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Zusammenfassung

Zusammenfassung

Entsprechend dem Gesetz Uber die Planung, Organisation und Gestaltung des 6ffent-
lichen Personennahverkehrs in Baden-Wirttemberg (BWOPNVG) haben die zustén-
digen Aufgabentrager fir den offentlichen Personennahverkehr (OPNV) Nahver-
kehrsplane aufzustellen und bei Bedarf fortzuschreiben. Der erste Nahverkehrsplan
fir Heidelberg wurde vom Gemeinderat am 29.07.1998 fir den Geltungszeitraum von
1999 bis 2003 beschlossen. Aufgrund der gesetzlichen Rahmenbedingungen ist der
neue Nahverkehrsplan fir weitere finf Jahre im Zeitraum von Ende 2005 bis 2010
fortzuschreiben.

Wesentliche Inhalte der Fortschreibung des Nahverkehrsplans sind:

1. Bilanzierung des bestehenden Nahverkehrsplans 1999 — 2003

2. Bestandsanalyse nach Anforderungsprofil

3. Angebotskonzeption fur den neuen Nahverkehrsplan 2005 — 2010

4. Malinahmenkonzeption fiir den neuen Nahverkehrsplan 2005 — 2010

Seit Verabschiedung des ersten Nahverkehrsplans wurden zahlreiche Anstrengungen
unternommen, um Leistungsangebot und Qualitatsniveau weiter zu steigern. Eine
deutliche Verbesserung des OPNV-Angebots ergab sich durch die Betriebsaufnahme
der S-Bahn, von der insbesondere Heidelberg auch durch neue Haltepunkte profitiert.

Auf Grundlage des Anforderungsprofils kénnen fiir Heidelberg keine wesentlichen
Mangel hinsichtlich ErschlieBung, Verbindung und Bedienung festgestellt werden.
Auch die Belange mobilitdtseingeschrankter Personen werden im Busnetz fahrzeug-
seitig bereits heute weitgehend erflillt.

Festzustellen ist, dass das OPNV-Angebot in Heidelberg sehr gut ausgebaut ist.

Die neue Angebotskonzeption ist auf den Zielhorizont 2007 bzw. 2010 ausgerichtet.
Vor dem Hintergrund der finanziellen Situation des Haushalts der Stadt Heidelberg
liegt das Schwergewicht bei der Ausgestaltung des Angebotskonzeptes auf der Be-
darfsprifung und einer hohen Wirtschaftlichkeit der MalRnahmen. Detaillierte Prifun-
gen zur Wirtschaftlichkeit einzelner Linien sind ggf. in weiteren Untersuchungen
durchzufihren.

Zentrales Element der Angebotskonzeption ist die Realisierung der zwei Stra-
Renbahnprojekte nach Kirchheim (Inbetriebnahme Ende 2006) und in das Neuen-
heimer Feld (Baubeginn angestrebt 2008) mit den entsprechenden Anpassungen im
Busverkehr (siehe auch Beschluss zur Fortschreibung des VEP, Juli 2001).

Im Busnetz ist die geplante Konzeption nach Inbetriebnahme der StraBenbahn
Kirchheim (2006/2007) beschrieben. Bei einer schnellen Realisierung der Stral3en-
bahn Neuenheimer Feld wird Uber das dann anzupassende Busnetz zu entscheiden
sein.

Im NVP-Entwicklungsplan (NVP-E) fir Projekte ab 2009/2010 wird die Stralienbahn-
trasse in die Heidelberger Altstadt und die Schienennetzanpassung entsprechend der
Rahmenplanung Bahnstadt berlcksichtigt.

Die Umsetzung der gesamten Netzkonzeption mit ihren verkehrlichen Merkmalen und
qualitativen Festsetzungen steht unter dem Vorbehalt der Finanzierbarkeit.

Seite 6
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Entwurf

Neben den netzbezogenen Malinahmen werden im Nahverkehrsplan die Investiti-
onsmaflnahmen an Strecken und Verknupfungspunkten sowie sonstige MalBnahmen
im OPNV flir den Fortschreibungszeitraum aufgenommen (siehe Tabelle unten und S.

27 ff.).

Aufgrund der aktuellen Situation im Bereich der Forderung nach GVFG in Baden-
Wirttemberg ist zum gegenwartigen Zeitpunkt keine abschlieBende Aussage zu den
Investitionskosten und dem Zuschuss méglich. Diese sind flir die Einzelvorhaben zu
prazisieren und anzupassen. 2004 wurde die Forderquote von 85% auf 75% abge-
senkt. Weitere Anderungen der Forderrichtlinien durch das Land sind zu erwarten.

Lfd. Nr.

