, was sich vor allem durch zusatzliche Umstiege, groRere Einzugsbereiche
von Schienenhaltepunkten oder Umwege bei der Linienfiihrung erklaren lasst. Fir
die Gemeinde Untereisesheim, die nach den Mobilfunkdaten das schlechteste
Reisezeitverhaltnis aufweist, wurde die Verbindungsqualitat bereits durch die Ein-
flihrung zusatzlicher Direktfahrten nach Heilbronn verbessert.

120



H!N " [ nbsw
I LANDKREIS HEILBRONN nahverkehrsberatung
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Abbildung 4-13: Reisezeitverhdiltnisse in die Stadt Heilbronn
Quelle: Eigene Darstellung.

Fiir Verbindungen innerhalb der Stadt Heilbronn ergeben sich zur Kernstadt von
allen Stadtteilen mit Ausnahme von Frankenbach durchweg akzeptable Reisezeit-
verhéltnisse (vgl. Abbildung 4-14). Zwischen den einzelnen Stadtteilen selbst liegt
die Reisezeit hoher. Grinde hierfiir konnten Umwege (iber die Kernstadt auf-
grund fehlender Tangentialverbindungen sowie die zusatzlichen FuRwege bei der
OPNV-Nutzung sein. Am schlechtesten schneidet das Reisezeitverhiltnis zwischen
Biberach und Neckargartach ab: Es ist davon auszugehen, dass dies vor allem Ver-
bindungen in das Zentrum des Stadtteils Neckargartach betrifft.
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Abbildung 4-14: Reisezeitverhdiltnis innerhalb der Stadt Heilbronn

Quelle: Eigene Darstellung.
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Eine Untersuchung der Reisezeitverhaltnisse auf den nachfragestarksten Verbin-
dungen in Stadt und Landkreis zeigt ebenfalls unterschiedliche Ergebnisse (vgl.
Abbildung 4-15): So werden entlang der Schienenstrecken zwar mehrheitlich gute
Werte erzielt, jedoch ergeben sich auf manchen Relationen zum Teil sehr hohe
Reisezeiten. Dies stltzt den bereits ermittelten Handlungsbedarf zur Verbesse-
rung der ErschlieBungsqualitdt insbesondere an Schienenhaltepunkten und zent-
ralen Bushaltestellen.

Reisezeitverhiltnis der Hauptrelationen in Stadt und Landkreis*
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AusschlieBlich Binnen-Relationen der Stadtteile
Abbildung 4-15: Reisezeitverhdltnis der Hauptrelationen in Stadt und Landkreis

Quelle: Eigene Darstellung.

4.4 Verkniipfung von Verkehrsmitteln

Errichtung intermodaler Verkniipfungspunkte

Der Bestand an intermodalen Verkehrsangeboten in der Stadt und im Landkreis
Heilbronn wurde bereits in Kapitel 3.5.9 beschrieben. Daraus lassen sich zum
Grol3teil eher konventionelle intermodale Verkehrsangebote erkennen. Die Ver-
kehrsangebote entlang der Bahnstrecken sind vor allem durch P+R-Platze und
Fahrradabstellanlagen gepragt. Weitere intermodale Verkehrsangebote (v.a. Sha-
ring-Angebote) im Landkreis sind vereinzelt platziert und nicht als einheitliches
Konzept an Mobilstationen bzw. intermodalen Verkehrsangeboten zu verstehen.
Auch in der Stadt werden die einzelnen bestehenden Verkehrsangebote visuell
nicht miteinander verknipft. Die Verknilpfung der intermodalen Verkehre selbst,
aber auch mit den 6ffentlichen Verkehren ist von Bedeutung, um den Umweltver-
bund insgesamt zu starken.

Werden Haltestellen zu intermodalen Verknlpfungspunkten ausgebaut oder er-
weitert, verbessert dies die Anbindung der ersten bzw. letzten Meile. Der Weg
von/zur Haltestelle ist zentral, da die Entscheidung Gber die Wahl des Verkehrs-
mittels schon zwischen Start, Haltestellen und Ziel beginnt. Je ndher die Halte-
stelle, desto eher kommen oOffentliche Verkehrsmittel in Frage, da die Reisezeit
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fiir viele Personen eine grolle Rolle spielt. Diese Wege werden erleichtert, wenn
intermodale Verkehrsangebote, wie z.B. Fahrradbligel oder abschlieBbare Fahr-
rad-Boxen, bestehen. In diesem Fall kdnnen bei den Nutzenden neue Routinen
entstehen. Auch Gelegenheitsnutzende, wie z.B. Geschaftsreisende und Touristen
profitieren von neuen und vor allem gut verkniipften intermodalen (Sharing- ) An-
geboten, da diese Verkehre auf Abruf verfligbar sind.

5‘3;,‘;&]\ =N f\/

" il )
S # /ﬁ 1

Abbildung 4-16: Standortvorschldge Mobilstationen aus dem Mobilitéitskonzept
Quelle: Landkreis Heilbronn (2021a), S. 52.

Abbildung 4-16 stellt die Standortvorschlage fiir Mobilstationen aus dem Mobili-
tatskonzept dar, auf deren Grundlage im Folgenden potenzielle Standorte fiir in-
termodale Verknilipfungspunkte mithilfe einer Potenzialanalyse untersucht wer-
den.

Die Kriterien dafiir ssammen aus Recherchen von Standortkonzepten fiir Mobil-
stationen, berticksichtigen aber auch die Empfehlungen aus dem Mobilitdtskon-
zept des Landkreises. Dabei stellten sich die folgenden Kriterien als bedeutend
dar:

Mind. eine Haltestelle (OPNV oder SPNV) pro Gemeinde/Stadtteil
Priorisierung von Schienenverkehrshaltepunkten

Priorisierung von Zentralen Omnibusbahnhofen

Bericksichtigung der ErschlieBungsqualitdt von Wohngebieten
Bericksichtigung der ErschlieBungsqualitdt von Gewerbegebieten
Bericksichtigung relevanter Points of Interest

vVvYVvyvVvyyvyy
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Abbildung 4-17: Untersuchte Standorte fiir die Stadt Heilbronn

Quelle: Eigene Darstellung.
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Abbildung 4-18: Untersuchte Standorte fiir den Landkreis Heilbronn

Quelle: Eigene Darstellung.

Abbildung 4-17 und Abbildung 4-18 geben einen Uberblick iiber die bewerteten
Standorte. Die Haltestellen sind in Schienenhaltepunkte und Bushaltestellen zu
unterscheiden. Dabei ist anzumerken, dass als Schienenhaltestellen gekennzeich-
nete Haltestellen ebenfalls ein Busangebot aufweisen kdnnen. Zudem sind die
Einzugsgebiete der Haltestellen verdeutlicht. Bei Haltestellen des Schienenver-
kehrs sind nur die Bereiche farblich markiert, die zu FuR mehr als 10 Minuten (Ra-
dius Luftlinie zwischen 500 und 1.000 Meter) von der Haltestelle entfernt sind.
Die farbliche Darstellung kennzeichnet Gebiete, die zwar grundsatzlich durch die
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Schienenhaltestelle erschlossen sind, jedoch aufgrund ihrer Entfernung potenziell
einen Bedarf an intermodalen Verkehrsangeboten aufweisen. Zusatzlich werden
Gewerbe- und Wohnflachen hervorgehoben, sofern sie unter Erreichbarkeitsde-
fiziten leiden. Eine genau Liste der Standorte bzw. Haltestellen ist Anlage 34 zu
entnehmen.

Basierend auf der Auswahl werden die einzelnen Standorte mittels einer Nutz-
wertanalyse bewertet. Im Landkreis kamen dazu folgende Bewertungskriterien
zum Einsatz:

Linienangebot und Taktung an der Haltestelle
Einwohnerzahlen der Wohngebiete mit Erreichbarkeitsdefizit
Einwohnerzahlen in entferntem Schieneneinzugsbereich
Prasenz von Gewerbegebieten im Umkreis

Anzahl der Wege im Gebiet

Modal Split Anteil des MIV

Points of Interest in der Umgebung der Haltestelle

Fiir die Stadt unterscheiden sich die Bewertungskriterien aufgrund der bestehen-
den Datengrundlage und verdichteten Raumstruktur zum Teil:

Linienangebot und Taktung an der Haltestelle
Einwohnerzahlen der Wohngebiete mit Erreichbarkeitsdefizit
Anzahl der Wege in, von & zu Wohngebieten

Anzahl der Wege in Gewerbegebiete

Modal Split Anteil des MIV

Points of Interest in der Umgebung der Haltestelle
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9 | Heilbronn Harmonie Schiene 2 0 2 2 11219
Kernstadt
12 | Heilbronn Rathaus Schiene 2 0 2 2 11219
Kernstadt
10 | Heilbronn Hauptbahnhof/Willy-Brandt-PI. | Schiene 2 0 2 2 11| 8
Kernstadt
1 |Biberach Finkenbergstr. Bushalte- | 0 2 1 0 2|12 |7
stelle
4 | Bockingen Sonnenbrunnen Schiene 1 0 2 2 0|27
7 | Heilbronn Gildenstr. Bushalte- | 1 0 2 2 111 |7
Kernstadt stelle
13 | Heilbronn Trappensee Schiene 2 2 2 0 0o|1]|7
Kernstadt
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16 | Heilbronn Silmertor Schiene 0 0 2 2 11217
Kernstadt
6 | Frankenbach Rathaus Bushalte- | 1 2 1 0 1|11]6
stelle
15 | Heilbronn Karlstor Bushalte- | 1 2 2 0 O|1]|6
Kernstadt stelle
3 | Bockingen Bockingen West Schiene 0 2 1/0]|5
11 | Heilbronn Pfiihlpark Schiene 0 0 0|1]|5
Kernstadt
14 | Heilbronn IHK Bushalte- | O 0 0 2 11215
Kernstadt stelle
19 |Kirchhausen Schlossplatz Bushalte- | 1 0 1 0 2(11|5
stelle
22 | Neckargartach |Romerstr. Bushalte- | 1 0 2 0 0|25
stelle
24 | Sontheim Hochschule TechCampus Bushalte- | 1 0 1 1 0| 2|5
stelle
26 | Sontheim Wertwiesen Bushalte- | 1 0 1 1 0|25
stelle
2 |Biberach Im Forstle Bushalte- | O 0 0 1 2|11 4
stelle
8 | Heilbronn GroRRkraftwerk Ost Bushalte- | O 0 0 2 11| 4
Kernstadt stelle
17 | Heilbronn Wohlgelegen Bushalte- | O 0 0 2 1 /1|4
Kernstadt stelle
20 | Kirchhausen Carl-Zeiss-Str. Nord Bushalte- | 1 0 0 1 20| 4
stelle
23 | Neckargartach | Neckarau Bushalte- | 0 0 0 2 2|01\ 4
stelle
25 | Sontheim Hofgartenstr. Bushalte- | 1 0 1 0 0|2 ]| 4
stelle
5 | Bockingen Ziegeleipark Bushalte- | O 1 1 0 0|13
stelle
18 | Horkheim Stauwehrhalle Bushalte- | O 0 1 0 0|23
stelle
21 | Klingenberg Trankgasse Bushalte- | 1 0 0 0 0|01
stelle

Tabelle 4-4: Nutzwertanalyse der Haltestellen in der Stadt

Quelle: Eigene Darstellung.
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Die Ergebnisse der Nutzwertanalyse fir die Stadt sind in Tabelle 4-4 dargestellt.
Die Ergebnisse fir den Landkreis sind Anlage 37 zu entnehmen. Bei den Ergebnis-
sen fallt auf, dass vor allem Schienenhaltepunkte und Haltestellen in zentraler
Lage ein groRes Potenzial aufweisen. Bei den betrachteten Bushaltestellen wur-
den vor allem die Standorte positiv bewertet, die sich in der Nahe schlecht er-
schlossener Wohn- und Gewerbegebiete befinden. Fiir die Umsetzung von inter-
modalen Mobilitdtsangeboten bleibt abzuwagen, inwiefern die baulichen Voraus-
setzungen einen Ausbau ermoglichen. Oftmals ist das Platzangebot gerade an Hal-
testellen im zentralen Stadtbereich stark begrenzt. Folglich ist auch die Umset-
zung kleinerer MalRnahmen fiir solche Standorte denkbar, wohingegen fiir Halte-
stellen mit mittlerem Potenzial ggf. groRere Handlungsspielrdume bestehen.

Verbesserung der Anschlusssicherheit

Auch fiir die Verkniipfung von Verkehrsmitteln innerhalb des OPNV sind nach den
Ergebnissen der Online-Befragung Weiterentwicklungsmoglichkeiten erkennbar.
Dies betrifft zum einen Anschllsse zwischen dem SPNV bzw. der Stadtbahn und
den Bussen. Im Stadtbusbereich ist die Thematik grundsatzlich von geringerer Be-
deutung, sofern auf den gefragten Relationen eine hohe Fahrtenhéaufigkeit vor-
handen ist und damit alternative Fahrtmoglichkeiten gegeben sind. Im Regional-
busverkehr des Landkreises, bei dem in der Regel geringere Taktdichten bestehen
und viele Verbindungen auf die Bahnstrecken ausgerichtet sind, ist die Anschluss-
sicherheit ein zentraler Aspekt fiir die Inanspruchnahme der OPNV-Angebote.

Dariber hinaus ist auch die Zuverlassigkeit von Umstiegen zwischen Buslinien re-
levant. Neben den Anschliissen innerhalb des Stadtverkehrs oder an Knoten von
Regionalbuslinien stellt insbesondere die Abstimmung von Verkehren verschiede-
ner Aufgabentrager einen Kernaspekt dar, der zusatzlich auch Stadtbusse im
Landkreis umfasst.

Potenziale zur Verbesserung der Anschlusssicherheit bestehen insgesamt in fol-
genden Bereichen:

Optimierung von Fahrzeitprofilen und Umsteigezeiten

Weiterentwicklung der technischen Systeme in den Fahrzeugen zur Gewin-
nung und Nutzung von Ist-Verkehrsdaten (Echtzeitdaten)

Minimierung von FuBwegen durch haltestellennahe Abfahrten eng verfloch-
tener Linien

Umsetzung von Wartezeitregelungen bei Verspatungen von Zubringer-Ver-
kehren

Schulung und Sensibilisierung des Fahrpersonals zur Sicherung von Anschlis-
sen

4.5 Beschleunigung und Bevorrechtigung des OPNV

Eine Beschleunigung des OPNV kann grundsatzlich durch verschiedene MaRnah-
men erreicht werden. Sie lassen sich allgemein mit folgenden Anséatzen realisie-
ren®:

Betriebliche MalRnahmen (Netzgestaltung, Fahrplan)

MaRnahmen an Haltestellen (Lage, Organisation, Gestaltung, Wege)
Streckenbezogene MalRnahmen (Gestaltung, Organisation)
Malnahmen an Knotenpunkten mit und ohne Lichtsignalanlagen

2 Forschungsgesellschaft fiir Straen- und Verkehrswesen (1999).
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Stadt Heilbronn

Im Gebiet der Stadt Heilbronn wurden bereits an zahlreichen Knotenpunkten (z.B.
Ecke Kaiserstrale/Allee) und auf mehreren Streckenabschnitten (z.B. auf der
Mannheimer StraRe stadteinwirts) MaBnahmen zur Bevorrechtigung des OPNV
im StraBenraum ergriffen. Diese sind insbesondere im Bereich der Innenstadt und
auf Hauptverkehrsstrallen am wirkungsvollsten. Insgesamt ist die Reisegeschwin-
digkeit in den letzten Jahren jedoch aufgrund scharferer Geschwindigkeitsbe-
schrankungen zur Einhaltung von Luftreinhaltungs- und Larmaktionsplanen kon-
stant geblieben. Ferner dienen diverse Haltestellen im Bereich der Fahrbahn
(Kaphaltestellen) zur Verkehrsberuhigung und Beschleunigung des Busverkehrs.

Potenziale bestehen weiterhin durch mégliche BevorrechtigungsmaBnahmen ge-
geniber dem MIV und eine vollstandige Integration der Regionalbusse in Vorrang-
schaltungen. Dafiir ist ein weiterer regelmaliger Austausch zwischen Stadt und
Landkreis erforderlich, insbesondere zu technischen Aspekten. Eine Anpassung
der Linienwege und Haltestellenbedienung wird aufgrund der hohen Feinerschlie-
Rung des Stadtbusses nicht empfohlen. Gleichwohl besteht die Moglichkeit, fir
Ziele mit hoher Nachfragewirkung lber bestehende und/oder zusétzliche Ver-
kehrsangebote (z.B. Regional-, Tangential- oder Expressbusse) kiirzere Reisezei-
ten zu erreichen.

Landkreis Heilbronn

Im Landkreis Heilbronn besteht das grofSte Potenzial zur Beschleunigung des
OPNV in der Begradigung von Linien auf starken Achsen. Auch die Erhéhung der
Fahrtenhaufigkeit und Verbesserung der Anschlusssicherheit kbnnen hier positive
Effekte erzielen, da Wartezeiten reduziert werden. Im Allgemeinen ist zu Gberpri-
fen, in welchen Fallen eine direkte Linienfihrung priorisiert werden kann, indem
sich eine alternative Feinverteilung der , letzten Meile” z.B. Gber Mobilstationen,
On-Demand-Verkehre oder innerstadtische Verkehrsangebote erreichen lasst. Ein
Optimierungsbedarf im Bereich der OPNV-Beschleunigung besteht — dhnlich wie
im Heilbronner Stadtgebiet — durch vermehrte innerortliche Geschwindigkeitsre-
duzierungen. Streckenbezogene MaBnahmen (z.B. Umweltspur Amorbach) und
Bevorrechtigungen an Knotenpunkten in den Kreisgemeinden sind lediglich an be-
sonders neuralgischen Punkten angezeigt.

4.6 Umwelt und Klimaschutz

Aufgrund der zu erwartenden Verkehrszunahme in der Region (siehe Kapitel
2.2.1) sind fir die nachsten Jahre steigende Schadstoff- bzw. Treibhausgasemissi-
onen zu erwarten. Diesem Effekt kann mithilfe einer vermehrten Verkehrsverla-
gerung vom MIV auf den Umweltverbund (OPNV, Rad- und FuRverkehr) entge-
gengewirkt werden. Grundsatzlich zeigt sich auf Basis der Modal Split-Auswertun-
gen aus Kapitel 3.6.4 insbesondere in der Stadt Heilbronn ein hohes Verlagerungs-
potenzial im Vergleich zu anderen GroRstadten.

Die Verkehrsleistungen im OPNV werden aktuell primar durch Busse mit konven-
tionellem Dieselantrieb erbracht, die sukzessive auf die Abgasnorm Euro VI um-
geristet werden. Es ergeben sich zusatzliche Potenziale durch den Einsatz pflan-
zenbasierter Dieselkraftstoffe oder die Verwendung von Fahrzeugen mit Batterie-
oder Wasserstoffantrieb.
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4.7 Barrierefreiheit

Um barrierefrei im OPNV reisen zu kdnnen, miissen ausreichende Information be-
reitgestellt werden sowie die Barrierefreiheit von Tir-zu-Tlr gegeben sein. Dies
liegt allerdings teilweise nicht im Zustandigkeitsbereich des OPNV, daher wird hier
nur der im engeren Sinne im OPNV zuriickgelegten Teil der Reise analysiert. Zu
beachten sind dabei die verschiedenen Formen moglicher Mobilitdtseinschran-
kungen (vgl. Abbildung 4-19).

Einschrankungen im engeren Sinn Einschrankungen im weiteren Sinne

EInSChrankungen s ahrgés.te m Gep.aCI(
Bewegungsapparates
Rollstuhl d
Rollatornutzung
Arm-und
Handbehinderung
Fahrgaste mit

Sehbehinderung Einkaufs-
/Gepackwagen

Blindheit Fahrgiste mit Hunden
Schwerhdarigkeit

Sensorische
Einschriankungen

Hérsehbehinderung I\:enschen

Menschen mit
Sprachbehinderungen temporéren
Einschréankungen

Menschen mit
Allergien

Sprachunkundige
Menschen

e
Psychisch behinderte altersbedingt Altere Menschen
Menschen

Abbildung 4-19: Formen der Mobilitditseinschrdnkung

Quelle: Eigene Darstellung.