N2 -1

Investitionsmafnahmen (N2) und Sonstige MaRnahmen (N3)
im Nahverkehrsplan der Stadt Heidelberg 2005 - 2010

Straflenbahn Kirchheim (Rémerkreis - Kirchheim)

Angestrebter
Realisierungszeit-

Investitionstrager HSB raum
Prioritdt A Streckenseitige Investitionsmalinahmen

Ende 2006

N2 -5

Stralenbahn Neuenheimer Feld

2008

Prioritdt A Sonstige Investitionsmalinahmen

N2 -2 Umsetzgleis Bismarckplatz 2007

N2 -3 Umgestaltung Rohrbach Markt 2007
Umgestaltung Adenauerplatz/Poststralle: Neubau Haltestelle

N2 -4 Seegarten (Zusammenlegung der Haltestellen Adenauerplatz 2007
und Poststralde)

N2 -6 Umsteigeanlage Rohrbach Sid 2007

N2 -7 Umsteigeanlage Bismarckplatz (VEP) 2009

N2 -8 Gleisbogen Rohrbacher Strale/Bergheimer Stral3e 2008

N2 -9 Gleisbogen Karl-Metz-Stralle bis 2010
Prioritdt B Sonstige Investitionsmalinahmen

Sonstige Mallnahmen — Kontinuierliche Aufgabe
Vereinheitlichung und Verbesserung der Beschilderung der Hal-

N2 -10 Hauptbahnhof: Umbau der OV-Haltestelle (weiteres s.S.27ff) 2008

N2 - 11 Neubau und Verlegung von OEG-Haltepunkten in Wieblingen bis 2010
Verlegung HD-Fachhochschule und Neubau Dammweg
Sonstige MalRnahmen

N3 -1 Vereinheitlichung der Liniennummerierung bei VRN und Unter- 2006
nehmen

N3 -2 Errichtung eines dynamischen Fahrgastinformationssystems bis 2008

N3 -3 testelleninformation B
Aufwertung von Verknipfungspunkten und Haltestellen

N3 -4 (z.B: Gleissanierung/Haltestellenausbau Handschuhsheim, Pfaf- --
fengrund)

N3-5 Beschleunigungsprogramme (Bus und Stralenbahn): _
z.B. Busspur Friedrich-Ebert-Anlage/Adenauerplatz

N3 -6 Erhéhung der Sicherheit an Haltestellen --

N3 -7 Erhéhung Niederfluranteil bei Stralenbahn --

N3 -8 Unternehmensibergreifende Beratung und Information --

Bei vollstandiger Umsetzung der Netzkonzeption und weiterer Verbesserung der Qua-
litat im OPNV ist im Zielhorizont 2010 eine Steigerung der Fahrgastzahlen im Stadtbe-
reich Heidelberg zu erwarten.

Eine deutliche Steigerung des OPNV-Angebots ergab sich bereits durch die S-Bahn,
von der Heidelberg auch durch neue Haltepunkte profitiert (sieche Karte 6). Heidelberg
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Zusammenfassung

wird von der nachsten Ausbaustufe (S-Bahn 2010) u.a. durch die Elektrifizierung im
Elsenztal profitieren.

MaRnahmen im Nahverkehrs-Entwicklungsplan sind’:

e StralRenbahn Altstadt (Adenauerplatz — Universitatsplatz, bzw. Bismarckplatz -
Karlstorbahnhof) E1-1 (N71-3)

e Schienentrassen Bahnstadt (Czerny-Ring und Griine Meile, Umsteigepunkt Haupt-
bahnhof Std) E1-2

e Weiterflihrung von Konzepten zum OPNV-Marketing und zur Offentlichkeitsarbeit
E1-3 (E1-8)

DarUber hinausgehende streckenbezogene MalRnahmen im Nahverkehrsentwick-
lungsplan betreffen den benachbarten Rhein-Neckar-Kreis und finden sich im dortigen
NVP-E:

e StralRenbahn Kirchheim — Sandhausen — Walldorf
e StralRenbahn Leimen — Nussloch — Wiesloch (ggf. Ringschluss) (E1-5, 1-6)
e StralRenbahn Eppelheim — Plankstadt — Schwetzingen (E1-5, 1-7)

MaRnahmen, die 2003-2005 realisiert wurden

Aufwertung von VerknUpfungspunkten und Haltestellen im Zuge der S-Bahn-
EinfUhrung:

e Umsteigeanlage Karlstor und Reisebusterminal (Ubergang zu S-Bahn-Haltepunkt
HD-Karlstor)

¢ Umsteigeanlage Franz-Knauff-StraRe (Ubergang zu S-Bahn-Haltepunkt HD-Siid-
stadt/Weststadt)

o Verknupfungspunkt am S-Bahnhof HD-Kirchheim/Rohrbach

e Verknupfungspunkt am S-Bahnhof HD-Pfaffengrund/Wieblingen

' kursiv sind die Manahmennummern des NVP-E 1999 - 2003 aufgefiihrt
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Einleitung

Entsprechend dem Gesetz Uber die Planung, Organisation und Gestaltung des 6ffent-
lichen Personennahverkehrs in Baden-Wirttemberg (BWOPNVG) vom 08.06.95
§ 11 (1) haben die zustandigen Aufgabentrager fur den o6ffentlichen Personennahver-
kehr (OPNV) gemaR § 8 (3) des Personenbeforderungsgesetzes (PBefG) Nah-
verkehrsplane aufzustellen. GemaR § 12 (7) BWOPNVG sind die Nahverkehrspléne
spatestens nach funf Jahren zu Gberprifen und bei Bedarf fortzuschreiben.

Der erste Nahverkehrsplan 1999 bis 2003 fur Heidelberg wurde vom Gemeinderat der
Stadt am 29.07.1998 beschlossen. Aufgrund der gesetzlichen Rahmenbedingungen
ist der Nahverkehrsplan fir weitere funf Jahre im Zeitraum von Ende 2005 bis 2010
fortzuschreiben.

Die Fortschreibung des Nahverkehrsplans erfolgt durch die Stadt in Abstimmung mit
den Verkehrsunternehmen, dem Verkehrsverbund Rhein-Neckar sowie den Vertretern
offentlicher Belange.

Fir den Zeitraum von Ende 2005 bis 2010 wird mit dem Nahverkehrsplan der Rah-
men flr die Entwicklung des OPNV in Heidelberg vorgegeben. Bedienungshaufigkei-
ten fur Verkehrsrelationen, Eckzahlen zur Fahrleistung, Mindeststandards fiir die Qua-
litdt der Verkehrsleistung und der Verkehrsinfrastruktur sowie ein MalRnahmenkonzept
beschreiben die mittelfristigen Entwicklungsziele, ohne durch zu detaillierte Vorgaben
in die Flexibilitdt des Aufgabentragers oder in die unternehmerische Freiheit der Ver-
kehrsunternehmen einzugreifen.

Mit der Fortschreibung des Nahverkehrsplans werden fachliche Eckpunkte flir den
Ubergang zu mehr Wettbewerb im OPNV geschaffen. Sowohl auf den Aufgabentrager
als auch auf die Verkehrsunternehmen kommen in diesem Zusammenhang neue
Aufgaben und verdnderte Rahmenbedingungen zu. Der Nahverkehrsplan schafft
durch die Definition der kiinftigen Angebotsstandards und von Qualitatsparametern
die noétige Arbeitsgrundlage.

Ein besonderer Schwerpunkt bei der Erarbeitung des Nahverkehrsplans wurde auf die
Realisierbarkeit der vorgeschlagenen MaRnahmen gelegt. Im Interesse der Attraktivi-
tatssteigerung und des effizienten Mitteleinsatzes sind die Rahmenvorgaben aus dem
Nahverkehrsplan bei der Einflihrung eines neuen OPNV-Konzeptes, das in Zusam-
menarbeit von Aufgabentrager und Verkehrsunternehmen entsteht, einzuhalten.
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Vorgehen

Die vorliegende Fortschreibung des Nahverkehrsplans basiert auf vier Arbeitskomple-
xen:

1. Bilanzierung des bestehenden Nahverkehrsplans 1999 — 2003

2. Bestandsanalyse nach Anforderungsprofil

3. Angebotskonzeption fiir den neuen Nahverkehrsplan 2005 — 20102
4. Malnahmenkonzeption fiir den neuen Nahverkehrsplan 2005 — 2010

Dies wird mit den Segmenten | — Il dokumentiert:

| Bilanzierung
Il Angebotskonzeption
Il Erlauterungen zur Angebotskonzeption

Teil | bilanziert die im bestehenden Nahverkehrsplan geplanten und umgesetzten
MafRnahmen. Teil Il fasst die wesentlichen Ergebnisse der vorgenommenen Analyse
und der aufgestellten Angebotskonzeption zusammen. Im Teil lll erfolgen weiterge-
hende Erlduterungen zu Analyse und Konzeption, die Vorgaben und Bewertungskrite-
rien beinhalten. Ebenso ist dort die zugrunde liegende Strukturdatenanalyse der Stadt
Heidelberg zu finden.

Diese Gliederung wurde gewahlt, um eine schnelle Ubersicht der wesentlichen Er-
gebnisse und Mallnahmen zu geben. Zu Hintergriinden, zur Methodik und zur Vorge-
hensweise bietet der dritte Teil des Nahverkehrsplans umfassende Aussagen.

Weitergehende Informationen finden sich im Tabellenanhang und im Kartenteil am
Ende des Nahverkehrsplans.

2 Angebotskonzeption beruht auf dem derzeitigen Stand der Liniennetzneukonzeption (November 2005)

Seite 10



Nahverkehrsplan Heidelberg 2005 — 2010
Entwurf
Bilanzierung des Nahverkehrsplans 1999 — 2003

| Bilanzierung des Nahverkehrsplans 1999 — 2003

Die Nahverkehrsplane der ersten Generation enthalten eine Darstellung der Mal3-
nahmen, die im Geltungszeitraum 1999 — 2003 umgesetzt werden sollten. Laut Ar-
beitsprogramm zur Fortschreibung der Nahverkehrsplane im Verkehrsverbund Rhein-
Neckar (2002) ist eine kritische Bestandsaufnahme des bestehenden Nahverkehrs-
plans gefordert. Dabei entsteht eine Ubersicht, welche MaRnahmen umgesetzt wur-
den bzw. welche einer weiteren Behandlung bedtirfen. Bei bisher nicht erreichten Zie-
len werden die Chancen fir die kinftige Realisierung eingeschatzt und bei einer
positiven Einschatzung in die Fortschreibung aufgenommen.