Zur Barrierefreiheit des OPNV zihlen daher die haltestellenseitige und die fahr-
zeugseitige Barrierefreiheit. Dariiber hinaus ist es auch notwendig die Barriere-
freiheit vor Antritt der Reise herzustellen, dies beinhaltet barrierefreie Fahrgast-
informationen zur Vorbereitung der Fahrt. Fahrgastinformationen spielen aller-
dings auch weiterhin wahrend der Reise an Haltestellen und im Fahrzeug eine
wichtige Rolle. Nur, wenn sowohl Fahrgastinformationen, Haltestellen als auch
Fahrzeuge barrierefrei gestaltet sind, kann von vollstdndiger Barrierefreiheit ge-
sprochen werde. Im Folgenden wird die Barrierefreiheit im Stadt- und Landkreis
analysiert und Potenziale benannt.
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Barrierefreiheit an Haltestellen
Stadt Heilbronn

In der Stadt Heilbronn wurden die Haltestellen basierend auf ihrer Relevanz kate-
gorisiert und fir den Ausbau mit Hochbord priorisiert. Der Ausbau folgt dabei den
gangigen Normen und Vorschriften. Stand 2025 wurden insgesamt 13 % aller Hal-
testellen bereits umgebaut. Die derzeit umgebauten und auch die zukiinftigen
Haltestellen werden im Inklusionsbeirat thematisiert. Zur Biindelung von Kapazi-
taten werden bei UmbaumaRnahmen im Stadtbild die Haltestellen mit angepasst.

Landkreis Heilbronn

Im Landkreis wird Barrierefreiheit an Haltestellen aufgrund von drei Aspekten de-
finiert. Ein Haltestellensteig muss demnach ein Hochbord sein. Dies ermdglicht in
Kombination mit der fahrzeugseitigen Barrierefreiheit einen (zumeist) barriere-
freien Einstieg. Des Weiteren muss die Haltestelle mindestens 2,5 m breit sein.
Dies bietet genug Flache zum Manovrieren im Rollstuhl. Zuletzt darf die Neigung
nicht mehr als 3 % langs bzw. 2,5 % quer betragen. Eine Beleuchtung der Halte-
stelle, insbesondere innerorts, an hoch frequentierten Haltestellen sowie bei ei-
ner haufigen Nutzung nachts wird als wichtig fiir die Barrierefreiheit beachtet.
Dieser Aspekt wird daher hier auch analysiert, jedoch nicht malRgeblich in die Be-
wertung als barrierefrei behandelt.

68 % der Haltestellensteige im Landkreis sind als Hochbord konzipiert
(Stand: 2025), 52 % der Haltestellensteige besitzen eine Breite von mindestens
2,5 m. 36 % der Haltestellensteige entsprechen den Vorgaben zur Neigung. Au-
Rerorts sind insgesamt 8 %, innerorts 2 % der Haltestellen ohne Beleuchtung.

Im Generalbarriereplan fiir die Gemeinden werden die Haltestellen in drei Kate-
gorien aufgeteilt. Die Kategorie bestimmt die Prioritat fir den Ausbau, fiir Kate-
gorie A werden haltestellenspezifische MaRnahmen festgelegt. Kategorie A hat
die hochste Prioritdat und umfasst zentrale Haltestellen sowie Haltestellen in un-
mittelbarer Ndhe von Einrichtungen der Daseinsvorsorge sowie wichtige Halte-
stellen zum Umsteigen. Kategorie B umfasst Haltestellen, welche sich in unmittel-
barer Nahe von bebauten Gebieten befinden und Kategorie C mit der niedrigsten
Prioritat alle restlichen Haltestellen. Es wird jedoch immer empfohlen, bei Stra-
Renumbaumalnahmen, ungeachtet der Kategorie der Haltestelle, diese barriere-
frei auszubauen.

Wenn man die zur Definition Barrierefreiheit maRgeblichen drei Aspekte betrach-
tet, sind 15% der Haltestellensteige barrierefrei, wobei eine hohe Erfiillungsrate
bei einem der Aspekte nicht unbedingt mit einer hohen Erflllungsrate der ande-
ren Aspekte korreliert. Insbesondere bei der Breite und Neigung der Steige gibt
es noch Verbesserungspotenzial. Jedoch gilt es auch anzumerken, dass die Erfil-
lung nur eines oder zweier Aspekte nicht bedeutet, dass der Einstieg nun barrie-
refrei ist. Dazu bedarf es dem Zusammenspiel weitere Faktoren, auch auBerhalb
der Haltestelle, aber insbesondere auch fahrzeugseitig.
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Barrierefreiheit der Fahrzeuge

Um eine fahrzeugseitige Barrierefreiheit zu erreichen, sind folgende Aspekte mit-
einzubeziehen:

Fahrzeugtyp (Niederflur)

Schnittstelle Fahrzeug-Haltestelle (Einstiegshilfe, cm, Absenkfunktion)
Tirsystem und -bedienung (Taster)

Mehrzweckflachen (Vorhanden, Art, Sitze)

Stabilitat (Festhalten, Boden)

Sitzplatze

Fahrgastinformation (2-Sinne-Prinzip)

Beleuchtung

Stadt Heilbronn

Ein niveaugleicher bzw. méglichst barrierefreier Ein-/Ausstieg an der Schnittstelle
Fahrzeug-Haltestelle wird in der Stadt bereits grundsatzlich ermoglicht: Alle Fahr-
zeuge der SWHN haben den Fahrzeugtyp Niederflur bzw. Low-Entry, sind mit ei-
ner Einstiegshilfe ausgestattet und verfiigen liber eine Absenkfunktion (Kneeling),
welche regelmaRig gewartet wird.

Alle Fahrzeuge sind mit Innenschwenktiiren oder AuRenschwenkschiebetiiren
ausgeriistet sowie mit Mehrzweckflachen ausgestattet, diese sind fiir die Mit-
nahme von einem Rollstuhl ausgelegt. Der Rollstuhlplatz ist ausgewiesen und mit
einer Rickhalteeinrichtung ausgestattet. Aulerdem gibt es in den Mehrzweckbe-
reichen Klappsitze. 20 % der Gelenkbusse sind mit zwei kleineren Mehrzweckfla-
chen anstatt einer grolRen ausgestattet. Dies ermoglicht einen einfacheren Fahr-
gastwechsel.

Bis auf den Einstiegsbereich der Tiur 1 (Steg) betrdgt die lichte Weite bei allen
Durchgangen und Engstellen mindestens 90 cm. Festhaltemdglichkeiten sind in
unterschiedlichen Griffhdhen erreichbar, leicht zu umgreifen und visuell kontras-
tierend zur Umgebung. Dies ist notwendig um sowohl stehenden als auch sitzen-
den Fahrgasten als Aufstehhilfe zu dienen, sowie fiir Menschen unterschiedlicher
Grole (bspw. Kinder oder Menschen im Rollstuhl) erreichbar sein. Der Fahrzeug-
fulboden ist grundsatzlich rutschhemmend, stufenlos und weitgehend eben, ins-
besondere an den Rollstuhlstellpldtzen und deren Rangierflachen.

Alle Fahrzeuge sind mit leicht zugdngigen Sitzplatzen ausgestattet, welche fir
Menschen mit Behinderungen ausgewiesen sind. Zum sicheren Ein-/Aussteigen
und der Steigerung des Sicherheitsempfindens sind bei Haltevorgangen sowohl
der Tiirbereich als auch der Fahrgastraum beleuchtet.

Die Barrierefreiheit der Fahrzeuge ist damit weitestgehend gegeben. Insbeson-
dere die Schnittstelle Fahrzeug — Haltestelle ist von Relevanz fiir einen niveauglei-
chen Einstieg. Hier besteht moglicherweise noch Anpassungsbedarf. Ein weiteres
Potenzial liegt bei den Mehrzweckflachen.
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Landkreis Heilbronn

Im Landkreis Heilbronn wurde die Barrierefreiheit in den letzten Jahren sukzessive
verbessert, sodass derzeit bereits weitestgehend Fahrzeuge mit barrierefreiem
Einstieg und Mehrzweckflachen im Einsatz sind. Aufgrund der Organisationsstruk-
tur flr den Regionalverkehr sind umfassendere Vorgaben zur fahrzeugseitigen
Barrierefreiheit erst Uber die Neuvergabe von Linienbiindeln in den nachsten Jah-
ren moglich. Potenziale bestehen hierbei vor allem in der verpflichtenden Umset-
zung optischer und akustischer Informationen im Fahrzeug sowie unterstitzender
Schnittstellen zwischen Fahrzeug und Haltestelle (Einstiegshilfe, Kneeling).

Barrierefreiheit von Fahrgastinformationen

Stadt und Landkreis verfolgen fiir die Information von Fahrgdsten das 2-Sinne-
Prinzip, dass in den Fahrzeugen der SWHN bereits groRtenteils umgesetzt ist und
im Regionalbusverkehr in den nachsten Jahren erreicht werden soll. An den Hal-
testellen stehen Uberwiegend optische Informationen (ber Fahrplan- und Tarif-
aushdnge zur Verfiigung, wahrend digitale Fahrgastinformationssysteme mit zu-
satzlicher akustischer Information vorrangig an Schienenhaltepunkten und zent-
ralen Bushaltestellen zu finden sind. Einrichtungen, mit denen Informationen
Uber Linie und Fahrtziel fahrzeugspezifisch an der Haltestelle ausgegeben werden,
gibt es bisher nicht.

Daruber hinaus stehen Printmedien, Websites und mobile Anwendungen wie die
SWHN-App sowie die HNV-App als Ergdnzung zu den Uberregionalen Fahr-
gastapps zur Verfligung. Letztere sind noch nicht barrierefrei gestaltet, werden
derzeit aber Giberarbeitet.

4.8 Vereinfachung des Systems Nahverkehr

Die Vereinfachung des Nahverkehrssystems bietet erhebliche Potenziale, um die
Attraktivitat und Effizienz 6ffentlicher Verkehrsmittel zu steigern und gleichzeitig
deren Wirtschaftlichkeit zu verbessern. Eine detaillierte Auswertung fiir Stadt und
Landkreis Heilbronn zeigt Handlungserfordernisse in diesem Bereich auf. Die Un-
tersuchung stiitzt sich auf eine Vielzahl von Quellen, darunter Riickmeldungen aus
den durchgefiihrten Beteiligungsverfahren, Erkenntnisse aus der Voruntersu-
chung zum Nahverkehrsplan sowie die gutachterliche Bestandsaufnahme und Be-
wertung aus Kapitel 3.

Im Folgenden werden verschiedene relevante Aspekte eingehend betrachtet:

Tarifstruktur

Fahrgastinformation

Linienangebot

Komfort

Integration von Mobilitatsangeboten

Tarifstruktur

Die Biirgerbeteiligung zeigt deutlich, dass die Tarife im Nahverkehr als komplex
und — trotz ihrer Bezuschussung sowie des grundsatzlichen Kostenvorteils gegen-
Uber einer privaten Pkw-Vorhaltung — zu teuer wahrgenommen werden. Beson-
ders Einzelfahrten und Tageskarten werden im Vergleich zum privaten Fahrzeug
als unattraktiv empfunden. Fir potenzielle Fahrgaste, die kein Deutschlandticket
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besitzen, erscheinen die Ticketpreise zu hoch und das Ticketsortiment zu umfang-
reich, wahrend das Zonenmodell des HNV héaufig als uniibersichtlich und schwer
nachvollziehbar empfunden wird. Mit dem landesweiten ,,CiCoBW“-System be-
steht im HNV ab 2026 eine Alternative fir den Gelegenheitsverkehr zum Tages-
bestpreis. Im Bereich noch seltenerer OPNV-Fahrten (z.B. im touristischen Ver-
kehr) ist weiterhin eine zu geringe Transparenz und Verstandlichkeit der Tarife
und Fahrausweise anzunehmen, welche die Nutzung des OPNV erschwert. Es ist
hier zu evaluieren, inwiefern das neue CiCoBW-Angebot auch von den entspre-
chenden Zielgruppen genutzt wird.

Verbundilberschreitende Fahrten im Gelegenheitsverkehr, fiir die in Baden-Wiirt-
temberg der bw-Tarif gilt, werden weiterhin als Hiirde wahrgenommen. Neben
Malnahmen zur Steigerung der Bekanntheit des bw-Tarifs bietet auch die Wei-
terentwicklung des HNV Potenziale zur Vereinfachung des Ticketsortiments. Eine
Analyse der Mobilfunkdaten zeigt, dass eine hohe Verkehrsnachfrage von Stadt
und Landkreis Heilbronn insbesondere in die Gebiete des Verkehrsverbundes
Rhein-Neckar (VRN) sowie in den Verkehrs- und Tarifverbund Stuttgart (VVS) be-
steht.

Fahrgastinformation

Aus den Riickmeldungen der Biirgerbeteiligung geht hervor, dass die Fahrgastin-
formation im Nahverkehr als unzureichend und unzuverlassig empfunden wer-
den. Besonders bei Bahnausfdllen und Verspatungen fehlten demnach oftmals
rechtzeitige oder prazise Informationen. Digitale Anzeigetafeln und Durchsagen
seien haufig ungenau und stimmten nicht mit der tatsachlichen Situation liberein.
Fahrgaste blieben oft im Unklaren, ob und wann eine Bahn oder ein Bus tatsach-
lich fahrt.

Zudem gebe es wenig Informationen zu Umleitungen, Anschlussmoglichkeiten
oder unplanmaRigen Haltezeiten. Dies bestatigt die Erkenntnisse der Vorabunter-
suchung des Nahverkehrsplanes, die feststellten, dass keine Echtzeitdaten im Bus-
verkehr zur Verfligung stiinden. Derzeit sind zumindest in Teilen des Verbundge-
bietes Echtzeitdaten vorhanden. Dariiber hinaus bieten die digitalen Auftritte des
HNVs Potenzial fiir Optimierungen, um die Fahrgastinformationen libersichtlicher
und benutzerfreundlicher zu gestalten.

Linienangebot

Die Liniennummerierungen und -flihrungen bieten Potenzial fir Optimierungen,
um die Ubersichtlichkeit und Verstandlichkeit zu verbessern. Insbesondere Regi-
onalbusse, aber auch verschiedene Stadtbusliniengruppen bedienen haufig un-
terschiedliche Linienwege zu verschiedenen Uhrzeiten, was die routinierte Nut-
zung erschwert und die Transparenz des Angebots einschrankt.

Héaufige Verspatungen, Ausfille und unzureichende Anschlussmaoglichkeiten stel-
len laut den Befragten erhebliche Hiirden fiir die Nutzung des OPNV dar. Dies
fuhre dazu, dass viele Personen auf das Auto oder andere Verkehrsmittel auswei-
chen. Um den OPNV langfristig als attraktive Alternative zum Auto zu etablieren,
sind daher Verbesserungen erforderlich: héhere Zuverlassigkeit, haufigere Fahr-
ten und langere Bedienungszeiten sowie bessere Anschlussmoglichkeiten.
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Komfort

Aus den Kommentaren der Birgerbeteiligung geht hervor, dass der hygienische
Zustand von Stadtbahnen und Bussen vielfach als unzureichend wahrgenommen
wird. Darliber hinaus wird die Luftqualitat in den Fahrzeugen negativ bewertet.
Die Bellftung und Klimaanlage werden als unzureichend empfunden, was insbe-
sondere bei vollen Fahrzeugen zu einer unangenehmen Atmosphare beitragt.

Ein weiteres haufig genanntes Problem ist die Auslastung zu StoRzeiten. Busse
und Bahnen seien oft Gberfiillt, was es schwierig mache, einen Platz zu finden
oder Uberhaupt noch einzusteigen. Besonders im Berufsverkehr stellen demnach
auch lange Fahrzeiten und komplizierte Umstiege ein zusatzliches Hindernis dar.

Integration von Mobilitdtsangeboten

Besonders zur Bewaltigung der sogenannten ,ersten und letzten Meile” sind mul-
timodale Verkehrsangebote wie Leihrader, Carsharing, E-Scooter und von Bedeu-
tung (siehe Kapitel 4.4). Diese Angebote werden derzeit von einer Vielzahl unter-
schiedlicher Anbieter bereitgestellt. Um diese Optionen nutzen zu kdnnen, ist es
oft erforderlich, fiir jeden Anbieter eine eigene App zu installieren, ein separates
Konto anzulegen und verschiedene Zahlungsmethoden zu hinterlegen, was den
Prozess kompliziert und zeitaufwandig macht. Auch die Buchung der bestehenden
On-Demand-Verkehre in Stadt und Landkreis erfolgt aktuell nicht einheitlich und
Uber unterschiedliche Anwendungen.

Zudem sind die Mobilitatsangebote haufig nicht in bestehende Apps wie die App
der Deutschen Bahn oder die HNV-App integriert, was die Nutzung weiter er-
schwert. Ein grofRes Potenzial zur Vereinfachung liegt daher darin, alle Mobilitats-
angebote liber die bestehenden Fahrgast-Apps mithilfe einer flachen Integration
sichtbar zu machen. So kénnte die Nutzung multimodaler Verkehrsldsungen
transparenter und benutzerfreundlicher gestaltet werden.
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4.9 Zusammenfassung

Kapitel 4: Potenzialanalyse

>

>

Eine Betrachtung des bestehenden OPNV-Angebots in Stadt und Landkreis
Heilbronn zeigt unterschiedliche Potenziale auf:

Insgesamt sind die meisten Bereiche bereits durch ein vertaktetes
Grundangebot abgedeckt.

Die ErschlieBung durch Haltestellen ist auf Basis des NVP 2013 be-
reits in Stadt und Landkreis groRtenteils erfllt. Es bestehen nur fiir
vereinzelte Bereiche Mangel.

Betrachtet man dariiber hinaus das dazugehoérige Verkehrsange-
bot, so ergeben sich fiir Stadt und Landkreis mehrere Wohn- und
Gewerbegebiete, die eine unterdurchschnittliche Bedienungsquali-
tat aufweisen.

Eine Auswertung der Mobilfunkdaten zeigt, auf welchen Verbin-
dungen eine lGberdurchschnittliche Verkehrsnachfrage einer unter-
durchschnittlichen OPNV-Nutzung gegeniibersteht. Dies umfasst
mehrere Relationen innerhalb von Stadt und Landkreis, aber auch
kreisiberschreitende Strecken.

Es ist im weiteren Verlauf zu Gberprifen, welche MaRnahmen geeignet
sind, um Schwachstellen zu beheben und die festgestellten Potenziale zu
nutzen. Als Erginzung zum OPNV-Angebot kénnen Mobilstationen dazu
beitragen, die Erreichbarkeit von entfernter gelegenen Haltestellen zu ver-
bessern. Diese sind bisher vor allem an Bahnstationen als Park&Ride-Platze
oder Fahrradabstellanlagen zu finden. Weiteres Potenzial bieten hier neben
Schienenverkehrshaltepunkten vor allem Bushaltestellen in der Nahe ge-
ring erschlossener bzw. bedienter Wohn- und Gewerbegebiete.

Fiir die weiteren Handlungsfelder konnten folgende Chancen identifiziert
werden:

Beschleunigung des OPNV durch die Begradigung und Taktverdich-
tung von Buslinien, Einflihrung von Direkt- bzw. Schnellbussen und
infrastrukturelle MaBnahmen

Vermehrter Einsatz alternativer Fahrzeugantriebe zur Verbesse-
rung der Klimabilanz

Weiterentwicklung der Fahrzeugstandards, des Haltestellenaus-
baus, der Fahrgastinformation sowie in den Bereichen Marketing
und Tarif, um bestehende Nutzungsbarrieren abzubauen

135




H I Heilbronn
|

[l nbsw

nahverkehrsberatung

5 Ziele und Standards fiir den Nahverkehr

5

.1 Leitziele

Stadt und Landkreis Heilbronn verfolgen eine kontinuierliche Weiterentwicklung
und Verbesserung des Nahverkehrs. Daflir sollen in den unterschiedlichen Hand-
lungsfeldern Ziele und Standards formuliert werden. Diese unterliegen den fol-
genden Grundsatzen:

>

>
>

Umsetzung einer ausreichenden Verkehrsbedienung fiir die Bevélkerung im

gesamten Raum

Ermoglichung gleichwertiger Lebensverhéltnisse in Stadt und Region
Steigerung der OPNV-Attraktivitat und Verlagerung moglichst groRer Anteile

vom MIV auf den OPNV

Abgestimmte Tarife und Fahrplane Gber kommunale Grenzen und Verkehrs-

verbiinde hinweg

Ausbau attraktiver Verknipfungen mit anderen Mobilitdtsformen
Realisierung einer moglichst vollstéandigen Barrierefreiheit nach PBefG in den

Bereichen
» Infrastruktur
» Fahrzeuge

» Fahrgastinformation und Kundenkommunikation

Einhaltung des SaubFahrzeugBeschG

Moglichst wirtschaftliche Gestaltung des OPNV-Angebotes

Abbildung 5-1 stellt die unterschiedlichen Handlungsfelder sowie die definierten
Leitziele fur die Weiterentwicklung des Nahverkehrs in den nachsten Jahren dar.
Die themenibergreifenden Leitziele sind wiederum Uber einzelne, spezifische Un-
terziele zu erreichen, welche in Kapitel 5.2 festgelegt werden. Die darin ebenfalls
beschriebenen Standards dienen als Handlungsrahmen zur Erreichung der Ziele.
Die dartiber hinaus erforderlichen EinzelmaBnahmen sind in Kapitel 6 aufgefihrt.