Der am 29.07.1998 beschlossene Nahverkehrsplan der Stadt Heidelberg beinhaltet
Malnahmen mit folgender Systematik:

N1 MaRnahmen im Stadtverkehr
N2 Maflinahmen an den Verknipfungspunkten
N3 Ergéanzende Malihahmen

Fir die MalBnahmengruppen wurde die Realisierung bis 2003 mit der Prioritat A und B
festgelegt. Die im Nahverkehrsplan 1999 — 2003 zur Umsetzung empfohlenen MafR-
nahmen werden folgendermalen detailliert bewertet (vgl. Anhang):

Insgesamt sind 23 der aufgestellten MalRnahmen im Gultigkeitszeitraum des Nahver-
kehrsplans umgesetzt worden. 26 MalRhahmen sind nicht umgesetzt, vier weitere als
nur teilweise umgesetzt zu bilanzieren. Diese werden weitgehend in die Fortschrei-
bung des Nahverkehrsplans ibernommen.

Noch nicht umgesetzt, aber planerisch z. T. weit vorangebracht, wurden die drei Stra-
Renbahnnetzerweiterungen im Heidelberger Stadtgebiet (Kirchheim, Neuenheimer
Feld, Altstadt), die aus der Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplans entspre-
chend Eingang in die Fortschreibung des Nahverkehrsplans finden.

Nicht mehr aufgenommen werden Stralenbahnplanungen zum Emmertsgrund, in der
Ménchhofstralle und in der Rohrbacher Strale (Weststadt), die im Beschluss vom
26.09.2001 zur Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplans nicht aufgenommen
wurden. Nicht mehr enthalten ist die OPNV-Briicke am Hauptbahnhof, die im Zuge
der OPNV-Konzeption fiir die Bahnstadt (Beschluss vom 7.11.2002) aus der Netzpla-
nung gestrichen wurde.

Die im Nahverkehrsplan 1999 — 2003 aufgeflihrten "kontinuierlichen MafRnahmen"

werden so explizit nicht weiter aufgeflhrt, da sie weitgehend den grundsatzlichen
Vorgaben der Angebotskonzeption entsprechen.
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Angebotskonzeption

Il Angebotskonzeption

Grundlage der hier vorliegenden Angebotskonzeption sind die bereits flir den ersten
Nahverkehrsplan 1998 - 2003 vorgegebenen Standards im Anforderungsprofil
(Kap. 111.2). Diese wurden mit der aktuellen Situation in Heidelberg abgeglichen.

Festzustellen ist, dass das OPNV-Angebot sehr gut ausgebaut ist.

Seit Verabschiedung des ersten Nahverkehrsplans wurden zahlreiche Anstrengungen
unternommen, das Qualitatsniveau weiter zu verbessern. Eine deutliche Steigerung
des OPNV-Angebots ergab sich durch die S-Bahn, von der Heidelberg auch durch
neue Haltepunkte profitiert.

Abgesehen von einigen wenigen Mangeln, die auch mit topografischen Besonderhei-
ten zu erklaren sind, empfiehlt sich grundsatzlich eine Fortschreibung und wirtschaftli-
che Weiterentwicklung des heute vorhandenen Angebotes. Zentral ist die Umsetzung
der drei Strallenbahnprojekte aus Griinden der Angebotsqualitat, zur Nachfragestei-
gerung und aus wirtschaftlichen Griinden.

.1 Grundlage der Angebotskonzeption

Dem Nahverkehrsplan der Stadt Heidelberg liegen folgende Leitlinien zugrunde:

e Die Attraktivitat des OPNV soll wirksam verbessert werden. Dabei wird eine haufi-
ge, regelmafige, schnelle, plnktliche, bequeme und preislich attraktive Beforde-
rung angestrebt.

¢ Das Leistungsangebot muss mit der Nachfrage im Berufs- und Schilerverkehr ab-
gestimmt werden, zugleich sollen weitere Fahrgaste im bereits starken Einkaufs-,
Erledigungs- und Freizeitverkehr fir den OPNV gewonnen werden.

¢ Buslinien dienen vorwiegend als Zubringer und Verteiler und sollen mit den Schie-
nenstrecken zu einem einheitlichen Liniennetz verknlpft werden. Buslinien Uber-
nehmen die Feinerschliefung in den Stadtquartieren.

e Der Fahrplan der Buslinien soll auf den Takt des Schienenverkehrs (S-Bahn, Stra-
Renbahn) abgestimmt sein.

e Die Siedlungstatigkeit ist auf Schwerpunkte entlang der Siedlungsachsen zu len-
ken. Siedlungsschwerpunkte sind grundsatzlich in fuRlaufiger Erreichbarkeit der
(StraRenbahn-)Haltestellen anzulegen.

e Fur die Gestaltung der Tarife sind die in der URN (Unternehmensgesellschaft Ver-
kehrsverbund Rhein-Neckar mbH) zusammengeschlossenen Verkehrsunterneh-
men zustandig. Alle Nahverkehrsangebote in Heidelberg sind Bestandteil des
VRN. Werden Verkehre durch neue Verkehrsunternehmen angeboten, miissen
diese den VRN-Tarif anwenden und Mitglied in der URN GmbH werden.