Reduktion des Kfz-Verkehrs
Attraktivierung des OPNV-Angebots

A  OPNV-Angebot Leitziele
>
B  On-Demand-Verkehr >
>

C Intermodale Mobilitat
D Fahrzeuge & Dekarbonisierung
E Optimierung der Infrastruktur >

F  Mobilitdtsmanagement

Férderung umweltfreundlicher
Mobilitat im Berufsverkehr
Reduktion von verkehrsbedingten
Emissionen

Starkung sozialer Teilhabe
Weiterentwicklung datenbasierter
Verkehrsplanung und Fahrgast-
information

‘v—

G Digitalisierung & Kommunikation

Erreichung iiber festgelegte Unterziele

Abbildung 5-1: Handlungsfelder und Leitziele

Quelle: Eigene Darstellung.

136



H!N "o [ nbsw
I LANDKREIS HEILBRONN nahverkehrsberatung

Der Erflllungsgrad der Leitziele |asst sich dabei in den nachsten Jahren tber einen
Vergleich mehrerer KenngréRen mit dem Status quo ermitteln:

Senkung bzw. Begrenzung der Kfz-Verkehrsbelastung und Kfz-Zulassungszah-
len unter Berticksichtigung der raumlichen und demografischen Entwicklun-
gen

Steigerung der Angebotsdichte des OPNV und der Modal-Split-Anteile im Um-
weltverbund bzw. Fahrgastzahlen nach Fahrtzwecken

Verbesserung der Klimabilanz des Nahverkehrs (Emissionen von Treibhausga-
sen und Luftschadstoffen)

Verbesserung der Zuginglichkeit im OPNV (Anteil barrierefreier Fahrtmog-
lichkeiten, raumliche und zeitliche Erreichbarkeit)

Verbesserung der Zuverldssigkeit und Akzeptanz im OPNV (Piinktlichkeit, An-
schlusssicherheit, Informationsqualitat, Fahrgastzufriedenheit)

5.2 Unterziele und Standards
5.2.1 OPNV-Angebot

Fir die Weiterentwicklung des OPNV-Angebots werden folgende Unterziele fest-
gelegt:

ErschlieRung aller relevanten Gebiete durch ein neu definiertes OPNV-Grund-
angebot

Verbesserung des Reisezeitverhaltnisses zum MIV auf den wichtigsten Tan-
gentialachsen

Starkung des OPNV-Angebots zu wichtigen Bildungs- und Wirtschaftsstandor-
ten

Ausbau des kommunen- und kreisiiberschreitenden OPNV-Angebots

5.2.1.1 Zielnetz

Um den moglichen Endzustand mit der Umsetzung der im NVP entwickelten Be-
dienungsstandards und MalRnahmenempfehlungen abbilden zu kénnen, soll im
Folgenden ein Zielnetz fiir das OPNV-Angebot definiert werden. Der Umsetzungs-
zeitpunkt bleibt dabei offen und ist abhangig von den finanziellen sowie geneh-
migungsrechtlichen Voraussetzungen. Die Gestaltung des Zielnetzes ergibt sich
aus den konzeptionellen Rahmenvorgaben (Kapitel 2.2 und 2.3), der Bestandsauf-
nahme der rdumlichen Strukturen, des Verkehrsangebots und der Verkehrsnach-
frage (Kapitel 3.1 bis 3.6) sowie der daraus resultieren Bewertung (Kapitel 3.7).
Gleichzeitig umfasst es bereits die in Kapitel 6.2 empfohlenen MaRnahmen fir
das OPNV-Angebot.

Grundlage fir das Zielnetz ist ein Achsenkonzept, bei dem unterschiedliche Ange-
botstypen klar definiert und gegenlbergestellt werden (Produkthierarchisierung,
vgl. Abbildung 5-2). Die Unterscheidung der Produkte soll fir Stadt und Landkreis
einheitlich sein, jedoch mit jeweils eigenen Standards zur Bedienungs- und Er-
schlieBungsqualitat.
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Regionalexpress / Metropo&press / Regionalbahn "

Stadﬂ:ahn

\' -
Hauptlinien Bus E)D—:oq

( ErschlieBungslinien =S |
°
| |
‘ Ergdnzungslinien/Tangentiallinien s ‘\

Mobi—lstationen \
| O% ﬂ On-De Demand- Beremhe =Y |

Abb/ldung 5-2: Produkth/erarchISIerung fur Stadt und Landkre/s Heilbronn

Quelle: Eigene Darstellung.

Insgesamt sieht das Zielnetz folgende Angebotskategorien vor:

Schienenverkehr (Regionalexpress, Metropolexpress, Regionalbahn, Stadtbahn)

Die Schienenverkehre sollen mit einer hohen Fahrtenhaufigkeit und Reisege-
schwindigkeit, ausgeweiteten Bedienungszeiten und hoheren Kapazitdten ver-
mehrt das Riickgrat des OPNV-Angebots darstellen. Ein Fokus der Angebotsgestal-
tung liegt in der Ausrichtung der anderen Angebotsformen auf den Schienenver-
kehr durch abgestimmte Fahrplane und Anschlusssicherung. Busparallelverkehre
sind weitestgehend abzubauen und auf die Schiene (teil-) zu verlagern.

Kategorie 1: Hauptlinien Bus

Die Hauptlinien umfassen den Busverkehr auf den starksten Achsen in Stadt und
Landkreis. Sie zeichnen sich durch eine h6éhere Taktdichte, moglichst direkte Lini-
enflihrungen und ein verlassliches Grundangebot auch zu Schwachverkehrszeiten
aus. In der Stadt Heilbronn stellen die Hauptlinien vor allem die Anbindung der
bevolkerungsreichsten Stadtteile und nachfragestarksten Gebiete an die Innen-
stadt sicher. Voraussetzung hierfiir eine konstante Mindestnachfrage tber alle
Verkehrstage und Bedienungszeiten. Im Regionalbusverkehr des Landkreises
Ubernehmen die Hauptlinien vorrangig Verkehre auf den Hauptachsen in das
Oberzentrum Heilbronn, die nicht iber den Schienenverkehr abgewickelt werden
konnen. Weitere Hauptlinien bestehen in stark verflochtenen bzw. dicht besiedel-
ten Gebieten zwischen mehreren Kommunen.

Kategorie 2: ErschliefSungslinien

Die Funktion von ErschlieBungslinien besteht in der Grundversorgung der Gebiete
in Stadt und Landkreis, die nicht durch Schienenverkehre oder Hauptlinien er-
schlossen sind. Sie verkehren in den Bereichen, in denen eine ausreichende Biin-
delung der Nachfrage und damit eine wirtschaftliche Bedienung durch Busse er-
reicht werden kann. lhre Fahrtenhaufigkeit ist geringer als bei den Hauptlinien,
umfasst aber ebenfalls eine Bedienung tber alle Betriebszeiten hinweg. Im Stadt-
verkehr Heilbronn ist darunter vor allem die Anbindung schwacher besiedelter
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bzw. entfernt gelegenerer Stadtteile und Wohngebiete an die Innenstadt zu ver-
stehen. Flr den Landkreis Heilbronn handelt es sich um das Grundangebot in den
kleineren Gemeinden und Ortsteilen, das vor allem zentralortliche Funktionen er-
fillt und in der Regel auf Anschliisse zum Schienenverkehr und den Hauptlinien
ausgerichtet ist. Je nach Fahrgastpotenzial konnen Regionalbusse auf den Er-
schlieBungslinien zu Schwachverkehrszeiten durch einen On-Demand-Betrieb er-
setzt werden oder mit einer deutlich geringeren Taktdichte verkehren.

Kategorie 3: Ergdnzungs-/Tangentiallinien und On-Demand-Bereiche

Die Kategorie der Ergdanzungs- und Tangentiallinien beschreibt Verkehre, in denen
nur zu bestimmten Zeiten eine ausreichende Nachfrage fiir die wirtschaftliche Er-
bringung des Nahverkehrs besteht. |hre Angebotsgestaltung ist daher stark be-
darfsabhangig und richtet sich nach den Verkehrsstromen im Schul-, Berufs- oder
Freizeitverkehr. Zu Zeiten schwacherer Nachfrage kann je nach Linie ein alterna-
tives OPNV-Angebot mit anderen Fahrwegen und lidngeren Reisezeiten bestehen.
In bestimmten Bereichen der Stadt Heilbronn mit geringer Einwohnerdichte so-
wie des Landkreises Heilbronn mit sehr disperser Besiedlung und landlicher Struk-
tur ist eine Ergdnzung des nachfrageorientierten Busangebots durch On-Demand-
Verkehre vorgesehen.

Mobilstationen

Mobilstationen dienen als Ergdnzung zum OPNV-Angebot und sollen die Anbin-
dung an schlecht erschlielbare Gebiete oder sehr grolRe Einzugsbereiche von
Schienenhaltepunkten ermdoglichen, indem sie die Bewaltigung der ersten und
letzten Meile durch zusatzliche Mobilitdatsangebote erleichtern.

Stadt Heilbronn

| Zielnetz Stadt Heilbronn

Linienkategorie
— Hauptlinie
ErschlieBungslinie
Erganzungs-/Tangentiallinie
[ On-Demand Gebiet Bockingen
@ Mobilstation
Stadtbahn

nbsw

Hintergrundkarte:
® GeoBasis-DE / BKG (2025)

Abbildung 5-3: Zielnetz Stadtbahn und Stadtbus Heilbronn

Quelle: Eigene Darstellung.
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Abbildung 5-3 stellt das Zielnetz fiir die Stadt Heilbronn (ohne Regionalbusver-
kehr) dar. Hauptlinien verbinden die Innenstadt mit Flein, Bdckingen,
Neckargartach, Frankenbach und Sontheim sowie mit dem Industriegebiet Nord
und der Hoover-Siedlung. ErschlieRungslinien bestehen nach Biberach, Kirchhau-
sen, Horkheim, Teile Bockingens und die Wohngebiete im Norden und Osten der
Kernstadt. Weitere Achsen mit besonderem Bedarf sind Tangentiallinien zwi-
schen den Stadtteilen sowie Erganzungslinien in die Bollinger Hofe, zum IPAI, dem
Westfriedhof, dem Wartberg und der Waldheide. Fir die Bereiche Haselter und
Ziegeleipark in Bockingen sieht das Zielnetz erganzende On-Demand-Verkehre
vor.

Landkreis Heilbronn

‘Zielnetz im Landkreis Heilbronn

Linienkategorie

s Hauptlinie
ErschlieBungslinie
Ergénzungs-/Tangentiallinie

On-Demand-Gebiete
Gundelsheim/Bad Rappenau
Méckmiihl/Neudenau
Kirchardt

| Sulmtal
Wiistenrot

® Mobilstation

7
el ribera
Hintergrundkarte:
© GeoBasis-DE / BKG (2025)

Abbildung 5-4: Zielnetz Landkreis Heilbronn

Quelle: Eigene Darstellung.

Abbildung 5-4 zeigt das Zielnetz fiir den Landkreis Heilbronn (ohne Stadtver-
kehre). Hauptlinien verlaufen von der Stadt Heilbronn durch das Zabergau, das
Kochertal sowie durch den Bereich Schozach-Bottwartal sowie von der Stadt
Mockmihl durch das Jagsttal. Auch die nicht schienenparallele Verbindung zwi-
schen den Stadten Neckarsulm und Bad Friedrichshall ist dieser Kategorie zuge-
ordnet. Die diversen ErschlieBungslinien verbinden die einzelnen Stadte und Ge-
meinden mit diesen Achsen sowie den Bahnstrecken im Landkreis. Einen Sonder-
fall stellt hierbei die schienenparallele Achse zwischen Bad Friedrichshall und
Gundelsheim dar, deren Zweck in einer Auffillung des derzeitigen Stundentakts
auf der S41 besteht.

Weitere Linien in die Stadt Heilbronn sind mit Ausnahme der Achse nach Erlen-
bach der Kategorie der Ergdnzungs- und Tangentiallinien zugeordnet. Die Abbil-
dung enthalt hier auch neue und verldangerte Linien im Zuge der MaRnahmenemp-
fehlung (siehe Kapitel 6.2). Gebiete, fir die ein ergénzendes Grundangebot durch
On-Demand-Verkehr neben den Schulfahrten vorgesehen ist, liegen in Teilen der
Kommunen Kirchardt, Bad Rappenau, Gundelsheim, Neudenau, Méckmiihl, Roig-
heim, Widdern, Jagsthausen, Obersulm und Wistenrot.
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Standards zur ErschlieBungsqualitat

Den Birgerinnen und Biirgern im Stadt- und Landkreis Heilbronn soll ein mog-
lichst attraktives OPNV-Angebot zur Verfiigung stehen. Ein zentrales Kriterium fiir
die Attraktivitat des o6ffentlichen Nahverkehrs ist dabei die bestmdégliche Erschlie-
Rung der Bevolkerung. Auch fir mobilitdtseingeschrankte Personen sollen Zu-
und Abwege minimiert werden. Die Standards zur ErschlieBungsqualitdt werden
aus dem bisherigen Nahverkehrsplan von 2013 Gbernommen. In Tabelle 5-1 und
Tabelle 5-2 sind Standards zur ErschlieBungsqualitat fir Stadt und Landkreis Heil-
bronn definiert.

Verkehrsgebiet Bus Stadtbahn SPNV
(innerstadtisch)
Gebiete mit zentralen 300 m 400 m 600 m
stadtischen Funktionen (5 min) (7 min) (10 min)
Gebiete mittlerer bis 400 m 600 m 600 m
hoher Nutzungsdichte (7 min) (10 min) (10 min)
Gebiete geringer bis 600 m 800 m 1.000 m
mittlerer Nutzungsdichte (10 min) (14 min) (17 min)

Tabelle 5-1: Standards zur Erschliefungsqualitdt in der Stadt Heilbronn
Quelle: NVP, 2013

Verkehrsgebiet Bus Stadtbahn / SPNV
Zentrale Orte 500 m 1.000 m

(8 min) (17 min)
sonstige Orte 600 m 1.000 m

(10 min) (17 min)

Tabelle 5-2: Standards zur ErschliefSungsqualitét im Landkreis Heilbronn
Quelle: NVP, 2013

Die Dauer des FuBwegs wird vorrangig berlicksichtigt, da hierbei auch raumliche
Gegebenheiten wie die Topografie oder das vorhandene FuBwegenetz mit einbe-
zogen werden kdnnen. Bei besonderen ortlichen Verhaltnissen, wie beispiels-
weise anspruchsvoller Topografie, mangelnder Fulwegesicherheit, Gebieten mit
einer besonders hohen Nachfrage, kann es sinnvoll und notwendig sein, lber die
festgelten Standards hinauszugehen. Dies gilt vor allem fiir On-Demand-Verkehre,
bei denen die Haltestellen nur bei Bedarf bedient werden.

Im Bereich von Schienenverkehrshaltepunkten ist zu priifen, inwieweit Mobilsta-
tionen dazu beitragen kdnnen, die Wege des zum Teil sehr grofRen Einzugsberei-
ches zu vereinfachen. Die ErschlieBbarkeit eines Gebiets hangt dabei von mehre-
ren Faktoren ab: Der Befahrbarkeit der Strallen, der Umsetzbarkeit geeigneter
Haltestellenstandorte sowie der wirtschaftlichen Integrierbarkeit der Haltestellen
in das bestehende Liniennetz. Lasst sich eine ErschlieBung durch klassische Halte-
stellen nur schwer oder gar nicht realisieren, sind alternative Losungen zu priifen.
Dazu zahlen insbesondere die Einrichtung von Mobilstationen, die Bedienung
durch On-Demand-Verkehre und/oder der Einsatz kleinerer, flexiblerer Fahr-
zeuge.

5.2.1.2 Standards zur Bedienungsqualitdt

Die Bedienungsqualitat des OPNV-Angebots soll fiir jede Angebotskategorie des
Zielnetzes einheitlichen Standards entsprechen. Dies umfasst die Bedienungszeit-
raume der Verkehre sowie die Fahrtenhaufigkeit. Perspektivisch sollen mindes-
tens die Landesstandards der ,Mobilitatsgarantie Stufe 1“ erreicht werden.
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Aufgrund finanzieller Restriktionen sowie den lokalen Besonderheiten der raum-
lichen Struktur bzw. Verkehrsnachfrage in Stadt und Landkreis sind Abweichun-
gen von den Landesstandards erforderlich, um ein wirtschaftlich leistbares, aber
gleichzeitig attraktives Angebot zu schaffen. Von diesen Mindeststandards (siehe
Tabelle 5-3 und Tabelle 5-4) soll nach oben abgewichen werden, wenn bereits ein
hoherer Status quo besteht oder das Nachfragepotenzial noch nicht ausgeschopft
ist.

Stadt Heilbronn
HVZ NVZ Svz
Montag- 06:00-09:00 09:00-15:00 05:00 — 06:00
Freitag 15:00-19:00 19:00 - 23:00
vor Sa/Feiertagen:

ab 23:00 durchgéngig
Samstag = 09:30-18:00 05:00 — 09:30

ab 18:00 durchgangig
Sonn- und = 13:00-18:00 05:00 — 13:00
Feiertag 18:00 — 23:00

Tabelle 5-3: Standards fiir die Bedienungszeiten in der Stadt Heilbronn

Quelle: Eigene Darstellung.

Hauptlinie ErschlieBungslinie Erganzungs- /
Tangentiallinie

HVZ NVZ Svz HVZ  NVZ Svz HVZ NVZ Svz

Montag- 15 15 30/0DM 15 30 60/0DM nach nach nach

Freitag Bedarf  Bedarf  Bedarf
Samstag = 15 30/0DM = 30 60/0DM = nach nach
Bedarf  Bedarf
Sonntag = 15 30/0DM = 30 60/0DM = nach nach
Feiertag Bedarf  Bedarf

Tabelle 5-4: Standards fiir die Fahrtenhdufigkeiten in der Stadt Heilbronn

Quelle: Eigene Darstellung.

Der bestehende 15- bzw. 30-Minuten-Takt im Stadtverkehr soll verstetigt und
konsequent auf allen Haupt- und Erschliefungslinien umgesetzt werden. Die Be-
dienungsstandards sehen weiterhin die Option zum Einsatz von Bedarfsverkehren
in der SVZ vor. Aufgrund der geringeren Siedlungsdichte stellt auf den Erschlie-
Rungslinien ein Stundentakt das Grundangebot zur SVZ sicher. Bei den Ergéan-
zungs- und Tangentiallinien werden die Standards fiir die konkrete Bedienung of-
fengelassen, da die Verteilung der Nachfrage sich je nach Linie stark voneinander
unterscheidet.

Die definierten Bedienungsstandards erfiillen den Landesstandard der
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Mobilitatsgarantie Stufe 1 nach Tabelle 2-1 bereits iberwiegend. Dieser wird in
den Nachten vor Samstagen sowie Sonn- und Feiertagen bereits Gbererfillt, auf
den Hauptlinien zusétzlich durch den 15-Minuten-Takt an Sonn- und Feiertagen.
Fiir eine vollstdandige Erfillung bedirfe es eines durchgehenden 30-Minuten-
Takts auf den ErschlieBungslinien in der SVZ und eines durchgehenden Betriebs
bis Mitternacht an allen Verkehrstagen. Es ist perspektivisch zu untersuchen, in-
wiefern eine ausreichende Nachfrage vor allem auf den ErschlieBungslinien flr

eine entsprechende Ausweitung des Fahrtenangebots vorhanden sein wird.

Landkreis Heilbronn

HVZ NVZ Svz
Montag- 06:00-09:00 05:00-06:00 20:00 — 24:00
Freitag 15:00-19:00 09:00-15:00 vor Sa/Feiertagen:
19:00-20:00 bis 1:00
Samstag = = 06:00 — 01:00
Sonn- und = = 07:00 — 24:00
Feiertag

Tabelle 5-5: Standards fiir die Bedienungszeiten im Landkreis Heilbronn

Quelle: Eigene Darstellung.

Hauptlinie ErschlieBungslinie Erganzungs- /
Tangentiallinie
HVZ NVZ Svz HVZ NVZ Svz HVZ NVZ Svz
Montag- 30 30 60 60* 60 60/0DM nach nach nach
Freitag Bedarf Bedarf Bedarf
Samstag = = 60 = - 60/0DM = - nach
Bedarf
Sonntag = = 60 = = 120/0ODM = - nach
Feiertag Bedarf

*bei Linientberlagerung oder héherer Nachfrage: 30
Tabelle 5-6: Standards fiir die Fahrtenhdufigkeiten im Landkreis Heilbronn

Quelle: Eigene Darstellung.

Die Standards firr die Bedienungszeiten im Landkreis (siehe Tabelle 5-4 und Ta-
belle 5-5) orientieren sich grundsatzlich an den Zeitrdumen der Stadt Heilbronn,
sind jedoch vor allem zur SVZ aufgrund der geringeren Verkehrsnachfrage redu-
ziert. Uber die gleiche Taktfamilie (120-/60-/30-/15-Minuten-Takt) lassen sich
passende Anschlisse zu Stadtverkehr, SPNV und Stadtbahn ermdglichen. Auf den
Hauptlinien sollen ein 30-Minuten-Takt zur HVZ und NVZ sowie ein durchgangiger
Stundentakt einen attraktiven, angebotsorientierten OPNV bieten. Fiir die
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ErschlieRungslinien, welche die Feinverteilung vornehmen, sehen die Standards
einen Stundentakt als Grundangebot vor, der auf bestimmten Abschnitten ver-
dichtet werden kann. Fiir die SVZ ist je nach 6rtlichen Gegebenheiten auch die
Erbringung der Linien im ODM-Verkehr moglich. An Sonn- und Feiertagen stellt
alternativ ein Zweistundentakt die Mindestbedienung sicher. Wie in der Stadt
Heilbronn sind die Standards fiir die Ergdanzungs- und Tangentiallinien im Land-
kreis rein bedarfsorientiert und ergeben sich durch die konkrete Nachfrage im
Schul-, Berufs- oder Freizeitverkehr.

Die definierten Bedienungsstandards erfiillen den Landesstandard der Mobilitats-
garantie Stufe 1 flr den landlichen Raum nach Tabelle 2-1 bereits Giberwiegend,
wenn diese in den einzelnen Teilrdumen umgesetzt werden. Sie liegen bei den
Hauptlinien unter der Woche durch den konsequenten Halbstundentakt Gber den
Vorgaben des Landes. Fir eine vollstandige Erfiillung bedirfe es auf den Erschlie-
Rungslinien hingegen einen durchgehenden Stundentakt auch am Wochenende.
Im Verdichtungsbereich, der nach Abbildung 3-3 die Kommunen um die Stadt
Heilbronn umfasst, waren dartiber hinaus umfangreichere Angebotsausweitun-
gen vorzusehen, die einen 15-Minuten-Takt in der HVZ sowie einen durchgehen-
den Halbstundentakt zu allen anderen Verkehrszeiten umfassen wiirden.

5.2.1.3 Standards zur Verbindungsqualitét

Ziel fir das OPNV-Angebot in Stadt und Landkreis ist es, auf Verbindungen mit
ausreichendem Potenzial ein Reisezeitverhiltnis zwischen OPNV und MIV von 2,8
und besser zu ermoglichen (siehe Kapitel 4.3). Zu erreichen ist dies durch die Be-
schleunigung bestehender OPNV-Reiseketten, Linienverldngerungen, neue Lini-
enangebote, oder die Einflihrung von ODM-Verkehren. Ob hierfiir ein ausreichen-
des Potenzial besteht, ist von der zu erwartenden Verkehrsnachfrage, dem erfor-
derlichen Aufwand und der betrieblichen Realisierbarkeit abhdngig und fallspezi-
fisch zu prifen.

Neben der zeitlichen Verbindungsqualitdt, die sich durch die Bedienungsstan-
dards aus Kapitel 5.2.1.2 ergibt, ist vor allem der raumliche Faktor entscheidend.
Die vorgenommene Potenzialanalyse zeigt, dass Verbesserungen vor allem auf
Tangentialverbindungen moglich sind. Der Fokus liegt daher auf MaRnahmen,
welche die Stadtteile Heilbronns untereinander sowie mit dem direkten Umland
besser verbinden. Im Landkreis sind dartber hinaus neue Angebote zwischen den
Teilrdumen bzw. Linienbiindeln sowie in die weiteren Nachbarkreise zu prifen.
Eine splirbare Verbesserung der Verbindungsqualitat kann hier jedoch in einigen
Teilrdumen bereits durch die Umsetzung der definierten Bedienungsstandards im
Rahmen von Neuvergaben erzielt werden.

5.2.1.4 Regelungen zum Schulverkehr

Die Regelungen zum Schulverkehr im Stadt- und Landkreis Heilbronn orientieren
sich grundsatzlich an der jeweiligen Schilerbeférderungskostenerstattungssat-
zung (SBKS). Dabei gilt der Vorrang fir die Nutzung offentlicher Verkehrsmittel
unter Beachtung bestehender Schulwegeplane. Die Wartezeit darf 45 Minuten
nicht Gberschreiten, um als zumutbar zu gelten.

Ein entsprechendes Verkehrsangebot muss dann vorhanden sein, wenn die An-
forderungen zur Mindestentfernung gemaR § 3 erfillt sind und es sich um den
nachstgelegenen Standort derselben Schulart handelt. Dartiber hinaus soll eine
Abstimmung der Schulanfangs- und Schulschlusszeiten mit den Fahrzeiten des
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OPNV erfolgen. Ziel ist es, starke Verkehrsspitzen durch eine Staffelung der Un-
terrichtszeiten zu vermeiden.

Erweiternd zu den geltenden Vorgaben der SBKS und zur Umsetzung der Ziele fir
den OPNV werden zusatzliche Bestimmungen definiert: Der Einsatz von Schulbus-
sen soll auf Strecken reduziert werden, die parallel zu bestehenden Schienenver-
bindungen verlaufen, sofern die Anforderungen der SBKS weiterhin erfillt wer-
den kdnnen. Ein Anspruch auf Direktfahrten besteht nicht, wenn Stadtbahnen
oder Regionalziige, auch nur auf Teilabschnitten, fiir den Schulweg genutzt wer-
den kénnen. Anpassungen des OPNV-Angebots bei gewiinschten Verinderungen
der Unterrichtszeiten sind nur nach vorheriger Abstimmung und im Einverneh-
men mit den Aufgabentragern moglich, um eine addquate Schiilerbeférderung
nach den Regelungen der SBKS sicherstellen zu kénnen.

5.2.2 On-Demand-Verkehr

In Zeiten von schwacher Nachfrage bzw. in Gebieten mit geringer Einwohner-
dichte oder sehr disperser Besiedelung ist ein wirtschaftlicher Betrieb von Busli-
nien schwer realisierbar. Um betroffenen Menschen dennoch eine Anbindung an
den OPNV anzubieten, hat sich ein Bedarfsverkehr vielerorts bewahrt, so auch in
der Stadt und im Landkreis Heilbronn. Der Bedarfsverkehr bedient Gebiete nur
nach gezieltem Bedarf und auf Abruf.

Wie in Kapitel 5.2.1.1 beschrieben, wird der ODM-Verkehr der dritten Kategorie
des OPNV-Netzes zugeordnet und soll den klassischen Linienbetrieb ergénzen,
ohne in Konkurrenz zu diesem zu stehen. In landlichen Gebieten kann der ODM-
Verkehr sogar die Funktion des OPNV neben einzelnen festen Fahrten (z.B. im
Schulverkehr) ganzlich ausfiillen. Der ODM-Verkehr kann dabei gemeinsam mit er
Direktbetrauung der SWHN oder iber die Linienbiindel des Landkreises vergeben
werden. Das Taxigewerbe soll bestmoglich miteingebunden werden, sofern aus-
reichende Kapazitaten der ortlichen Unternehmen bestehen.

In der Stadt Heilbronn soll der ODM-Verkehr optimiert und perspektivisch ausge-
baut werden. Mit dem bestehenden Nachtangebot , buddy“ kénnen so neue Ge-
biete am Tage erschlossen werden, die bisher nur unzureichend vom OPNV be-
dient werden. Dabei soll der ODM-Verkehr in das bestehende Verkehrsnetz inte-
griert werden und den Stadtbus ergdnzen. Darliber hinaus kdnnen durch den
ODM-Verkehr bisher schwach nachgefragte OPNV-Angebote ersetzt werden, um
die freigewordenen budgetdren Mittel zielgerechter einsetzen zu kdnnen, ohne
dass das OPNV-Angebot reduziert werden muss.

Zurzeit gibt es im Landkreis Heilbronn vier unterschiedliche ODM-Angebote: den
Rufbus Untergruppenbach, den bwshuttle Kirchardt, das Ruf-Taxi Neckarsulm und
On-Demand Gundelsheim. Perspektivisch sollen die bestehenden Systeme verein-
heitlicht bzw. angeglichen werden, beispielsweise durch ein gemeinsames
Branding und einer einheitlichen Buchungsmoglichkeit {iber eine gemeinsame
App und eine gemeinsame Telefonnummer. Die konkrete Angebotsgestaltung soll
nach den Erfahrungen aus den Pilotprojekten erfolgen.

Die grundsatzlichen Leitlinien fir ODM-Verkehre sowohl in der Stadt als auch im
Landkreis Heilbronn sind:
Moglichst fahrplanloser Betrieb, jedoch eine Gewahrleistung von An-
schliissen zu den Hauptlinien.

Kleinteilige ErschlieBung von Gebieten, beispielsweise durch virtuelle Hal-
testellen, insbesondere wenn diese Gebiete mit dem OPNV schwer er-
reichbar bzw. nicht wirtschaftlich zu betreiben sind. Virtuelle Haltestellen
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sind so zu verorten, dass eine moglichst hohe Barrierefreiheit erzielt wer-
den kann.

Die Buchung soll moglichst Gber eine einheitliche App und eine einheitli-
che Telefonnummer moglich sein. Alternativ kdnnen verschiedene Bu-
chungssysteme in einer gemeinsamen App (z.B. HNV-App) zusammenge-
flhrt werden.

Eine vollstandige tarifliche Integration soll angestrebt werden, sofern dies
wirtschaftlich leistbar ist und keine Grinde (z.B. hoherer Komfort durch
Haustlrbedienung) fiir einen Sondertarif sprechen.

Das Branding der App, der Fahrzeuge und Haltestellen soll einheitlich sein
oder zumindest einen starken Wiedererkennungswert haben.

Sofern geeignete Fahrzeuge am Markt verfiigbar und mit den betriebli-
chen Erfordernissen vereinbar sind, soll eine fahrzeugseitige Barrierefrei-
heit im Rahmen von Neuvergaben gewahrleistet werden.

Prifung, inwiefern die Beférderung von Gruppen im Landkreis umsetzbar
ist.

Es ist essenziell, den ODM-Betrieb laufend durch ein Monitoring zu begleiten. So
kénnen Angebote den Bediirfnissen auch kurzfristig angepasst werden. Sofern
festgestellt wird, dass sich viele Nachfragen auf bestimmte Relationen konzent-
rieren, kann Uberprift werden, das ODM-Angebot durch ein festes Linienangebot
zu ersetzen. Grundsatzlich soll das Angebot laufend weiterentwickelt werden. So
sollen beispielsweise neue Wohn- und Gewerbegebiete von Beginn an durch ein
ODM-Angebot erschlossen werden, damit potenzielle Fahrgaste von Beginn an
die Méglichkeit haben, den OPNV zu nutzen.

5.2.3 Intermodale Mobilitat

Im Bereich der intermodalen Mobilitat wurden vor allem Ziele in Form von Mobil-
stationen gesetzt, da diese die verschiedenen Verkehrsmittel vereinen und somit
intermodale Wegeketten schaffen kdnnen. Grundsatzlich sollen in Stadt und
Landkreis drei Formen von Mobilstationen umgesetzt werden: ,Klassische”,
,Quartiers-“ und , Satelliten-“ Mobilstationen.

Klassische Mobilstationen sind Einrichtungen, die verschiedene nachhaltige Mo-
bilitatsformen vernetzen und bei denen die Mobilitdt im Vordergrund steht. Sie
sind in der Regel an Haltestellen des OPNV und/oder SPNV verortet. lhr Ausstat-
tungsfokus liegt auf den eben genannten Haltestellen, Fahrradabstellanlagen,
Car-Sharing-Angeboten, Bike-Sharing-Angeboten, E-Scooter-Sharing-Angeboten,
P+R-Platze und Mobilitatssaulen, die die Mobilstation als eine solche erkenntlich
machen.

Quartiersstationen befinden sich vor allem in vom OPNV unerschlossenen Gebie-
ten, wie z.B. in Neubaugebieten. Sie vereinen Verkehrsangebote mit Servicean-
geboten und dienen im Quartier ebenfalls als sog. ,Begegnungsflache”. Die Stati-
onen miissen keine Haltepunkte des 6ffentlichen Verkehrs enthalten und tragen
die Funktion das Gebiet &ffentlich an den OPNV anzubinden und weitere Mobili-
tatsangebote im Quartier zu schaffen. Der Ausstattungsfokus liegt auf dem Bike-
Sharing, Car-Sharing, Lastenfahrrad-Sharing, Fahrradsammelstellen und Service-
angeboten wie z.B. Packstationen und Rad-Service-Punkten. Gleichzeitig soll sie
als Begegnungsflache wirken, was durch eine Attraktivierung des Aufenthaltes
wie z.B. durch Parkbanke, Begriinung etc. geschaffen werden kann.
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Satellitenstationen wirken erweiternd zur ErschlieBung der klassischen Mobilsta-
tion. Sie sind nicht unbedingt mit den 6ffentlichen Verkehren verknipft, da durch
sie ein Netz an Mobilstationen geschaffen wird. Von der Satellitenstation aus wird
die erste Meile zur klassischen Mobilstation zurilickgelegt, von der aus dann auf
den OPNV bzw. SPNV umgestiegen wird. Durch die Vernetzung werden intermo-
dale Wegeketten gefordert und der Ablauf des Umstiegs verkiirzt. Die Satelliten-
stationen ergeben vor allem im Zusammenhang mit Sharing-Produkten Sinn, da
diese in stationsgebundenen Systemen eine hohe Vernetzung benétigen, um der
Nachfrage der Nutzenden gerecht zu werden. Der Ausstattungsfokus liegt somit
beim Bike-Sharing, E-Scooter-Sharing und Car-Sharing.

Mobilitatsangebot | 0-4 Punkte (LK) 5-6 Punkte (LK) 7-9 Punkte (LK) 10-13 Punkte (LK)
0-3 Punkte (Stadt) 4 Punkte (Stadt) 5-6 Punkte (Stadt) 7-9 Punkte (Stadt)

Fahrradbugel

AbschlieBbare 0 + + +
Fahrrad-Box

P+R-Anlagen 0 0 +

Bike- & oder E-

Scooter-Sharing

Car-Sharing - - 0 +
Mobilitatssaule o} 0 o}

Tabelle 5-7: Empfehlung fiir die Ausstattung von Mobilitidtsangeboten

Quelle: Eigene Darstellung.

Die bereits in Kapitel 4.4 gewihlten und bewerteten Standorte sind an OPNV-Hal-
testellen ausgerichtet und daher liberwiegend als klassische Mobilstationen zu
verstehen, kdnnen gleichzeitig aber auch als Quartiersstation oder Bezugspunkt
einer Satellitenstation dienen. Auf Basis der Ergebnisse aus der Nutzwertanalyse
werden unterschiedliche Ausstattungsmerkmale empfohlen (siehe Tabelle 5-7).
Die tatsachliche Ausstattung ist je nach Standortumgebung und baulichen Gege-
benheiten individuell festzulegen. Eine Zuordnung der vorgeschlagenen Ausstat-
tung zu den untersuchten Haltestellen ist Anlage 36 zu entnehmen.

5.2.4 Fahrzeuge & Dekarbonisierung

Stadt und Landkreis Heilbronn setzen sich folgende Ziele und Standards im Be-
reich der Fahrzeuge und Dekarbonisierung:

m  Ausbau der fahrzeugseitigen Barrierefreiheit
B Erhohung der fahrzeugseitigen Aufenthaltsqualitat
m  Reduktion der fahrzeugbedingten Schadstoffemissionen
m  Starkung des Rad- und FulRverkehrs
Stadt Heilbronn

Kern der fahrzeugseitigen Weiterentwicklung ist die Erneuerung des Betriebsleit-
systems, welche die Voraussetzung zur Verbesserung von Echtzeitinformationen
und Verkehrsdatenspeicherung darstellt. Die soll durch eine Ausstattung von
Fahrzeugen mit automatischen Fahrgastzahlsystemen ergianzt werden. Im Be-
reich der Barrierefreiheit hat die Stadt Heilbronn bereits fast alle Anforderungen
erflllt. Mit der Neubeschaffung von Fahrzeugen soll der Anteil optischer
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Linienanzeigen weiter erhéht werden und der vermehrte Einsatz von Aullen-
schwenkschiebetiiren bei Fahrzeugen mit mehreren Mehrzweckflachen forciert
werden, um eine moglichst optimale Barrierefreiheit zu erméglichen. Eine Ver-
besserung der Aufenthaltsqualitat ist dabei ebenfalls zu beachten. Diese lasst sich
durch zusatzliche Komfortmerkmale erreichen. Zur Einhaltung des SaubFahrzeug-
BeschG soll ein sukzessiver Umstieg auf umweltfreundliche Antriebe als Alterna-
tive zum konventionellen Dieselbus in den nachsten Jahren vollzogen werden. Um
die betrieblichen Rahmenbedingungen weiterhin wirtschaftlich abbilden zu koén-
nen, ist dabei eine Mischstrategie der am Markt befindlichen Antriebsarten zu er-
wagen. Auch die vermehrte Beschaffung von Gelenkbussen zur Erhéhung der
Fahrzeugkapazitaten insbesondere auf den Hauptlinien ist fiir die ndchsten Jahre
zu forcieren.

Landkreis Heilbronn

Im Landkreis Heilbronn ist die Weiterentwicklung der Fahrzeuge vor allem tber
die Neuvergabe von Linienbiindeln vorzusehen. Damit lassen sich in Zukunft die
Voraussetzungen flr eine moglichst vollstandige Barrierefreiheit schaffen. Ziel ist
dabei der flachendeckende Einsatz von Fahrzeugen mit niederflurigem Einstieg,
einer ergdnzenden Einstiegshilfe sowie einer besseren Beleuchtung und Fahrgas-
tinformation im Fahrzeug. Merkmale fiir die Grundausstattung sind moderne Si-
cherheits- und Assistenzsysteme, Vollklimatisierung, Mehrzweckflachen sowie
optische und akustische Fahrgastinformationssysteme. Abweichungen von den
beschriebenen Standards sollen nur in Ausnahmefallen moglich sein, z.B. bei rei-
nen Verstarkerfahrzeugen im Schulverkehr.

Im Schnellbusverkehr und auf Linien mit hoheren Fahrtdistanzen sind gehobenere
Ausstattungsmerkmale vorzusehen: Dazu gehdren eine Uberlandbestuhlung,
WLAN, USB-Steckdosen und Gepackbereiche.

Dariber hinaus sollen die Fahrzeuge eine Fahrradmitnahme zu bestimmten Ver-
kehrszeiten mit geringerer Nachfrage gewahrleisten kénnen. Ebenso wie im Heil-
bronner Stadtverkehr sind die Fahrzeuge mit Betriebsleitsystemen und Fahrgast-
zahlsystemen auszustatten, die eine Erfassung, Dokumentation und Speicherung
von Echtzeitdaten sowie eine Wiedergabe von Echtzeitinformationen ermaogli-
chen. Im Bereich der Dekarbonisierung ist eine schrittweise Erh6hung der Anzahl
umweltfreundlicherer Fahrzeuge zu verfolgen. Der genaue Umsetzungsgrad ist
dabei abhadngig von den finanziellen Voraussetzungen sowie den 6rtlichen Gege-
benheiten und der Betriebsplanung in den einzelnen Teilrdumen. Die Dekarboni-
sierung kann sowohl lber strengere Vorgaben zu Abgasnormen als auch den Ein-
satz sauberer Antriebe erfolgen. Dabei sind die Regelungen des SaubFahrzeugBe-
schG zu beachten.
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5.2.5 Optimierung der Infrastruktur
5.2.5.1 Haltestellen

Barrierefreiheit

Barrierefreie Haltestellen sind ein wesentlicher Bestandteil zur Forderung eines
nachhaltigen und zukunftsfahigen Verkehrsangebots. Die barrierefreie Gestal-
tung dieser Haltestellen verbessert die Mobilitit aller Nutzergruppen des OPNV.
Insbesondere Personen mit eingeschrankter Mobilitat profitieren von barriere-
freien Haltestellen. Darliber hinaus tragt die Barrierefreiheit zur Erhéhung der
Verkehrssicherheit bei, da breitere Gehwege zu lbersichtlicheren Verkehrssitua-
tionen flhren. Im Rahmen des Leitbilds der sozialen Stadt fordert die Barrierefrei-
heit die gesellschaftliche Teilhabe im o6ffentlichen Raum und die Inklusion von
Menschen mit Mobilitdtseinschrankungen.