Bereits im ersten Nahverkehrsplan fur Heidelberg wurden auf Basis eines rechnerge-
stutzten Verkehrsmodells die erforderlichen Bedienungshaufigkeiten im Streckennetz
ermittelt und das Netz kategorisiert. Mit der Fortschreibung erfolgte eine Prifung des
Nahverkehrsangebots und der bisher erreichten Ziele.
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11.1.1 Netzhierarchie

Oberstes Ziel ist es, den Fahrgasten ein attraktives und leicht begreifbares OPNV-
Angebot bereitzustellen. Dies erfordert die Entwicklung eines hierarchisch strukturier-
ten OPNV-Netzes. Dabei sind die Starken der jeweiligen Verkehrsmittel hinsichtlich
ihrer spezifischen Systemeigenschaften zu berlcksichtigen.

Heidelberg verfugt Uber ein noch nicht vollstandig ausgebautes Stralenbahnnetz.
Wichtige Schienenstrecken nach Kirchheim, im Neuenheimer Feld und in der Altstadt
fehlen. Auf diesen Strecken gibt es noch ein erhebliches Fahrgastpotenzial.

Es ist eine Hierarchisierung der Verkehrsmittel zu erkennen. Auf den innerstadtischen
Hauptachsen Gbernimmt in der Regel die Strallenbahn die (schnelle) Verbindungs-
funktion mit dichtem Fahrplantakt. Der Busverkehr hat Zubringerfunktion und Uber-
nimmt die Erschliefung der Achsenzwischenraume,

Die Buslinien sind soweit moglich auf den SPNV und die StralRenbahn auszurichten.
Bei Stadtteilen, die (noch) nicht an das SPNV-Netz bzw. die Strallenbahn ange-
schlossen sind, Ubernimmt der Busverkehr die Anbindung an das Zentrum oder an
wichtige Verknupfungspunkte.

RUFTAXI-Verkehre dienen der Erganzung des konventionellen OPNV in Zeiten und
Raumen schwacher Nachfrage. Sie eignen sich beispielsweise flir Wochenend- und
Spatverkehre, sowie an Hanglagen.

Bei der angestrebten Systematisierung des OPNV-Angebots kommt der Verknipfung
der Verkehrsmittel besondere Bedeutung zu. Die Fahrplantakte und Fahrzeiten sind
so aufeinander abzustimmen, dass die Anschlisse an allen wichtigen Verknipfungs-
punkten gewahrleistet sind.

Neben den innerstadtischen Linien gibt es in Heidelberg Regionalbuslinien, die Ver-
bindungen zum umliegenden Rhein-Neckar-Kreis schaffen. Beim regionalen Busver-
kehr wird zwischen einem Grundnetz und einem Erganzungsnetz unterschieden. Auf
dem Grundnetz soll ein hochwertiger OPNV angeboten werden.

Im Verbundgebiet bedeutet dies:

e Grundsatzlich regelmaliger Taktverkehr (Grundangebot: 60-min-Takt). Bei hoher
Nachfrage im Umland der Oberzentren weitere Verdichtung

e Besondere Bericksichtigung der Nachfragebedtrfnisse in der morgendlichen HVZ

e Verkehrsangebot auch in den Abendstunden und am Wochenende (teilweise ver-
ringertes Angebot)

¢ Einheitliche Linienwege

¢ Hohe Befdrderungsgeschwindigkeiten, soweit die Verbindungsfunktion im Vorder-
grund steht
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Fir den regionalen Busverkehr wurde folgende Klassifizierung® vorgenommen:

¢ Verdichtetes Grundnetz 1. Ordnung (1a)
e Grundnetz 1. Ordnung
¢ Grundnetz 2. Ordnung

Fir Heidelberg ist hervorzuheben, dass mit einer Ausnahme auf den betreffenden
Strecken des regionalen Busverkehrs und auf den die Stadtgrenze Uberschreitenden
StraRenbahnstrecken ein verdichtetes Grundnetz 1. Ordnung (bzw. 1a) vorliegt.

% Auf stark nachgefragten Relationen wird ein 30-min-Grundtakt angeboten, der teilweise weiter verdich-
tet wird (Grundnetz 1a). Aufgrund nicht ausreichender Nachfrage ist eine Einstufung einzelner Strecken
in das Grundnetz 1. Ordnung - und damit ein durchgehender 60-min-Takt - nicht zu rechtfertigen. Hier-
aus ergibt sich der Bedarf fiir ein Grundnetz 2. Ordnung. Dieses ist dadurch gekennzeichnet, dass der
Grundsatz des 60-min-Taktes in der HVZ weiterhin beibehalten wird, dieser aber zu bestimmten Zeiten
aufderhalb der HVZ nicht angeboten wird.
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1.2 Bahnstrecken

Der Schienenpersonennahverkehr (SPNV) stellt das Riickgrat des OPNV dar. Die
Ubrigen Verkehre des OPNV sind entsprechend dem BWOPNVG § 4 (5) auf den
SPNV auszurichten. Die vorhandenen Schienenstrecken (DB AG und OEG) bilden
dabei nicht nur eine hochwertige Verbindung in die umliegenden Ziele, sondern stel-
len auch innerhalb des Stadtgebietes eine attraktive Verbindung sicher. Im vorliegen-
den Nahverkehrsplan wird das Angebot des SPNV (Regionalverkehr) nur nachricht-
lich mitgefiihrt, da gemaR BWOPNVG § 6 das Land die Aufgabentragerschaft im
SPNV wahrnimmt.