Damit der Ausbau von barrierefreien Haltestellen koordiniert werden kann ist es
von hoher Relevanz, die bestehenden Haltestellen sukzessive barrierefrei umzu-
bauen.

Stadt Heilbronn

Um die Voraussetzungen der Barrierefreiheit fiir Haltestellen zu erreichen, folgen
Aus- und UmbaumaRnahmen einer bestmaoglichen Einhaltung der einschlagigen
DIN-Normen sowie geltender Verkehrs- und Betriebsordnungen. Die Form des
Haltestellenausbaus ist dabei in erster Linie von den 6rtlichen Gegebenheiten und
der daraus resultierenden Machbarkeit abhadngig. Bestehen an einer Haltestelle
beengte Platzverhiltnisse, kann — unter vorheriger Prifung der zu erwartenden
verkehrlichen Auswirkungen — auch eine Anderung der Haltestellenart (z.B. Um-
wandlung einer Busbucht in ein Haltestellenkap) zugunsten der besseren Umbau-
moglichkeiten vorgenommen werden. Fiir die Gestaltung des stadtischen Ausbau-
programms und die weiteren Belange der Barrierefreiheit ist der Inklusionsbeirat
einzubinden. Eine Definition von Ausnahmen der Barrierefreiheit nach § 8 Abs. 3
PBefGerfolgt im Rahmen des Ausbauprogramms anhand der 6rtlichen Gegeben-
heiten.

Grundsatzlich orientiert sich der Zeitpunkt fir den Haltestellenausbau neben dem
Zeitplan bereits geplanter StraBenbaumaBnahmen vor allem an der Art und Be-
deutung der einzelnen Haltestellen. Die entsprechende Kategorisierung fiir den
Ausbau und Ausstattung von Haltestellen folgt den Regelungen aus dem NVP
2013:

Kategorie A
wichtige Umsteigehaltestellen (Bahnhofe, sonstige SPNV- und Stadtbahnhalte-
punkte, zentrale Verknlipfungspunkte im Busliniennetz)

Kategorie B
Standardhaltestellen innerhalb bebauter Gebiete

Kategorie C

Standardhaltestellen aulRerhalb bebauter Gebiete

Da ein GroRteil der Haltestellen in der Stadt der Kategorie B zugeordnet ist, wird
diese detaillierter betrachtet: Zur Priorisierung des barrierefreien Ausbaus wur-

den samtliche Haltestellen der Kategorie B im Stadtgebiet Heilbronn systematisch
analysiert und bewertet. Die Bewertung der betreffenden Haltestellen dient der
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Bildung von Unterkategorien innerhalb der Kategorie B. Ziel ist es, die Haltestellen
in die Gruppen B1 und B2 unterteilen zu kénnen. Haltestellen der Unterkategorie
B1 sollen im Rahmen der Ausbauplanung vorrangig bericksichtigt werden. Die
Bewertung erfolgte auf Grundlage der folgenden Kriterien:

®  Fahrtenangebot:
Die Bewertung dieses Faktors basiert auf der Anzahl der verkehrenden
Busse sowie der Frequenz der Abfahrten. Die Bewertungsskala reicht von
0 Punkten (geringstes Angebot) bis 7 Punkten (héchstes Angebot).

®  Einwohnererschliefung:
Hier wurde ermittelt, wie viele Personen im definierten ErschlieBungsra-
dius der jeweiligen Haltestelle wohnen. Als Datengrundlage dienten die
Bevolkerungszahlen des Zensus 2022. Auch hier erfolgt die Bewertung auf
einer Skala von 0 (geringste erschlossene Einwohnerzahl) bis 7 Punkten
(hochste erschlossene Einwohnerzahl).

m  Points of Interest im Umfeld
Befinden sich relevante Einrichtungen oder Ziele des 6ffentlichen Interes-
ses (z. B. Einzelhandel oder Freizeitzentren) in unmittelbarer Nahe zur
Haltestelle, wurden diese unabhangig von der Bewertung in die Kategorie
B1 hochgestuft.

Die Gesamtbewertung einer Haltestelle ergibt sich aus der Summe der Punkte al-
ler genannten Faktoren. Eine Zuordnung zur Kategorie B1 erfolgt ab einem Wert
von 8 Punkten. Die Anzahl der untersuchten Haltestellen betragt 190. Davon sind
insgesamt 111 Haltestellen in der Unterkategorie B1 zugeordnet. Die restlichen
79 Haltestellen wurden als Kategorie B2 eingestuft. Eine detaillierte Auflistung der
Bewertungsergebnisse ist in Anlage 37 enthalten. In Abbildung 5-5 ist eine karto-
grafische Darstellung aller Haltestellen in der Stadt Heilbronn nach ihrer jeweili-
gen Kategorisierung visualisiert.

’HaltestelIenkategorisierung Stadt Heilbronn |

r TR 2l ]
2}

Biberach

) iy
Frankenbach
B

Kategorie |
A e
> B1
* B2
° C

nbsw

Hintergrundkarte:
© GeoBasis-DE / BKG (2025)

Abbildung 5-5: Haltestellenkategorisierung in der Stadt Heilbronn

Quelle: Eigene Darstellung.
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Ein weiteres wichtiges Kriterium zur Priorisierung von Haltestellen sind die jewei-
ligen Ein- und Aussteigerzahlen, fiir die derzeit keine Daten vorliegen. Die Katego-
risierung soll perspektivisch um dieses Kriterium fortgeschrieben werden, sobald
die technischen Voraussetzungen zur Erfassung der Fahrgastzahlen bestehen.

Landkreis Heilbronn

Im Landkreis Heilbronn wurde im Mai 2021 ein Generalbarriereplan fir den bar-
rierefreien Ausbau von Haltestellen entwickelt. Dieser Plan enthalt sowohl Infor-
mationen zur Forderung durch das Landesgemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz
(kurz: LGVFG) des Landes Baden-Wiirttemberg als auch eine Priorisierung von
Haltestellen innerhalb der Gemarkungsgrenzen auf kommunaler Ebene. Zudem
sind allgemeine Informationen zur Ausfihrung der Barrierefreiheit und Muster-
haltestellen enthalten.

Im Generalentwicklungsplan sind ebenfalls drei Kategorien bei der Priorisierung
des barrierefreien Ausbaus festgehalten:

Kategorie Beschreibung

Hilol i1\ Grundsatzlich ist jede zentrale Haltestelle aus jedem Gemein-
degebiet bzw. jedem Ortsteil in dieser Kategorie. Zusatzlich zu
den zentralen Haltestellen werden Haltestellen in unmittelba-
rer Nahe zu Einrichtungen mit Daseinsvorsorge (Einrichtungen
fiir die Gesundheit der Birger, Einrichtungen fiir Senioren, 6f-
fentliche Einrichtungen, sowie wichtige Umsteigehaltestellen)
hier eingeordnet.

Prioritat B Haltestellen in unmittelbarer Nahe zu bebauten Gebieten

Prioritat C Alle Haltestellen die weder Prioritat A noch Prioritat B sind

Tabelle 5-8: Kategorisierung der Haltestellen aus dem Generalbarriereplan des
Landkreises Heilbronn

Quelle: Landkreis Heilbronn, 2021b.

Im Allgemeinen sollte der barrierefreie Ausbau von Haltestellen bei Sanierungs-
und Neugestaltungsmallnahmen stets bericksichtigt werden. Allerdings ist ein
Ausbau nicht fiir jede Haltestelle durchfihrbar. Wenn der Ausbau baulich nicht
umsetzbar ist, beispielsweise aufgrund zu schmaler Gehwege, zu hoher Bordstein-
héhen (und damit zu steiler Gehwege), Parkierung von Pkw-Stellplatzen oder ei-
nem zu engen StralRenquerschnitt, sollte der barrierefreie Ausbau in solchen Fal-
len nicht priorisiert werden. Auch bei eigentumsrechtlichen Einwanden, beispiels-
weise bei Einfahrten oder Privatgrundstiicken, sollten diese Haltestellen nicht vor-
rangig umgebaut werden.

Dariber hinaus ist die Frequentierung sowohl im Hinblick auf die Fahrgastzahlen
als auch das Fahrtenangebot bei der Priorisierung des Ausbaus ein wichtiger Fak-
tor. Wenn eine Haltestelle eine zu niedrige Fahrtenanzahl aufweist oder die Fahr-
gastzahlen einen barrierefreien Ausbau nicht rechtfertigen, ist der Umbau einer
Haltestelle nur perspektivisch weiter zu verfolgen.
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Fiir die Prazisierung der beschriebenen Standards, eine Entwicklung weiterer
Richtlinien zur Barrierefreiheit sowie die Definition moglicher Ausnahmen nach §
8 Abs. 3 PBefG ist eine Fortschreibung des Generalbarriereplans in den nachsten
Jahren vorgesehen.

Haltestellenausstattung

Die Ausstattung der einzelnen Haltestellen sollte sich an deren verkehrlicher Be-
deutung orientieren und dabei die definierten Haltestellenkategorien fir Stadt
und Landkreis beriicksichtigen. Besonderes Augenmerk ist auf Haltestellen zu le-
gen, die vorrangig dem Ein- oder Ausstieg dienen, da die Verweildauer der Fahr-
gdste malgeblich von dieser Nutzung abhangt.

Bei Haltestellen, die Gberwiegend fir den Ausstieg genutzt werden, sollte die Aus-
stattung entsprechend ihrer primaren Funktion gestaltet sein. Die Potenzialana-
lyse zeigt insbesondere im Bereich der Fahrgastinformation ein erhebliches Ver-
besserungspotenzial auf, das mit den im Folgenden neu definierten Standards
umgesetzt werden soll.

Im Rahmen einer nachhaltigen Stadtentwicklung kann es sinnvoll sein, Umbau-
malnahmen mit BegrinungsmaBnahmen zu kombinieren. Die Begriinung von
Bushaltestellen bietet zahlreiche Vorteile, die sowohl fir die Umwelt als auch fir
die Lebensqualitat der Biirger von Bedeutung sind. Eine Dachbegriinung schafft
Lebensraum fir Insekten wie Bienen und Hummeln und erhéht somit die Arten-
vielfalt in urbanen und suburbanen Gebieten. Die Férderung der Biodiversitat
tragt somit zu den Sustainable Development Goals der Vereinten Nationen bei.

Ein weiterer Vorteil der Begriinung ist die Speicherung von Regenwasser. Ange-
sichts der zunehmenden Haufigkeit von Starkregenereignissen kénnen die Pflan-
zen und das Substrat einer begriinten Haltestelle das Regenwasser besser spei-
chern und den Abfluss verzégern. Dadurch wird das Entwasserungssystem weni-
ger belastet und die Gefahr von Uberschwemmungen reduziert.

Daruber hinaus hat eine begriinte Haltestelle einen positiven Einfluss auf die Luft-
qualitdt und das Mikroklima. Die Pflanzen binden Feinstaub und andere Schad-
stoffe und haben gleichzeitig, insbesondere an heillen Tagen, eine kithlende Wir-
kung auf das Mikroklima. Begriinte Haltestellen tragen auch zur Aufwertung des
Stadtbildes bei und leisten einen Beitrag zur Reduktion von Larmemissionen so-
wie zur Stressreduktion bei den Blirgerinnen und Birgern.

Im Folgenden werden die einzelnen Ausstattungsmerkmale fir Stadt und Land-
kreis ndher dargestellt (vgl. Tabelle 5-9, Tabelle 5-10, Tabelle 5-11 und Tabelle
5-12).
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Haltestellenausstattung in der Stadt

Ausstattungsmerkmal Kategorie A Kategorie B Kategorie C

(in Verantwortung der Stadt Heil-
bronn)

Aufenthaltskomfort

Warteflache komplett gepflastert/be-
festigt

Barrierefreier Zugang: Hochborde (bei
Umbau / Neubau)

Barrierefreier Zugang: Taktile Leitele-
mente

(bei Umbau / Neubau)

Beleuchtung (Minimum: StralRenla-
terne)

Wetterschutzeinrichtung (mind. Uber-
dachung)

Sitzgelegenheit

Abfallbehalter

Systemverkniipfung

Kiss+Ride-Haltezone (nach Erfordernis
und Platzverfiigbarkeit)

Bike+Ride-Anlage (nach Erfordernis
und Platzverfligbarkeit)

Taxi-Stellplatze (nach Erfordernis und
Platzverfugbarkeit)

X = muss vorhanden sein (X) = nur bei besonderem Bedarf

X* = nur in Richtungshaltestellen, die iberwiegend/ausschlieRlich dem Einstieg dienen
Tabelle 5-9: Empfehlung zur Haltestellenausstattung in der Stadt (verantwortlich:
Stadt)

Quelle: Eigene Darstellung, in Anlehnung an NVP Heilbronn (2013).

Ausstattungsmerkmal Kategorie A Kategorie B Kategorie C

(In Verantwortung der Ver-
kehrsunternehmen)

Grundausstattung

Haltestellenschild nach StVO

Haltestellenname

Verkehrsunternehmen
und/oder Verbund

Linien- und Fahrplaninformati-
onen

Liniennummer

Fahrtziel (Endhaltestelle)
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Ausstattungsmerkmal Kategorie A Kategorie B Kategorie C

(In Verantwortung der Ver-
kehrsunternehmen)

Verkehrsunternehmen
und/oder Verbund

Aushangfahrplan mit Strecken-
verlauf und Umsteigeméglich-
keit

Glltigkeit des Fahrplans

Tarifinformation

Hinweis auf Info-Telefon

Dynamische Fahrgastinforma-
tion (visuell und akustisch)

Weitere Informationen

Liniennetzplane

Ubersichts-, Umgebungs-, Stadt-
plane

Fahrplane fiir Regionalverkehr
Bahn/Bus

X = muss vorhanden sein (X) = nur bei besonderem Bedarf
X* = nur in Richtungshaltestellen, die Gberwiegend/ausschlieRlich dem Einstieg dienen
X** = Verweis auf Tarifinformationen tiber QR-Code etc. moglich

Tabelle 5-10: Empfehlung zur Haltestellenausstattung in der Stadt (verantwort-
lich: Verkehrsunternehmen)

Quelle: Eigene Darstellung, in Anlehnung an NVP Heilbronn (2013).
Haltestellenausstattung im Landkreis

Ausstattungsmerkmal Kategorie A Kategorie B Kategorie C

(in Verantwortung der Kommunen)

Aufenthaltskomfort

Warteflache komplett gepflastert/befestigt

Barrierefreier Zugang: Hochborde (bei Um-
bau / Neubau)

Barrierefreier Zugang: Taktile Leitelemente

(bei Umbau / Neubau)

Beleuchtung (Minimum: StraRenlaterne)

Wetterschutzeinrichtung (mind. Uberdach-
ung)

Sitzgelegenheit

Abfallbehalter

Systemverkniipfung

Kiss+Ride-Haltezone (nach Erfordernis und
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Ausstattungsmerkmal Kategorie A Kategorie B Kategorie C

(in Verantwortung der Kommunen)

Platzverfugbarkeit)

Bike+Ride-Anlage (nach Erfordernis und Platz-
verfligbarkeit)

Taxi-Stellplatze (nach Erfordernis und Platz-
verfugbarkeit)

X = muss vorhanden sein (X) = nur bei besonderem Bedarf

X* = nur in Richtungshaltestellen, die Uberwiegend/ausschlieRlich dem Einstieg dienen
Tabelle 5-11: Empfehlung zur Haltestellenausstattung im Landkreis (verantwort-
lich: Kommunen)

Quelle: Eigene Darstellung, in Anlehnung an NVP Heilbronn (2013).

Ausstattungsmerkmal Kategorie A Kategorie B Kategorie C

(In Verantwortung der Verkehrsunterneh-
men)

Grundausstattung

Haltestellenschild nach StVO X X X

Haltestellenname X X X

Verkehrsunternehmen und/oder Verbund X X X

Linien- und Fahrplaninformationen

Liniennummer X X X

Fahrtziel (Endhaltestelle) X X X

Verkehrsunternehmen und/oder Verbund X X X

Aushangfahrplan mit Streckenverlauf und X X X
Umsteigemoglichkeit

Gliltigkeit des Fahrplans X X X

Tarifinformation X X X**

Hinweis auf Info-Telefon X X X

Dynamische Fahrgastinformation (visuell X (X)
und akustisch)

Weitere Informationen

Liniennetzplane X (X)

Ubersichts-, Umgebungs-, Stadtplane X (X)

Fahrplane fur Regionalverkehr Bahn/Bus X (X)

X = muss vorhanden sein (X) = nur bei besonderem Bedarf
X** = Verweis auf Tarifinformationen iber QR-Code etc. moglich

Tabelle 5-12: Empfehlung zur Haltestellenausstattung im Landkreis (verantwort-
lich: Verkehrsunternehmen)

Quelle: Eigene Darstellung, in Anlehnung an NVP Heilbronn (2013).

155



H!N "o [ nbsw
I LANDKREIS HEILBRONN nahverkehrsberatung

5.2.5.2 Verkehrsinfrastruktur

Push- und Pull-MalRnahmen sind zentrale Strategien zur Optimierung der beste-
henden Verkehrsinfrastruktur. Pull-MaRnahmen zielen darauf ab, die Nutzung
des OPNV attraktiver als den MIV zu gestalten. Die folgenden MaRnahmen kén-
nen als Pull-MalBnahmen betrachtet werden:

Optimierung bestehender Busspuren

Errichtung zusatzlicher Busspuren

Rickbau von Haltebuchten

Verbesserung der Lichtsignalanlagen-Bevorrechtigung in der Stadt Heil-
bronn fiir Stadt- und Regionalbusse

Kompensationsmallnahmen bei Einflihrung neuer Geschwindigkeitsbe-
schrankungen oder zusatzlichen Knotenpunkten

Push-MalRinahmen hingegen zielen darauf ab, den MIV weniger attraktiv zu ma-
chen und dadurch die Nutzung umweltfreundlicher Verkehrsmittel zu fordern. Als
Push-MalRinahmen kénnen die folgenden Aspekte festgehalten werden:

Umwidmung von Pkw-Spuren und/oder Parkraum
Errichtung von Haltestellenkaps

Die effektivste Strategie zur Forderung nachhaltiger Mobilitat in Stadten und
Kommunen ist eine Kombination von Push- und Pull-MaRnahmen. Durch die
gleichzeitige Einschrankung des MIV und die Verbesserung der Alternativen kann
eine Verlagerung hin zu umweltfreundlicheren Verkehrsmitteln erméglicht wer-
den. Fiir die Weiterentwicklung des OPNV sollen in Stadt und Landkreis Heilbronn
die Moglichkeiten zur Umsetzung von lokalen Push- und Pull-MaRnahmen evalu-
iert werden.

5.2.6 Mobilitaitsmanagement

Akteure des OPNV

Die Zusammenarbeit zwischen Politik, Aufgabentrager, Verkehrsverbund und
Verkehrsunternehmen ist von entscheidender Bedeutung, um nachhaltige Ver-
kehrskonzepte zu entwickeln und umzusetzen. Eine enge Zusammenarbeit er-
moglicht eine effiziente Nutzung von Ressourcen, eine Optimierung der Verkehrs-
flisse und eine Verbesserung der Lebensqualitat der Biirgerinnen und Biirger.
Durch eine intensive Zusammenarbeit bei der Planung und Koordination kénnen
Verkehrsangebote zielgenauer auf die Bedlrfnisse der Bevolkerung abgestimmt
werden. Dies flhrt zu einer hoheren Akzeptanz und Nutzung des 6ffentlichen
Nahverkehrs. Um dies zu erreichen, wird eine regelmaRige Beteiligung der Ak-
teure forciert, um auch auf ortliche Erfordernisse zur Weiterentwicklung des Ver-
kehrsangebots eingehen zu kénnen.