Tab. 11.2-1 zeigt die Heidelberg durchlaufenden Bahnstrecken mit dem Verkehrsange-
bot 2002/2003. Eine wesentliche Veranderung ist mit der Inbetriebnahme der S-Bahn

Rhein-Neckar am 14.12.2003 eingetreten. Betroffen sind die Strecken

¢ Heidelberg — Eberbach (bisher R8) (jetzt S1 und S2) und

e Heidelberg — Bruchsal (bisher R7) (jetzt S3 und S4).

Grundtakt in min
2
E Streckenfiihrung Mo - Fr Sa So

R1 Gesamtverkehr Ludwigshafen - Mannheim - Heidelberg 60 (2x/h)/60 60 60

R5 2x 60/2x 120 | 1x60/2x 120 | 1x 60/2x 120
Saarbriicken - LU - MA - Heidelberg (nur Hbf) (20%) (20/40%) (20/40%)

R 58 |Heidelberg - MA-LU-Bruchsal (nur Hbf) 60 60 60
Main-Neckar-Bahn

R6 (Frankfurt - Darmstadt -) Bensheim - Weinheim - 2x 120 (60%) 2x 120 (60%) 2x 120 (60%)
Mannheim/Heidelberg 60" IC 60" IC 60" IC

R 65 |Weinheim - Viernheim - Mannheim - Heidelberg - Weinheim

im Abschnitt Edingen - Heidelberg - Schriesheim 10/20 (SVZ: 60) | 20/ 30 (SVZ: 60) 30 (SVZ: 60)

R7 (Mannheim-) Heidelberg - Wiesloch-Walldorf - Bruchsal 60 (zus. 120%) 60 60
RE mit Halt in HD, Wiesloch-Walldorf 120 120 120

R 74/ |Elsenztalbahn

R 75 |(MA-)HD - Sinsheim - Eppingen / Bad Fr'hall-Jagstfeld (- HN)

im Abschnitt HD - Steinsfurt 60* 60* 60*
RE mit Halt in HD, Meckesheim, Sinsheim, Steinsfurt 120 120 120
(MA-) Heidelberg - Neckargemiind - Neckarelz - Bad Fr'hall-

R8 | jagstfeld (- HN) 60 2x 120 2x 120
RE mit Halt in HD, Eberbach, Neckarelz 120 120 120
Kaiserslautern - Ludwigshafen - Mannheim - Heidelberg - Mosbach

S1 Osterburken 60 60 60

S2 Kaiserslautern - Ludwigshafen - Mannheim - Heidelberg - Mosbach 60 60
Speyer - Ludwigshafen - Mannheim - Heidelberg - Bruchsal -

S3 Karlsruhe 60 60 60

S4 Speyer - Ludwigshafen - Mannheim - Heidelberg - Bruchsal 60 60
*Vertaktung nur im Ansatz vorhanden

Tab. 11.2-1  SPNV-Strecken in Heidelberg
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Mit der Einfihrung der S-Bahn Rhein-Neckar ist jeweils an Werktagen im Tages-
verkehr ein Halbstundentakt angeboten, sonn- und feiertags steht ein stiindliches An-
gebot zur Verfugung. Die auf dieser Strecke verkehrenden Regionalexpresszige ver-
starken das Angebot. Durch Uberlagerung der genannten S-Bahnlinien kommt es auf
der Stammstrecke Schifferstadt — Mannheim/Ludwigshafen — Heidelberg zu einem
Angebot von vier Zugen/h.

Neben sonstigen Ausbauten der Haltepunkte stellt die Inbetriebnahme der S-Bahn-
Stationen Schlierbach-Orthopadie und Weststadt/Slidstadt eine wesentliche Verbes-
serung der Zuganglichkeit des Nahverkehrs dar.

Darlber hinaus wird fir Heidelberg als Ziel- und Ausgangspunkt durch die geplante
Elektrifizierung der Elsenztal- und Schwarzbachtalbahn die Verbindungsqualitat in
den dstlichen Raum des Rhein-Neckar-Kreises wesentlich verbessert.

Im SPNV besteht neben dem Normalspurnetz (Spurweite 1435 mm) das Verkehrsan-
gebot der OEG Linie R 65 (5/5R) im Meterspurnetz. Die Linie verkehrt montags bis
samstags im 10-/20-min-Grundtakt, an Sonntagen im 30-min-Takt. Damit existiert
eine hochwertige Verbindung zum benachbarten Oberzentrum Mannheim und nach
Weinheim. Im Bereich Schriesheim — Weinheim im Rhein-Neckar-Kreis ist der zwei-
gleisige Ausbau der Trasse geplant, der eine Ausweitung des Angebotes auch auf
diesem Streckenabschnitt ndrdlich von Heidelberg erméglicht.