Biirgerinnen und Biirger

Auch fiir die Bilirgerinnen und Biirger spielt ein effektives Mobilitditsmanagement
eine wichtige Rolle. Die bisher ergriffenen MalRnahmen wie beispielsweise die An-
sprache und Information von Neubiirgerinnen und -bilrgern sollen fortgefiihrt
werden. Die Offentlichkeit ist transparent iiber die Méglichkeiten nachhaltiger
Mobilitat zu informieren. Stadt und Landkreis méchten hierfir als regionaler An-
sprechpartner der Bevélkerung zur Verfligung stehen.

156



H!N "o [ nbsw
I LANDKREIS HEILBRONN nahverkehrsberatung

Gewerbetreibende

Betriebliches Mobilitdtsmanagement bietet die Moglichkeit, gezielt auf die Mobi-
litatsbedurfnisse von Unternehmen und deren Mitarbeitenden in der Region ein-
zugehen. Die Zusammenarbeit von Arbeitgebern und Aufgabentrager ist insbe-
sondere im Wirtschaftsraum Heilbronn von zentraler Bedeutung. Die verstarkte
Kooperation mit den Gewerbetreibenden soll erméglichen, Verkehrsangebot und
-nachfrage optimal aufeinander abzustimmen.

Bildungseinrichtungen

Bildungseinrichtungen leisten einen Beitrag zum Mobilitdtsmanagement, indem
sie mit Verwaltungen und lokalen Verkehrsunternehmen zusammenarbeiten. Da
die Schulen und Hochschulen einen signifikanten Anteil an den Nutzerzahlen des
OPNV darstellen, ist es essenziell, die Bildungseinrichtungen im Landkreis Heil-
bronn in das Mobilitditsmanagement miteinzubeziehen. Durch den regelmaRigen
Austausch mit den lokalen Bildungseinrichtungen soll das Verkehrsangebot in
Stadt und Landkreis den zukiinftigen Belangen der (Hoch-)Schulstandorte in ver-
traglicher Weise weiter Rechnung tragen.

5.2.7 Digitalisierung und Kommunikation

Ausgehend von der in Kapitel 4 durchgefiihrten Potenzialanalyse ergeben sich vier
Unterziele im Bereich Digitalisierung und Kommunikation:

Vereinfachung des Systems OPNV aus Fahrgastsicht
Ausbau digitaler Fahrgastinformation

EinfUhrung eines Verkehrsdatenmanagements
Forderung alternativer Verkehrsformen

Diese Unterziele adressieren wesentliche Handlungsfelder zur Verbesserung der
Nutzerfreundlichkeit, Effizienz und Zukunftsfahigkeit des Systems. Fiir jedes Un-
terziel werden im Folgenden definierte Standards formuliert, die eine Grundlage
fiir die spatere MaRnahmenentwicklung bilden.

Vereinfachung des Systems OPNV aus Fahrgastsicht

Der Zugang zum OPNV soll intuitiver, transparenter und moglichst barrierefrei ge-
staltet werden. Eine vereinfachte Struktur und klare Kommunikation senken die
Nutzungshiirden — insbesondere fiir Gelegenheitsnutzende und neue Zielgrup-
pen.

Netzgestaltung: Einflihrung einer hierarchischen Netzstruktur mit klarer Unter-
scheidung zwischen Haupt-, Neben- und On-Demand-Linien sowie Ausbau zent-
raler Knotenpunkte zur besseren Verknipfung der Verkehrstrager.

Liniengestaltung: Moglichst einheitliche Linienfliihrungen und Vertaktung des
OPNV-Angebots.

Zugang zum OPNV: Einheitliches Branding im On-Demand-System, klare Beschil-
derungen an Fahrzeugen und Haltestellen sowie Kenntlichmachung von betrieb-
lichen Durchbindungen.

Tarif & Vertrieb: Vereinfachung der Tarifstruktur, Ausbau bargeldloser Bezahl-
moglichkeiten, papierloses Fahren (Check-In/Check-Out), Einfihrung einer nut-
zerfreundlichen Mobilitats-App.
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Barrierefreiheit: Durchgangige barrierefreie Infrastruktur (z. B. angepasste Auto-
maten, taktile Leitsysteme), inklusive Informationsangebote fiir mobilitatseinge-
schrankte Personen. Sensibilisierung des Fahrpersonals zum Umgang mit mobili-
tatseingeschrankten Personen: Dazu gehort ein addaquates Befahren der Halte-
stelle sowie die Vermeidung eines zu schnellen und ruckartigen Anfahrens bzw.
Bremsens, sofern dieses nicht aus Grinden der Sicherheit erforderlich ist. Ver-
stoRe gegen diese Richtlinien kénnen von Seiten der Aufgabentrager ggf. sankti-
oniert werden.

Kommunikationspolitik: Verstarkte Nutzerkommunikation durch zielgruppenge-
rechte Informationen sowie Vermarktung von Angeboten (z. B. Buddy).

Ausbau digitaler Fahrgastinformation

Fahrgéaste sollen jederzeit verlassliche Informationen in Echtzeit erhalten — so-
wohl vor als auch wahrend der Fahrt.

Haltestelleninfrastruktur: Ausstattung nach Priorisierung (z. B. Knotenpunkte mit
hoher Umsteigerate) mit digitalen Anzeigetafeln, die Informationen zum Angebot
bereitstellen.

Fahrzeuge: Durchsagen und Anzeigen zu Betriebslage und Anschliissen bei St6-
rungen, Integration digitaler Echtzeit-Informationssysteme im Fahrzeug.

Echtzeitdaten: Flachendeckende Anzeige aktueller Abfahrts- und Anschlusszeiten
in App und Fahrzeugen. Standardisierte Datenformate zur Interoperabilitdat mit
Drittanbietern und Apps.

Informationssicherheit und -qualitat: Klare Regeln fiir die Verlasslichkeit, Verfiig-
barkeit und Barrierefreiheit digitaler Informationen und Buchungsanwendungen
im Sinne des Barrierefreiheitsstarkungsgesetzes.

Einfiihrung eines Verkehrsdatenmanagements

Aufbau eines ganzheitlichen, digitalen Systems zur Erhebung, Verarbeitung und
Analyse von Echtzeit- und Fahrgastdaten. Dies schafft die Grundlage fiir datenba-
sierte Planung und Steuerung des OPNV.

Technische Ausstattung: Ausstattung der Busse mit GPS-Ortung, Onboard-Com-
putern und automatisierten Fahrgastzahlsystemen.

Dateniibertragung: Echtzeitlibermittlung an eine zentrale Leitstelle Uber leis-
tungsfahige Netze (LTE/5G).

Datenverarbeitung: Speicherung der Daten fiir mindestens 12 Monate, kontinu-
ierliche Qualitatskontrolle, standardisierte Formate zur Weiterverarbeitung.

Fahrgastzdhlung: Erfassung von Ein-/Ausstiegen Uber Sensorik; erganzend zur
Nutzung durch Planungsbehorden systematische Auswertung und Riickmeldung
an Verkehrsunternehmen.

Monitoring & Kooperation: Aufbau gemeinsamer Analyseprozesse zwischen Auf-
gabentragern und Verkehrsunternehmen zur Optimierung von Angebot und Be-
trieb.
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Férderung alternativer Verkehrsformen

Ergdnzende, innovative Mobilitatslosungen sollen zur Starkung eines flexiblen
und nachhaltigen OPNV beitragen.

On-Demand-Verkehr: Ausbau app-gestiitzter Dispositionssysteme, Harmonisie-
rung bestehender Angebote.

Sharing-Angebote: Forderung von Mitfahrplattformen und betrieblichem Mobili-
tatsmanagement (z. B. fir Unternehmen).

Pionierprojekte: Modellversuche mit zukunftsweisenden Technologien.

Integration: Nahtloser Anschluss an bestehende OPNV-Strukturen und barriere-
freie Gestaltung.
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5.3 Zusammenfassung

Kapitel 5: Ziele und Standards fiir den Nahverkehr

>

vVvyyVvyVvyy

>

Stadt und Landkreis mochten ihren Nahverkehr zukunftsfest weiterentwi-
ckeln, um folgende Leitziele zu erreichen:

Reduktion des Kfz-Verkehrs

Attraktivierung des OPNV-Angebots

Forderung umweltfreundlicher Mobilitat im Berufsverkehr
Reduktion von verkehrsbedingten Emissionen

Starkung sozialer Teilhabe

Weiterentwicklung datenbasierter Verkehrsplanung und Fahrgast-
information

Hierfir sind die rechtlichen und konzeptionellen Rahmenbedingungen,
aber auch insbesondere wirtschaftliche Aspekte zu beriicksichtigen. Grund-
lage zur Realisierung der einzelnen Punkte bilden weitere Unterziele und
Standards, die flr die einzelnen Handlungsfelder festgelegt wurden:

Starkung, Scharfung und Abstimmung der einzelnen Nahverkehrs-
produkte

Weiterentwicklung des OPNV zu einem flichendeckend attraktiven
Angebot: Ausbau starker Achsen und Einfliihrung von Bedarfsver-
kehr zu Zeiten und in Gebieten mit geringer Nachfrage und bei ge-
ringer Erschliefung

Regelungen fiir die Standortwahl zur Errichtung und Erweiterung
von Mobilstationen

Verbesserung der Barrierefreiheit durch neue Standards zum Hal-
testellenausbau und bei den Fahrzeuganforderungen

Sukzessive Einfihrung umweltfreundlicher Fahrzeugantriebe
Vereinfachte Nutzbarkeit nachhaltiger Mobilitdtsangebote in den
Bereichen Angebotsgestaltung, Infrastruktur, Technik, Information
und Tarif

Erhebung, Dokumentation und Verwendung von Echtzeit-Verkehrs-
daten fir Fahrgastinformation und Angebotsplanung

Starkere Beteiligung der lokalen Nahverkehrsakteure

Forderung von Innovationen und Trends im Bereich Mobilitat
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6 MaBnahmenkonzept
6.1 MaBnahmenentwicklung und Bewertungskriterien

Die Durchflihrung einer Nutzwertanalyse ermoglicht eine systematische Bewer-
tung des erwarteten Nutzens verschiedener Malinahmen und unterstiitzt somit
eine fundierte Einschatzung ihrer Umsetzbarkeit. Grundlage dieser Analyse ist ein
einheitliches Bewertungssystem, das auf klar definierten Kriterien basiert. Samt-
liche identifizierten Handlungserfordernisse sowie vorgeschlagene MaRnahmen
werden nach denselben MaRstaben beurteilt. Dies gewahrleistet eine hohe Ver-
gleichbarkeit zwischen unterschiedlichen Handlungsoptionen.

Im Rahmen der Bewertung werden mehrere objektive Faktoren beriicksichtigt,
darunter insbesondere der finanzielle und betriebliche Aufwand sowie potenzi-
elle Umsetzungshemmnisse. Die standardisierte Vorgehensweise erlaubt es,
MaBnahmen direkt miteinander zu vergleichen und ihre jeweiligen Vor- und
Nachteile transparent darzustellen.

Auf Basis der Analyseergebnisse kénnen die MaBnahmen anschlieRend priorisiert
werden, etwa nach Dringlichkeit, zeitlichem Umsetzungshorizont oder ihrer Rele-
vanz fir bestimmte Szenarien. Dies schafft eine belastbare Entscheidungsgrund-
lage fiir die strategische Planung und Umsetzung auf kommunaler Ebene.

Im Rahmen der Steuerung der MaBnahmenumsetzung erfolgt eine Einteilung in
vier Prioritatsstufen. Diese Differenzierung ermoglicht eine zielgerichtete und ef-
fiziente Umsetzung der MalBnahmen entsprechend ihrer Dringlichkeit und Rele-
vanz:

Hohe Prioritat

Mittlere Prioritat
Geringe Prioritat
Keine Umsetzung

Die zur Evaluierung herangezogenen Mallnahmen stammen von unterschiedli-
chen Akteuren bzw. diversen Quellen. Zum einen wurden bestehende Schwach-
stellen beriicksichtigt, die bereits im Nahverkehrsplan aus dem Jahr 2013 identi-
fiziert wurden. Ergdnzend flossen Erkenntnisse aus einer vorbereitenden Unter-
suchung zum aktuellen Nahverkehrsplan ein. Darliber hinaus brachten sowohl die
Stadt Heilbronn als auch der Landkreis gezielte Prifauftrage in den Prozess ein.

Weitere MaBnahmenvorschlage wurden durch eine Analyse der Erreichbarkeit
von Wohn- und Gewerbegebieten abgeleitet. Zusatzlich wurden Mobilfunkdaten
ausgewertet, um potenzielle Optimierungsbedarfe im Verkehrsnetz zu identifizie-
ren. Auch die Bevolkerung war aktiv in den Planungsprozess eingebunden: Zum
einen Uber die Online-Beteiligung zum anderen lber schriftliche Befragungen von
Kommunen, Nachbarkreisen und Gewerbetreibenden. In den Teilraumgespra-
chen, die im Februar und Marz 2025 stattfanden, wurden im Dialog zwischen In-
teressensvertretungen, Politik und Biirgerschaft weitere MaRnahmenvorschlage
erarbeitet.

Die Gesamtheit der eingegangenen Mallnahmenvorschlage wurde anhand zweier
Bewertungssystematiken analysiert. MaRnahmen, die das Verkehrsangebot be-
treffen, wurden mittels einer quantitativen Nutzwertanalyse bewertet. Vor-
schlage, bei denen eine quantitative Bewertung nicht zielfiihrend ist, etwa in den
Bereichen Fahrzeugausstattung, Haltestelleninfrastruktur, Marketing, Tarifsys-
teme, Zuverlassigkeit oder Fahrgastinformation, wurden qualitativ beurteilt. Da-
bei standen insbesondere das Wirkungspotenzial, die Umsetzbarkeit sowie der fi-
nanzielle Aufwand im Fokus der Bewertung.
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Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass die Zuordnung der MaRnahmen auf
Basis der Gesamtpunktzahl in den jeweiligen Bewertungskategorien erfolgt. Die
schematische Einordnung in vier Prioritdtskategorien ist in Abbildung 6-1 visuali-
siert.

Ist— Potential Betriebliche Finanzielle

Bewertungs-

Erreichbarkeit Mobilfunkdaten Realisierbarkeit

bonus

Auswirkungen

|
Ergebnis

Ergebnis < 4: Ergebnis 4 - 5,5: Ergebnis 6 - 7: Ergebnis > 7:
Keine Umsetzung geringe Prioritat mittlere Prioritdt hohe Prioritdt

Abbildung 6-1: Bewertungskategorien der MafSnahmenvorschldge zum Verkehrs-
angebot

Quelle: Eigene Darstellung.

Insgesamt wurden 446 MaRnahmenvorschldage zum Verkehrsangebot einge-
reicht. Davon wurden 163 MalRnahmen im Rahmen von Vorgesprachen als nicht
weiter prifungsrelevant eingestuft und der Kategorie ,Keine Umsetzung” zuge-
ordnet. Die verbleibenden 283 MaRnahmen wurden einer detaillierten Bewer-
tung unterzogen und wie folgt priorisiert:

» Hohe Prioritat: 30 Mallnahmen

» Mittlere Prioritdt: 79 MaRnahmen
» Geringe Prioritat: 95 MaRnahmen
» Keine Umsetzung: 242 MalRnahmen

Dies bedeutet, dass insgesamt 283 MalRRnahmen systematisch analysiert und pri-
orisiert wurden.

Fiir die sonstigen MalRnahmen, die nicht das Verkehrsangebot betreffen, wurden
die Bewertungskriterien abgewandelt, indem das Potenzial zur Fahrgastverlage-
rung anstelle der Mobilfunkdaten untersucht wurde (vgl. Abbildung 6-2).

Potential + Betriebliche Finanzielle

Realisierbarkeit Auswirkungen

|
Ergebnis

Ergebnis < 4: Ergebnis < 5: Ergebnis < 7: Ergebnis = 7:
Keine Umsetzung geringe Prioritat mittlere Prioritat hohe Prioritat

Abbildung 6-2: Bewertungskategorien der sonstigen MafSnahmenvorschldge

Quelle: Eigene Darstellung.
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Bei den sonstigen MalRnahmen wurden 230 MaBnahmenvorschlage zum Ver-
kehrsangebot eingereicht. Davon wurden 63 MaRBnahmen als nicht relevant fir
den NVP eingestuft, weitere 85 wurden bereits fir die Standards in Kapitel 5 be-
ricksichtigt. Die verbleibenden 82 Malinahmen wurden einer detaillierten Bewer-
tung unterzogen und wie folgt priorisiert:

Hohe Prioritat: 32 MalRnahmen

Mittlere Prioritat: 28 Mallnahmen
Geringe Prioritat: 18 MalRnahmen
Keine Umsetzung: 4 MaRnahmen

6.2 OPNV-Angebot

Im Folgenden sind die auf Basis der Nutzwertanalyse empfohlenen Malknahmen
aufgefiihrt, fir die eine hohe oder mittlere Prioritat ermittelt wurde. Diese sind in
Steckbriefen dargestellt, welche neben den Bewertungsergebnissen auch die Her-
kunft des MaBnahmenvorschlags sowie eine detaillierte Beschreibung und Be-
griindung enthalten. Bei MaRnahmen, die eine Anderung des Verkehrsangebots
vorsehen, wird zudem der geschatzte Mehraufwand pro Jahr angegeben, sofern
dies abgeschatzt werden kann.

Eine Ubersicht aller MaRnahmenvorschlidge und deren gutachterlicher Bewertung
sind Anlage 38 und Anlage 39 zu entnehmen. Die Ubersicht umfasst auch die Mal3-
nahmen, flir die eine geringe Prioritdt oder keine Umsetzung empfohlen wird. Die
einzelnen MalRnahmen sind in Anlage 40 detailliert dargestellt.

6.2.1 MaBnahmen Stadt Heilbronn

6.2.1.1 Einzelmafinahmen

Nr. MaBnahme Prioritat Gesamt-
punktzahl
1.1 Urbane Seilbahn HN hoch 9,5
1.2 Linie 13 (Allee Post - Westfriedhof): Er-
weiterung des Fahrtenangebot im Zuge hoch 8,0

des Neubaugebietes "Im Langelter" an
Sonn- und Feiertagen

1.3 Linie 8 (Bollinger Hofe - Hbf):
Bessere ErschlieBung Industriegebiet hoch 7,0
Nord und Zukunftspark Nord

1.4 Linie 10 (Hoover-Siedlung - Schanz Sud):
Ausbau des Fahrtenangebots in der hoch 7,0
Schwachverkehrszeit

1.5 Linie 61 (Kirchhausen - Flein):

Einrichtung einer zusatzlichen Spatfahrt hoch 7,0

1.6 Erhohung der Fahrzeugkapazitaten auf

den Hauptlinien hoch 7,0

1.7 Linie 41 (Sontheim - Schanz Sud):
zusatzliche Haltestelle am Klinikum in mittel 6,5
der SaarlandstraBe
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1.8 Ausweitung der Betriebszeiten auf den .
. mittel 6,5
Hauptlinien unter der Woche
1.9 Ausweitung der Betriebszeiten auf allen .
Linien bis 24 Uhr mittel 6,0
1.10 | Linie 11 (Badener Hof - Schickhardt-
straBe): mittel 5,5
Ausbau des Fahrtenangebots
1.11 | Direkte OPNV-Bedienung zwischen Hbf .
. mittel 5,5
und Bildungscampus
MaBnahmen zum Verkehrsangebot
Sonstige MaBnahmen
6.2.1.2 Linieniibergreifende MafSnahmen
Nr. | MaBnahme Prioritat Gesamt-
punktzahl

2.1 Umsetzung des definierten Zielnetzes

2.2 Anbindung des IPAI

| | Linientbergreifende MaBnahmen

Umsetzung des definierten Zielnetzes

Das Fahrtenangebot in der Stadt Heilbronn soll in den nachsten Jahren sukzessive
erganzt werden, um den in Kapitel 5.2.1.1 definierten Endzustand zu erreichen.
Mithilfe von EinzelmaRnahmen sollen die beschriebenen Standards in den Berei-
chen

ErschlieRungsqualitat (Kapitel 5.2.1.1)
Bedienungsqualitat (Kapitel 5.2.1.2)
Verbindungsqualitat (Kapitel 5.2.1.3)

weitestgehend umgesetzt werden.
Die Erflllung dieser Ziele und Standards erfolgt durch

die Errichtung zusatzlicher Haltestellen und Mobilstationen

die Ausweitung von Bedienungszeitrdumen, Fahrtenhaufigkeiten und
dem SchlieBen von Taktliicken

die EinfUhrung neuer Verbindungen.

Anbindung des IPAI

Wie in den Kapiteln 3 und 4 beschrieben, ist aufgrund des geplanten IPAI-Stand-
orts perspektivisch eine stark wachsende Verkehrsnachfrage zwischen dem In-
dustriegebiet Neckarau und dem Industriepark Bollinger Hofe zu erwarten. Dabei
ist groRtenteils von induziertem Verkehr auszugehen, der auch insbesondere in-
nerhalb des Stadtgebiets prognostiziert wird. Fiir die Anbindung des IPAI-Gebiets
an die Heilbronner Innenstadt ist daher ein Konzept zu entwickeln, welches den
wachsenden Mobilitatsbedtrfnissen in den nachsten Jahren Rechnung tragt.

Neben einer zusatzlichen Anbindung durch Stadt- und Regionalbusse ist zu
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erortern, inwiefern alternative Verkehrsangebote eingesetzt werden kdnnen, die
mehr Fahrgastkapazitdt und Flexibilitdt bieten. Auf Basis aktueller Planungen
steht hierflr insbesondere die mogliche Errichtung einer Seilbahn im Vorder-
grund. Auch eine Verldangerung in den Industriepark Bollinger Hofe soll dabei als
Verlangerungsoption fir die weitere Planung miteinbezogen werden.

6.2.2 MaBnahmen Landkreis Heilbronn

Die Malinahmen fiir den Landkreis Heilbronn sind im Folgenden analog darge-
stellt. Eine Abschatzung des aus den EinzelmalRnahmen resultierenden finanziel-
len Mehraufwandes ist Anlage 41 zu entnehmen. Die Angleichung des Be-
standsangebots an die in Kapitel 5.2.1 definierten Bedienungsstandards erfolgte
bereits tiber die Neuvergaben in mehreren Teilrdumen und soll in den nachsten
Jahren nach Auslaufen der Liniengenehmigungen flaichendeckend umgesetzt wer-

den.

OPNV Angebot
6.2.2.1 Erschlieffungsqualitdt
Nr. MaBnahme Prioritat Gesamt-
punktzahl

1.1.1 | Bessere ErschlieBung der Gewerbege-
biete Trendpark in Neckarsulm und hoch 7,0
kunftig StraBenacker in Erlenbach

1.1.2 | Ausweitung Bedienung Obersulm-
Eschenau Friedhof hoch 7,0

1.1.3 | Linie 625 (Neuenstadt - Bad Friedrichs-
hall): hoch 7,0
Anderung Linienweg Oedheim/Degmarn

1.1.4 | Anbindung Gewerbegebiete Krebsbaum mittel 6.5
und Berg in Bad Rappenau-Bonfeld ’

1.1.5 Anblndung Qewerbegeblet Neuwiesen mittel 6.5
in Lehrensteinsfeld

1.1.6 An_blndung Gewerbegebiet Untereises- mittel 6.5
heim

1.1.7 | Anbindung Josef-Schwarz-Schule in Er- .

mittel 6,5

lenbach

1.1.8 Ant?lndung Gewerbegebiet Otto-Neu- mittel 6.5
meister-StraBe Neuenstadt

1.1.9 | Bessere Anbindung Bahnhof Bad Wimp- mittel 6.5
fen - Innenstadt

1.1.10 | Anbindung Gewerbegebiet in Eppingen- mittel 6,0
Adelshofen

1.1.11 Ar\blndung Gewerbegebiet Muhrigweg in mittel 6,0
Siegelsbach

‘ ‘ MaBnahmen zum Verkehrsangebot ‘
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6.2.2.2 Bedienungsqualitdt

nbsw

Nr.

MaBnahme

Prioritat

Gesamt-
punktzahl

1

2.1

Linie 664 (Brackenheim - Hausen - Lauf-
fen): Ausweitung des Fahrtenangebots

hoch

9,0

2.2

Linie 667 (Brackenheim - Meimsheim -
Lauffen): Ausweitung des Fahrtenange-
bots

hoch

8,5

.2.3

Linie 625 (Bad Friedrichshall - Neuen-
stadt): Ausweitung des Fahrtenangebots

hoch

7,5

2.4

Linie 636 (Rundverkehr Obersulm): Aus-
weitung des Fahrtenangebots

hoch

7,0

2.5

Erhohung der Fahrzeugkapazitaten auf
den Hauptlinien

hoch

7,0

.2.6

Linie 624 (Neuenstadt - Neckarsulm):
Zuséatzliche Fruhfahrt an Sonn- und Fei-
ertagen

mittel

6,5

2.7

Linie 661 (Ochsenburg - Brackenheim -
Heilbronn): Mehr Fahrten im Spatver-
kehr

mittel

6,5

.2.8

Linie 686 (Gemmingen - Kirchardt):
Ausweitung Fahrtenangebot Sonn- und
Feiertage

mittel

6,5

.2.9

Anbindung Gewerbegebiet Talstra3e in
Brackenheim-Stockheim

mittel

6,0

.2.10

Anbindung Gewerbegebiet Goppen-
grund in Langenbeutingen

mittel

6,0

2.1

Starkung der Relation Lowenstein-
Obersulm

mittel

6,0

.2.12

Linie 623 (Neuenstadt - Brettach - Neu-
deck): Mehr Fahrten an Samstagen von
Langenbeutingen

mittel

6,0

.2.13

Linie 627 (Neuenstadt - Ohringen): Aus-
weitung der Bedienungszeiten auf das
Wochenende

mittel

6,0

.2.14

Linie 651 (Heilbronn - Neckarwestheim -
Lauffen): Zusatzliche Fahrten am Abend
zwischen Talheim und Lauffen

mittel

6,0

.2.15

Linie 651: Zusatzliche Fahrten am Wo-
chenende zwischen Talheim und Lauf-
fen

mittel

6,0

.2.16

Linie 632 (Lehrensteinsfeld - Ellhofen):
Ausbau des Fahrtenangebots

mittel

6,0

.2.17

Offnung von Leerfahrten zwischen Bra-
ckenheim und Ochsenburg

mittel

6,0

| MaBnahmen zum Verkehrsangebot \ \

| Sonstige MaBnahmen
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6.2.2.3 Verbindungsqualitdt

Nr. MaBnahme Prioritat Gesamt-
punktzahl
1.3.1 | Verbesserte Anschlusssicherung in
Kirchheim/Neckar hoch 8,0
1.3.2 Verbes;serte Anschlusssicherungin hoch 8,0
Schwaigern
1.3.3 Vfarbesserte Anschlusssicherungin Ep- hoch 8,0
pingen
1.3.4 | Starkung der Relation Massenbachhau- .
mittel 5,5
sen - Bad Rappenau
\ \ MaBnahmen zum Verkehrsangebot \
6.2.2.4 Linieniibergreifende MafZnahmen
Nr. MaBnahme Prioritat Gesamt-
punktzahl

1.4.1 | Umsetzung des definierten Zielnetzes

1.4.2 | Anpassung des Regionalbusangebots an
die Weiterentwicklung des SPNV

1.4.3 | Umsetzung eines Angebotskonzepts fur
den Freizeitverkehr

1.4.4 | Anbindung des IPAI

MaBnahmen zum Verkehrsangebot
Sonstige MaBnahmen
Linienubergreifende MaBnahmen

Umsetzung des definierten Zielnetzes

Das Fahrtenangebot im Landkreis Heilbronn soll in den nachsten Jahren sukzes-
sive erweitert werden, um den in Kapitel 5.2.1.1 definierten Endzustand zu errei-
chen. Mithilfe von Einzelmalnahmen sollen die beschriebenen Standards in den
Bereichen

ErschlieBungsqualitat (Kapitel 5.2.1.1)
Bedienungsqualitat (Kapitel 5.2.1.2)
Verbindungsqualitat (Kapitel 5.2.1.3)

weitestgehend umgesetzt werden, um ein moglichst einheitliches und vergleich-
bares OPNV-Angebot im gesamten Landkreis zu schaffen.

Die Erflllung dieser Ziele und Standards erfolgt durch

die Errichtung zusatzlicher Haltestellen und Mobilstationen

die Ausweitung von Bedienungszeitrdumen, Fahrtenhaufigkeiten und
dem SchlieBen von Taktliicken

die Verlagerung bestehender Verkehre sowie die Einfliihrung neuer Ver-
bindungen.

Ein Augenmerk ist dabei vor allem auf die Neuvergabe von Linienbiindeln zu
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legen, fiir die eine Uberplanung der einzelnen Teilrdume mit den entsprechenden
Anpassungen des OPNV-Angebots forciert werden soll. Im Rahmen dieser Neu-
planungen ist die in Kapitel 5.2.1.1 beschriebene Produkthierarchie zugrunde zu
legen. Ebenso sind die Regelungen zum Schulverkehr nach Kapitel 5.2.1.4 zu be-
achten. Insbesondere die Angebotsgestaltung auf ErschlieBungslinien am Abend
und am Wochenende ist gebietsspezifisch zu evaluieren, um die jeweiligen Vor-
und Nachteile fester Linienverkehre gegeniiber von On-Demand-Verkehren be-
darfsgerecht nutzen zu kénnen.

Anpassung des Regionalbusangebots an die Weiterentwicklung des SPNV

Das Verkehrsangebot im Landkreis Heilbronn ist in vielen Teilen auf den Schienen-
verkehr ausgerichtet. Die Bedeutung der Schiene soll auch in Zukunft gestarkt
werden. Dazu ist es notwendig, Anderungen in der Angebotsstruktur des Bahn-
verkehrs auch bei der zukiinftigen Gestaltung der Busverkehre zu berticksichtigen.
Mit den MaRRnahmen sollen Anschliisse erhalten bzw. optimiert werden, aber
auch auf veranderte Zeitlagen und andere Anpassungen im Fahrtenangebot ein-
gegangen werden.

Im Zuge von neu zu reaktivierenden Strecken soll die Starkung des Schienenver-
kehrs mithilfe moglicher Busvorlaufbetriebe und dem anschlieBenden Abbau von
Parallelfahrten bzw. einer vermehrten Verlagerung auf die Schiene nach Inbe-
triebnahme erreicht werden.

Insgesamt gilt es in den nachsten Jahren voraussichtlich vor allem folgende Vor-
haben im Schienenverkehr zu beachten:

Inbetriebnahme des Haltepunkts Bad Friedrichshall Siid und Anbindung
des Gewerbegebiets ,Obere Fundel” in Bad Friedrichshall

Anpassungen im gesamten regionalen Schienenverkehr durch Inbetrieb-
nahme des Bahnprojekts Stuttgart 21

Reaktivierung/Neubau von Bahnstrecken im Zabergau, Schozach-/Bott-
wartal und Krebsbachtal

Umsetzung eines Angebotskonzepts fiir den Freizeitverkehr

Der Freizeitverkehr ist von zentraler Bedeutung fiir den Landkreis Heilbronn und
steht durch das Deutschlandticket zunehmend auch im Interesse des 6ffentlichen
Verkehrs. Wichtige Freizeitziele der Bevolkerung sollen daher von einer besseren
OPNV-Anbindung profitieren. Bei der Umsetzung des Zielnetzes und den damit
verbundenen Uberplanungen ist der Freizeitverkehr in besonderem MaRe zu be-
ricksichtigen. Dies soll sich beim Verkehrsangebot durch die Bedienung zusatzli-
cher Haltestellen, hohere Taktdichten, langere Bedienungszeitraume oder die In-
tegration in On-Demand-Konzepte bzw. Standorte fiir Mobilstationen wiederfin-
den.

Im Vordergrund steht dabei die Ausrichtung auf das konkrete Nachfrageverhalten
zu den Reisezielen. Es sind effiziente MaBnahmen zu entwickeln, die vor allem
bestimmte Verkehrszeiten betreffen, wie z.B. eine Bedienung am Abend und Wo-
chenende oder als saisonaler Verkehr in bestimmten Monaten.
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Anbindung des IPAI

Analog zum Mallnahmenpaket der Stadt Heilbronn ist von einer erhdéhten Ver-
kehrsnachfrage fir das neue IPAI-Gebiet in Neckargartach auszugehen. Es ist da-
her eine Anbindung der umliegenden Stadte und Gemeinden zu Uberlegen, die
erganzend zum Stadtverkehr eine Anbindung des IPAI auch aus dem Landkreis si-
cherstellt.

6.2.3 Aufgabentrageriibergreifende MaBnahmen unter Fe-
derfiihrung des Landkreises

Aufgabentrigeriibergreifende MaBnahmen beim OPNV-Angebot sollen vor allem
die Vernetzung zwischen Stadt und Landkreis verbessern, indem die Stadtteile
von Heilbronn direkter mit den Umlandgemeinden verbunden werden. Dadurch
lassen sich bestehende Umwege vermeiden und Reisezeiten reduzieren. Die Ein-
zelmaBnahmen sind im Folgenden aufgelistet.

o Gesamt- | Stadt LK
Nr. MaBnahme Prioritat szl HN HN
1.4.1 | Mehr Direktfahrten zwischen Heil- .
. mittel 6,5 X
bronn und Brackenheim
1.4.2 | Starkung der Relation Talheim - .
. mittel 6,5 X
Sontheim
1.4.3 | Linie 620 (Kochershuttle): Ausbau des .
mittel 6,0 X
Fahrtenangebots
1.4.4 | Gemeinsame Abstimmung auf linien- .
.. . . mittel 6,0 X X
ubergreifenden Abschnitten
1.4.5 | EinfUhrung eines einheitlichen Stadt-
bahntaktes auf der Stadtbahn Nord » »
zwischen Heilbronn und Bad Fried-
richshall
MaBnahmen zum Verkehrsangebot
Sonstige MaBBnahmen
Linientbergreifende MaBnahmen

Einfiihrung eines einheitlichen Stadtbahntaktes auf der Stadtbahn Nord zwi-
schen Heilbronn und Bad Friedrichshall

Derzeit besteht auf der Stadtbahn Nord linienlibergreifend ein unregelmaRiger
Takt, der sich durch die Uberlagerung der Linien S41 und S42 ergibt und zu gréRe-
ren zeitlichen Liicken fuhrt. Es ist in den nachsten Jahren gemeinsam mit den zu-
standigen Aufgabentragern zu erértern, inwiefern eine gleichmafRigere Fahrten-
haufigkeit — in Abhadngigkeit der infrastrukturellen Voraussetzungen — erreicht
werden kann.
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L Gesamt- | Stadt LK
Nr. MaBnahme Prioritat punktzaht | HN HN
2.1 On-Demand-Verkehr Bad Wimpfen / hoch 8,5 "
Bad Rappenau
2.2 On-Demand-Verkehr Eppingen hoch 7,0 X
2.3 On-Demand-Verkehr Schwaigern / Mas- hoch 7.0 «
senbachhausen
2.4 On-Demand-Verkehr Sulmtal mittel 6,5 X
2.5 On-Demand-Verkehr Neuenstadt / Lan- .
. mittel 6,0 X
genbeutingen
2.6 On-Demand-Verkehr Mockmuhl/ Neu- .
mittel 5,5 X
denau
2.7 MaBnahmenkonzept X X
MaBnahmen zum Verkehrsangebot
Linienubergreifende MaBnahmen
MaRnahmenkonzept
Im Fokus des MaRnahmenpakets fiir den On-Demand-Verkehr steht die Realisie-
rung des Zielnetzes sowie die Weiterentwicklung der bestehenden Systeme auf
Grundlage der Erfahrungen aus den laufenden Projekten. Dabei sind die in Kapitel
5.2.2 definierten Standards zu beachten.
6.4 Intermodale Mobilitat
. Gesamt- | Stadt LK
Nr. MaBnahme Prioritat punktzahl | HN HN
3.1 !Ermogllchung einer Fahrra@mltnahme hoch 7.0 »
in den Bussen des Landkreises
3.2 Errichtung bzw. Ausbau intermodaler
.. X X
Verknupfungspunkte
3.3 Verbesserung der Anschlusssicherheit X X

Sonstige MaBnahmen

Linientbergreifende MaBnahmen

Errichtung bzw. Ausbau intermodaler Verkniipfungspunkte

HauptmalRnahme im Bereich der intermodalen Mobilitat ist die Errichtung bzw.
der Ausbau von Mobilstationen in Stadt und Landkreis nach den in Kapitel 5.2.3
definierten Standards. Fir die Wahl der Standorte werden die in Kapitel 4.4 erar-
beiteten Empfehlungen miteinbezogen. Dariiber hinaus gilt es ein abgestimmtes
Konzept fiir die Gestaltung und Ausstattung der Verknipfungspunkte zu entwi-

ckeln.
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Verbesserung der Anschlusssicherheit

Dariiber hinaus soll der Umstieg zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln durch
Malinahmen zur Verbesserung der Anschlusssicherheit erleichtert werden. Dies
betrifft neben intermodalen Verbindungen auch Umstiege innerhalb des Busver-
kehrs. Eine detaillierte Beschreibung der MalBnahme ist in Kapitel 6.8 aufgefiihrt.

6.5 Fahrzeuge & Dekarbonisierung

L Gesamt- | Stadt | LK
Nr. MaBnahme Prioritat swimEl | N HN
4.1 Welt_erent\{wcklung der fahrzeugseitigen hoch 8,0 " "
Betriebsleitsysteme
4.2 Verbesseru ng E:Ier fahrzeugseitigen Auf- mittel 6.0 " "
enthaltsqualitat
4.3 Verbesserupg.der fghrzeugseltlgen Be- mittel 6.0 " "
zahlungsmaoglichkeiten
4.4 MaBnahmenkonzept

Sonstige MaBnahmen
Linienubergreifende MaBnahmen

MalRnahmenkonzept

Das MaBnahmenkonzept sieht eine Starkung des Umweltverbundes sowie die
Weiterentwicklung der Fahrzeuge vor, was vor allem die Bereiche Barrierefrei-
heit, technische Ausristung, Merkmale der Aufenthaltsqualitdt sowie die An-
triebstechnik der Fahrzeuge umfasst (vgl. Kapitel 5.2.4). Ebenso soll der Rad- und
FuRverkehr gestarkt werden, was einerseits durch eine bessere Erreichbarkeit
Uber die Umsetzung des Zielnetzes erfolgt, darliber hinaus aber auch ergdanzende
Konzepte im Bereich der Rad- und FuBwegeplanung erfordert.
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C Gesamt- | Stadt | LK
Nr. MaBnahme Prioritat N TS HN
5.1 Errichtung einer Umweltspur zwischen mittel 6.0 «
Amorbach und der B27 ’
5.2 Ausbau der OPNV-Beschleunigung im I o «
Stadtgebiet Heilbronn ’
5.3 Erhalt und Optimierung der Regional-
busbahnhofe Heilbronn Hauptbahnhof mittel 5,0 X X
und Wollhaus
5.4 MaBnahmenkonzept
Sonstige MaBnahmen
Linienubergreifende MaBnahmen
MalRnahmenkonzept
Zur Optimierung der Infrastruktur sollen MaRnahmen der OPNV-Beschleunigung
realisiert werden, flir die unterschiedliche Handlungsoptionen zur Verfligung ste-
hen (siehe Kapitel 5.2.5). Konkrete EinzelmaBnahmen neben der Neustrukturie-
rung des Angebots durch das Zielnetz sind im Folgenden aufgefiihrt. Die Haltestel-
leninfrastruktur soll in den nachsten Jahren sukzessive weiter barrierefrei ausge-
baut und deren Ausstattung verbessert werden. MaRgeblich hierfir ist die in Ka-
pitel 5.2.5 beschriebene Priorisierung und Kategorisierung der Haltestellen.
6.7 Mobilitatsmanagement
C Gesamt- | Stadt | LK
Nr. MaBnahme Prioritat swilEtl || I HN
6.1 RegelmaBige Akteursbeteiligung mittel 6,0 X

‘ | Sonstige MaBnahmen

Die Zusammenarbeit auf den verschiedenen Ebenen des Mobilitdtsmanagements
nach Kapitel 5.2.6 ist in den nachsten Jahren fortzufiihren und — sofern sinnvoll -
zu intensivieren. Zusatzlich soll die Akteursbeteiligung in den Teilrdumen des

Landkreises gestarkt werden.