Im Stadtgebiet von Heidelberg stellt die OEG ein straRenbahnahnliches Angebot dar,
das in den OPNYV integriert ist.
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1.3  Verkehrsnachfrage

Die Karten zur Verkehrsnachfrage (s. Karte 5 , Karte 6, Karte 7 im Kartenanhang)
beruhen auf der 2002 im Auftrag der VRN GmbH durchgefihrten Verkehrserhebung.
Weitere Erlauterungen sind dem Kap. I11.3 zu entnehmen.

Die nachfolgende Abbildung zeigt den fahrtzweckbezogenen Anteil der Fahrgaste und
veranschaulicht die unterschiedliche Bedeutung der Verkehrsmittel. Es erfolgte eine
differenzierte Betrachtung nach SPNV und tibrigem OPNV. Der "tibrige OPNV" ist die
Zusammenfassung der Verkehrsmittelarten "StralRenbahn”, "Stadtbus" und "Regio-
nalbus".

40%

35% -

30%

25% +

20% -
15% -
10% -
5% 1

0% T T

insgesamt SPNV tbriger OPNV StraRenbahn Stadtbus Bus
(regional)

@ Arbeit/Beruf Bl Freizeit [ Schule/Ausbildung B Einkauf/Arzt/Erledigung

Abb. I1.3-1  Prozentualer Anteil der Fahrgastfahrten nach Fahrtzweck im SPNV und Ubrigen
OPNV

Fahrtzweckbezogen stellen sich in Heidelberg keine signifikanten Unterschiede dar.
Im SPNV dominieren Berufs- und Freizeitverkehr mit je tUber 35 %, der Einkaufs- und
Erledigungsverkehr hat im SPNV nur einen geringen Stellenwert. Im Regionalbusver-
kehr weist der Berufsverkehr mit 29 % den gréften Anteil auf, insgesamt ist aber ein
sehr ausgeglichenes Verhiltnis der Fahrtzweckanteile zu erkennen. Dies ist ein
Indiz fir die bedeutende vielseitige Funktion Heidelbergs als Oberzentrum.

Im Stadtverkehr bei Strallenbahnen und Bussen stellt der Freizeitverkehr mit Abstand
den grofdten Anteil bei einer fahrtzweckbezogenen Betrachtung dar. Insgesamt kann
hier eine sehr ausgeglichene Verteilung nach Fahrtzwecken festgestellt werden,
selbst der Einkaufs- und Erledigungsverkehr (als schwachster Anteil) erreicht bei den
vier betrachteten Fahrtzwecken der innerstadtischen Verkehre weit Gber 15 %.

Dieser Bedeutung des Freizeit- und Einkaufsverkehrs ist malnahmeseitig Rechnung
zu tragen.
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II.3.1  Fahrgastnachfrage im SPNV*

Die Karte 5 zeigt die werktagliche Verkehrsnachfrage im SPNV 2002. Die hochsten
Fahrgastnachfragen sind auf der Verbindung Mannheim - Heidelberg festzustellen,
die durch Bindelung mehrerer Bahnlinien eine hohe Verkehrsnachfrage erreicht. Hier
werden ca. 18.000 Fahrgaste/Werktag ermittelt, auf dem Abschnitt dstlich von Fried-
richsfeld ca. 15.000 Fahrgaste/Werktag. Auch die Ubrigen Bahnstrecken von und
nach Heidelberg weisen hohe Belegungen auf, mit 10.400 auf der Relation nach Ne-
ckargemund (R8) und mit 7.100 auf der Relation nach Wiesloch (R7). Hohe Belegun-
gen haben ebenso die OEG-Strecken nach Mannheim (4.400 westlich von Wieblin-
gen) und im Norden nach Dossenheim (8.000) bzw. Weinheim (4.600).

I.3.2 Fahrgastnachfrage im straBengebundenen OPNV

Die werktagliche Verkehrsnachfrage im straRengebundenen OPNV ist in Karte 5 dar-
gestellt. Hierbei dominieren die Strallenbahnstrecken sowie die heute noch mit Bus
bedienten Hauptachsen in der Altstadt und in Richtung Kirchheim.

Der Strallenbahnverkehr erreicht hohe Belegungen nach Norden in Richtung Hand-
schuhsheim Uber die Handschuhsheimer Landstral’e (13.000 — 15.000 (mit OEG))
und Berliner Stralte (bis zu 8.000), auf der Siidstrecke (Sudstadt 19.000) und weiter
nach Rohrbach (11.000) sowie nach Westen in Richtung Pfaffengrund (8.300).

Im Stadtbusverkehr dominieren die Hauptachsen in der Altstadt (6.800) und nach
Kirchheim (6.500) ("StraRenbahnersatzverkehr"). Darliber hinaus sind die Verbindun-
gen nach Wieblingen (5.400), Neuenheim (5.000 nur Linie 12) und Schlierbach
(4.800) und auf der Neckarnordseite nach Ziegelhausen (2.400) zu nennen. Aul3er-
halb der Heidelberger Innenstadt weist die Relation Rohrbach - Em-
mertsgrund/Boxberg mit 7.300 Fahrgasten/mittleren Werktag die héchste Belegung
auf.