172




H I Heilbronn
I LANDKREIS HEILBRONN

6.8 Digitalisierung und Kommunikation

nbsw

nahverkehrsberatung

L Gesamt- | Stadt | LK
Nr. MaBnahme Prioritat el HN
7.1 EinfUhrung eines Verkehrsdatenmanage- hoch 8,0 " «
ments
7.2 | Vereinfachung der OPNV-Nutzung im Be-
reich Angebotsinformation/Buchung hoch 7,0 X X
7.3 Verbesserung der Anschlusssicherheit hoch 7,0 X X
7.4 | Verbesserung der Fahrgastinformation hoch 7,0 X X
7.5 | Verbesserungen der Schnittstelle Fahr- .
mittel 6,0 X X
personal-Fahrgast
7.6 Vgremfac;hung der OPNV-Nutzungim Be- mittel 6.0 " "
reich Tarif
7.7 | Ausbau des Marketings von On-Demand- .
. mittel 6,0 X X
Verkehren und neuen Linienangeboten
7.8 | MaBnahmenkonzept

Sonstige MaBnahmen

Linienubergreifende MaBnahmen

MaRBnahmenkonzept

Handlungserfordernisse im Bereich der Digitalisierung & Kommunikation stellen
einen zentralen Aspekt des MaRnahmenkonzepts dar. Mithilfe der folgenden
MaRnahmen sollen sowohl die Nutzung und Attraktivitat des OPNV als auch die
Gestaltungsmoglichkeiten fiir die Planung durch Verkehrsunternehmen und Auf-
gabentrager deutlich verbessert werden. Die einzelnen Handlungsfelder sind in

Kapitel 5.2.7 aufgefiihrt.
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6.9 Zusammenfassung

Kapitel 6: MaBnahmenkonzept

>

vVvyyvyy

vy

Um die in Kapitel 5 definierten Ziele und Standards zu erreichen, wurde ein
umfassendes MalRnahmenkonzept fiir den Nahverkehr entwickelt. Die ein-
zelnen MaRnahmen stammen aus der durchgefiihrten Potenzialanalyse so-
wie den vorgenommenen Beteiligungsverfahren. Sie wurden gutachterlich
anhand eines Punktesystems bewertet und jeweils einer Prioritatsstufe flr
ihre mogliche Umsetzung zugeordnet.

Das MaRnahmenkonzept hat dabei folgende Schwerpunkte:

Umsetzung der entwickelten Zielnetze fiir das OPNV-Angebot
durch neue Verbindungen, haufigere Fahrten, zusatzliche Haltestel-
len sowie den Neu- und Ausbau von Mobilstationen

Beseitigung von Kapazitatsengpassen

Weiterentwicklung von On-Demand-Verkehrsangeboten
Modernisierung der Betriebsleitsysteme in den Fahrzeugen
Verbesserung der Barrierefreiheit im OPNV sowie der Fahrzeug-
und Haltestellenausstattung

Beschleunigung des OPNV

Digitalisierung von OPNV-Planung und -Betrieb

Vereinfachte Nutzbarkeit von Nahverkehrsangeboten durch Mal3-
nahmen in den Bereichen Angebotsinformation, Tarif und Marke-
ting
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7 Umsetzung und Wirkung der MaBnahmen
7.1 Rechtliche Umsetzung

Die Umsetzung der in Kapitel 6 beschriebenen Malinahmen soll unter Einhaltung
aller genehmigungsrechtlichen Vorgaben sowie wettbewerblichen Rechtsvor-
schriften erfolgen. Ebenso sind die Regelungen zum Einsatz schadstoffarmer Fahr-
zeuge aus dem SaubFahrzeugBeschG zu beachten. Gebietsiibergreifende Mal3-
nahmen der beiden Aufgabentrdager bzw. der Nachbarlandkreise werden in ge-
meinsamer Abstimmung und unter Berlicksichtigung der jeweiligen Zustandigkei-
ten realisiert. Dies umfasst auch MalRnahmen im Kompetenzbereich des HNV.

Um das im NVP definierte Zielnetz zu erreichen, ist eine Linienbiindelung beste-
hender und geplanter Verkehrsangebote vorgesehen. Hierzu wird das Linienbiln-
delungskonzept aus dem NVP 2013 aktualisiert und fortgeschrieben. Durch die
Blindelung von Linien und eine Integration von On-Demand-Verkehren soll eine
effiziente Erbringung der OPNV-Leistungen erméglicht werden. Sie dient in der
Stadt Heilbronn als Grundlage fiir die Direktvergabe an die SWHN. Im Landkreis
soll das Linienblindelungskonzept mittelstandsfreundliche Vergaben beglinstigen
und die Teilnahme lokal ansassiger Verkehrs- bzw. Taxiunternehmen an den wett-
bewerblichen Verfahren fordern. Dabei ist zu beachten, dass die Taxiunterneh-
men nur in Kooperation mit den Betreibern der Linienbiindel an der Vergabe be-
teiligt werden kdnnten.

Im Falle eigenwirtschaftlicher Antrage fiir die Erbringung des definierten OPNV-
Angebots sind die folgenden Linienblindel nach § 8a Abs. 2 PBefG zwingend zu
bericksichtigen. Darilber hinaus gelten die in Kapitel 5 definierten Standards als
Anforderungen an Umfang und Qualitat des Verkehrsangebotes, dessen Umwelt-
qualitdt sowie die Vorgaben fiir die verkehrsmitteliibergreifende Integration der
Verkehrsleistungen im Sinne einer ausreichenden Verkehrsbedienung nach § 8
PBefG.

| Linienbiindel Stadt Heilbronn < A

Biberach

\_\_:\-\H_L:eckarga rtach
Frankenbach )
48

Kirchhausen

-

Bockingen

Heilbronn

P = e

=
Kiingenberg

Horkheim

nbsw

Hintergrundkarte: > [ —
© GeoBasis-DE / BKG (2025)

Abbildung 7-1: Linienbiindel in der Stadt Heilbronn

Quelle: Eigene Darstellung.
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Abbildung 7-2: Ubersicht Linienbiindel im Landkreis Heilbronn

Quelle: Eigene Darstellung.

Abbildung 7-2 stellt die einzelnen Linienblindel dar. Dabei fallt das Linienbiindel 1
unter die Zustandigkeit der Stadt Heilbronn, die tbrigen sind dem Landkreis Heil-
bronn zugeordnet. Die rechtliche Zustandigkeit fiir das Linienbindel NSU liegt
beim Aufgabentrdger Landkreis, die organisatorische und finanzielle Verantwor-
tung ist an die Stadt Neckarsulm delegiert. Eine tabellarische Ubersicht der ein-
zelnen Linien bzw. Bedarfsangebote ist im Folgenden aufgefiihrt (siehe Tabelle
7-1).
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1 Bl - | 8
1 11* 48* 20**** 1 640 660 (670) 681
2 602 620 43* 641 661 671 682
5 603 621 47* 642 662 672 683
8 604 622 385** | 644 663 673 684
10 615 623 631 645 664 674 685
11 618 624 632 646 665 675 686
12 630 625 633 647 666 676 688
13 691 626 635 648 667 677 689
31 627 636 649 668 694
32 628 692 651 669 695
33 N20 652 741%**
41
42
61
62
64
* Federfiihrung Hohenlohekreis
*k Federfiihrung Rems-Murr-Kreis
HEx Federfiihrung Rhein-Neckar-Kreis
KA Federfiihrung Landkreis Schwabisch Hall

Tabelle 7-1: Zuordnung der Einzellinien zu den Linienbiindeln

Fiir die einzelnen Linienbiindel gelten dabei folgende Genehmigungszeitpunkte (=
Beginn des Genehmigungszeitraums) mit einer Laufzeit von jeweils 10 Jahren:

Genehmigungszeitpunkte Linienbiindel

Stadt Heilbronn
1 ‘ Stadtverkehr Heilbronn ‘ 01.01.2034
Landkreis Heilbronn
2 | Jagsttal und Krumme Ebene 01.01.2027
3 Kochertal 01.01.2026
4 | Sulmtal und Léwensteiner Berge 01.01.2028
5 | Schozach-Bottwartal 01.01.2025
6 | Zabergau 01.07.2028
7 Leintal 01.01.2026/
31.05.2029*
8 Baderstadte und Kirchardt 01.01.2027
NSU | Stadtverkehr Neckarsulm 01.01.2029/
31.12.2031

*Bestehende Teilleistungen der SWEG
Tabelle 7-2: Genehmigungszeitpunkte der Linienbiindel

Quelle: Eigene Darstellung.
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7.2 Finanzielle Umsetzung

Allgemeine Leitlinien

Fiir die Umsetzung der definierten MalRnahmen ist von einer finanziellen Mehr-
belastung der 6ffentlichen Haushalte auszugehen. Die Realisierung steht daher
unter dem Vorbehalt der finanziellen Leistungsfahigkeit von Stadt und Landkreis.
Durch die in Kapitel 6 vorgenommene Einteilung in die Bewertungsstufen ,ge-
ring”, ,mittel” und ,hoch” kann eine entsprechende Priorisierung der einzelnen
MaBnahmen erfolgen und eine sukzessive, modulare Teilumsetzung des NVP ver-
folgt werden. Im Landkreis Heilbronn besteht Vorrang zur kreisweiten Vereinheit-
lichung des Angebots: Es ist daher primar die Beseitigung bestehender Defizite in
einzelnen Teilraumen gegeniiber neuen Angeboten in bereits tGberplanten Linien-
blndeln vorzusehen.

Grundsatzlich ist bei der Realisierung der MaRnahmen zu Uberprifen, inwiefern
Einsparpotenziale zur Minderung von Betriebskostendefiziten genutzt werden
kénnen. Ansatzpunkte bestehen dabei durch:

die Umstellung fester Linienfahrten auf Bedarfsverkehre

die Reduzierung schwach nachgefragter Fahrten bzw. Linienabschnitte
einen angepassten Fahrzeugeinsatz

die vermehrte Verlagerung auf den Schienenverkehr

tarifliche Mallnahmen

privatwirtschaftliche Beteiligungen durch Gewerbetreibende

Zusatzlich sind bei der Neugestaltung von Verkehrsangeboten mogliche Forder-
programme fiir den Linien- und On-Demand-Verkehr zu berticksichtigen. Unge-
achtet dessen ist die Finanzierung Gber die gesamte Genehmigungslaufzeit der
Verkehre sicherzustellen. Zur Erprobung von neuen Angeboten ist daher auch die
Einrichtung eines Testbetriebs moglich, der unterhalb der zehnjahrigen Laufzeit
von Linienblindeln liegt und einer anschlielRenden Evaluation der Fahrgastnut-
zung unterzogen wird.

Uberpriifung von zusitzlichen Einsparpotenzialen in der Stadt Heilbronn

Fiir den Heilbronner Stadtverkehr soll ein besonderes Augenmerk auf Moglichkei-
ten zur Verbesserung der Effizienz im OPNV gelegt werden. Ansatzpunkte erge-
ben sich insbesondere durch eine Uberpriifung:

der tatsachlichen Fahrgastnachfrage im Bedarfsverkehr, zu Schwachver-
kehrszeiten sowie grundsatzlich auf den definierten Ergdnzungs- und Tan-
gentiallinien

der Weiterentwicklung selbst bestimmbarer Tarife (z.B. HNV-Tarif, Kom-
fortzuschlage im Bedarfsverkehr)

Besondere Regelungen im Landkreis Heilbronn

Bei der Finanzierung des OPNV im Landkreis soll je nach Art des Angebots und
Bedienungsgebiets differenziert werden:

Fiir Angebote, die wesentlich nur einem bestimmten Standort in einem Ver-
kehrsraum dienen (z.B. Werksverkehr) oder iber die Standards des NVP hin-
ausgehen, ist eine an der Ursache ausgerichtete Mitfinanzierung oder Uber-
nahme der Betriebskosten durch Dritte erforderlich.

Bei Regionalbuslinien, die den Landkreis Heilbronn verlassen und eine
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Bedienung auRerhalb des Kreisgebiets gewdhrleisten, kann eine Regelung

Uber die Vergitung nach Fahrplankilometern auf jeweiliger Gemarkung mit

benachbarten Aufgabentragern getroffen werden. Dies gilt ebenfalls fiir ein-

brechende Verkehre. Diese Regelung flhrt nicht per se zu Mehrkosten oder
einer Mitfinanzierungspflicht der Stadt Heilbronn fiir die im Stadtgebiet ver-
kehrenden Regionalbusse. Etwaige Vereinbarungen {iber grenziiberschrei-
tende Verkehre sowie der eventuellen Mitfinanzierung Gber die Gemarkung
von Stadt- und Landkreis hinaus, werden aullerhalb des NVP geregelt und
mussen zwischen den entsprechenden Kreisen gesondert vereinbart werden.

Stadtbusse innerhalb des Landkreises Heilbronn unterliegen eigenen Bestim-

mungen: Entsprechende Verkehrsleistungen kdnnen in der Organisation,

Vergabe und Finanzierung entweder auf die jeweilige Stadt als zustandige

Stelle Uibertragen werden oder Uber die Linienbindel des Landkreises unter

stadtischer Finanzierung mitvergeben werden.

Als Stadtbusleistungen (= innerstadtische Verkehrssysteme) gelten dabei:
Verbindungen zur FeinerschlieBung innerhalb von Stadt- bzw. Gemeinde-
gebieten, z.B. fir die ErschlieRung von Wohngebieten.

Kommunal erschliefende Verbindungen zwischen Kernstadt und Stadt-
teilen. Ausnahme: Interkommunale Linien, die im Streckenverlauf durch
Stadt- bzw. Ortsteile flhren.

7.3 Wirkung der MaBnahmen

Der OPNV ist ein bedeutender Wertschépfungstreiber innerhalb der deutschen
Volkswirtschaft. Besonders hervorzuheben ist der gebundene Pendelverkehr, der
— als Grundlage fiir Erwerbsarbeit in allen Branchen — den gréRten wirtschaftli-
chen Einfluss ausiibt. Auch der Tourismus profitiert in hohem MaRe von einem
gut ausgebauten OPNV-Angebot, insbesondere durch bessere Erreichbarkeit und
erhohte Standortattraktivitat.

Im Mittel erzielt der OPNV eine jahrliche Bruttowertschépfung von rund 75 Milli-
arden Euro — ein Wert, der das Dreifache der jahrlichen Kosten des OPNV {iber-
steigt.

Die MCube-Studie aus dem Jahr 2025 zeigt, dass der OPNV nicht nur eine zentrale
Rolle fuir nachhaltige Mobilitdt und Daseinsvorsorge spielt, sondern auch als volks-
wirtschaftlicher Leistungstrager. Seine Auswirkungen reichen weit liber das hin-
aus, was in klassischen betriebswirtschaftlichen oder haushaltspolitischen Be-
trachtungen sichtbar wird®.

Mit der Umsetzung der definierten Malnahmen kdnnen grundlegende Verbesse-
rungen im Nahverkehr von Stadt und Landkreis erreicht werden. Es lassen sich
vielfaltige Wirkungen in unterschiedlichen Bereichen erzielen:

Starkung der raumlichen Strukturen und héhere Standortattraktivitat in den
Bereichen Wohnen, Arbeiten, Bildung und Freizeit

Steigerung sozialer Teilhabe durch eine bessere Erreichbarkeit, mehr Barrie-
refreiheit sowie eine héhere Unabhangigkeit vom Pkw

Entlastung der Umwelt durch geringere Emissionen von Luftschadstoffen und
weniger Larm sowie Forderung der individuellen Gesundheit

Entlastung der Verkehrsinfrastruktur und des 6ffentlichen Parkraums
Einsparung von Reisezeiten im OPNV

25 Mcube (2025)
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» Effizientere Zusammenarbeit der Akteure im Bereich Nahverkehr
» Verbesserung des objektiven und subjektiven Images im Nahverkehr

Strategische Umweltpriifung

Es ist davon auszugehen, dass die positiven Umweltwirkungen durch Verlagerun-
gen vom MIV zum OPNV, Rad- und FuRverkehr mit der Umsetzung des NVP iiber-
wiegen. Gegenteilige Effekte sind vor allem durch mehr OPNV-Fahrten und die
hierfiir erforderlichen Fahrzeuge sowie mogliche InfrastrukturausbaumaRnah-
men zu erwarten. Eine Erfolgskontrolle der tatsachlichen Auslastung von Fahrten,
ein steigender Anteil schadstoffarmer Fahrzeuge und der vermehrte Einsatz von
anmeldepflichtigen Angebotsformen sollen einen Ausgleich schaffen, um einen
insgesamt positiven Umweltsaldo durch die MaBnahmen zu erreichen.
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8 Ausblick

Stadt und Landkreis Heilbronn stehen vor einer richtungsweisenden Entwicklung:
Steigende Bevolkerungszahlen, wachsende Bildungsstandorte und die zuneh-
mende Bedeutung als innovativer Wirtschaftsstandort werden die nachsten Jahre
in der Region positiv pragen. Darliber hinaus verzeichnet auch der Freizeitverkehr
steigende Anteile an den zuriickgelegten Wegen, vorangetrieben durch Uber-
durchschnittlich steigende Ubernachtungszahlen. Diese Verdnderungen werden
zu einem wachsenden Mobilitdtsbedirfnis fihren, bei dem der 6ffentliche Nah-
verkehr eine Schlisselrolle einnimmt, um die Auswirkungen auf Verkehr und Um-
welt vertraglich gestalten zu konnen. Gleichzeitig unterliegt der Raum einer zu-
nehmenden Alterung der Gesellschaft, die auch Einfluss auf die Belange der Be-
volkerung und ihr Verkehrsverhalten haben wird. Der demografische Wandel ist
vor allem fir die stark landlich gepragten Teile der Region eine Herausforderung,
fiir die es Antworten zu finden gilt.

Der neue NVP soll als Rahmen fiir den Umgang mit diesen gegenlaufigen Entwick-
lungen dienen: Er definiert ein neues Grundangebot, das sich (iberwiegend an den
landesweiten Standards der Mobilitdtsgarantie orientiert und bildet Angebotsver-
besserungen fiir bestehende und zukiinftige Strecken mit hohem Potenzial ab.
Damit kann die bereits in den letzten Jahren begonnene Mobilitatsoffensive fort-
gefuihrt und auf das gesamte Gebiet ausgeweitet werden. Gleichzeitig sehen die
MaBnahmen eine Kapazitatsausweitung auf stark nachgefragten Strecken sowie
einen einfacheren Zugang zum bereits gut ausgebauten OPNV-Angebot vor. Die
festgelegten Ziele beinhalten diverse Verkehrsformen und versuchen diese besser
zu vernetzen, um auch fir entfernt gelegenere und nicht optimal erschlossene
Gebiete neue Standards in Sachen Mobilitdt zu setzen. Dies schafft eine Aufwer-
tung der Standortfaktoren fiir Arbeit, Wohnen und Tourismus, wodurch sich nicht
nur die Wertschépfung, sondern auch die soziale Teilhabe verbessern lasst.

Die Weiterentwicklung in der Region soll auch bei der Organisation des Nahver-
kehrs spirbar werden: Mithilfe der Vielzahl an MaRnahmen kénnen Planung und
Monitoring des Verkehrs, aber auch die Kommunikation und Information gegen-
Uber den Fahrgasten deutlich digitaler werden. Dies kommt auch der weiter zu-
nehmenden Uberregionalen Bedeutung Heilbronns entgegen und erleichtert die
Nutzung des OPNV fiir Menschen, die neu im Gebiet unterwegs sein werden. Die
technischen Moglichkeiten lassen sich ebenfalls dafiir nutzen, um den kritischen
Stimmen zur Zuverl3ssigkeit und Piinktlichkeit des OPNV — die als ein zentraler
Grund der Nichtnutzung angegeben wurden — zu begegnen.

Durch den vorliegenden NVP wurde eine Basis dafiir geschaffen, in Zukunft mehr
Menschen fir umweltfreundliche Mobilitdt zu gewinnen. Ungeachtet dessen un-
terliegen die finanziellen Handlungsspielraume von Stadt und Landkreis sehr dy-
namischen Entwicklungen, die einen effizienten Mitteleinsatz erfordern. Es wird
daher in den nachsten Jahren notwendig sein, die empfohlenen MalRnahmen ziel-
gerichtet und wirkungsvoll einzusetzen sowie weiterzuentwickeln. Nur wenn der
Nahverkehr eine vermehrte Konkurrenzwirkung zum MIV entfalten kann, l3sst
sich eine Verlagerung des Verkehrs erreichen. Hier gilt es innovative Wege zu fin-
den, mit denen eine echte Alternative zum privaten Pkw geboten werden kann.
Gelingt es — (iber alle Herausforderungen hinweg — die gesetzten Ziele und Stan-
dards zu erreichen, kénnen Stadt und Landkreis Heilbronn einen wichtigen Beitrag
zur Mobilitatswende leisten.
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