Die Bedeutung der StralRenbahn im Stadt-Umland-Verkehr wird durch die hohe Bele-
gung der Abschnitte nach Eppelheim (6.200) und Leimen (6.100) unterstrichen.

Im regionalen Busverkehr fallen die starken Fahrgaststrome in Richtung Neckarge-
mund (3.100) auf, die sich aus der Bundelung mehrerer Regionallinien erklaren. E-
benso stellt die Verbindung in Richtung Sandhausen/Walldorf (4.500) eine nachfrage-
starke Relation dar.

* Alle genannten Werte beziehen sich auf den Gesamtquerschnitt (beide Richtungen) fiir einen mittleren
Werktag.
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1.4 Angebotskonzeption

Die Netzkonzeption ist ein zentrales Element des Nahverkehrsplans. Hier legt der
Aufgabentrager die Verkehrsbedienung fest, die er im Sinne des § 8 PBefG als aus-
reichend erachtet.

Die Umsetzung der gesamten Netzkonzeption mit ihren verkehrlichen Merkmalen und
qualitativen Festsetzungen steht unter dem Vorbehalt der Finanzierbarkeit.

Im Busnetz wird die Umstellung auf die neue Netzkonzeption mit Inbetriebnahme der
StralRenbahn Kirchheim 2006/2007 angestrebt.

Uber eine erneute Anpassung im Busnetz (insbesondere Linien 12 und 33) bei Inbe-
triebnahme der Strallenbahn Neuenheimer Feld wird neu zu entscheiden sein. Dabei
ist auch die kiinftige Bedienung fir den Bereich Olympia Stitzpunkt und Sportzentrum
Nord festzulegen, der bei der Stralenbahnringerschliefung auf3erhalb des Einzugs-
bereiches liegt.

Zur Netzkonzeption 2007 siehe auch Karte 2.

11.4.1 Stadtverkehr

In das OPNV-Grundnetz (StraRenbahn) der Stadt Heidelberg werden die in der fol-
genden Tabelle aufgeflhrten Streckenabschnitte aufgenommen, die jeweils durchge-
hend bedient werden sollen. Das heif’t, die gesamte Strecke kann ohne Umsteigen
befahren werden.

Streckenziele auflerhalb des Gebiets des Aufgabentragers Stadt Heidelberg sind
durch Kursiv-Stellung hervorgehoben.

Streckenabschnitte Linien 2010
Handschuhsheim — Dossenheim - Weinheim (siehe SPNV) R5*
Bismarckplatz - Handschuhsheim 3,R5
Hauptbahnhof — Berliner Str. - Handschuhsheim 4
Hauptbahnhof — Neuenheimer Feld — Handschuhsheim 1
Hauptbahnhof — Wieblingen — Edingen — Mannheim (siehe SPNV) R5*
Hauptbahnhof — Rémerkreis - Bismarckplatz 1,4,R5
Bismarckplatz — Poststralie - Romerkreis 1,3,6,R5
Rdmerkreis — Rohrbach Sid 3,4
Rohrbach Sud — Leimen Friedhof 3
Bismarckplatz — Pfaffengrund - Eppelheim 2
Rdmerkreis — Kirchheim 6

* R 5 = OEG-Linie im Stadtgebiet HD
Tab. 11.4-1  Streckenabschnitte im Strallenbahnverkehr der Stadt Heidelberg

Bei den aufgefuhrten Streckenabschnitten ist die Strallenbahn nach Kirchheim (Linie
6) bertcksichtigt. Auf diesem Abschnitt wird der heute vorhandene Busverkehr aufge-
geben.

Die Linie 1 wird fur die Schleife durch das Neuenheimer Feld ausgelegt (Zeithorizont
2008). Die StraRenbahnerweiterung in die Altstadt wird aufgrund spaterer Realisie-
rung im Nahverkehrsentwicklungsplan (NVP-E) eingeordnet.
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Entsprechend der positiven Bilanzierung des bisherigen Angebotes handelt es sich
bei der Netzkonzeption grundsatzlich um eine Fortschreibung und wirtschaftliche Wei-
terentwicklung des heute vorhandenen Netzes.

Die nachfolgend aufgeflhrten Busabschnitte stellen den angestrebten Zielzustand
nach Inbetriebnahme der StralRenbahn Kirchheim dar.

Zum Grundnetz im werktaglichen Busverkehr in Heidelberg ab 2006/2007 gehdren
folgende Buslinien:

Linie

Linienfithrung der Linie

12

Sportzentrum Nord — Neuenheim — Bismarckplatz — Uniplatz

33

Kdpfel — Schlierbach — Altstadt — Bismarckplatz — Hauptbahnhof — Neuenheimer Feld

26/34

Pfaffengrund — Wieblingen — Hauptbahnhof — Bismarckplatz

34/734Bismarckplatz — Haarlal® — Ziegelhausen — Wilhelmsfeld — Heiligkreuzsteinach - Schénau

35

\Wieblingen - Bismarckplatz — Schlierbach - Neckargemiind

11 |[Emmertsgrund — Rohrbach — Kirchheim — Bahnstadt — Hauptbahnhof — Universitatsplatz
29 Boxberg — Rohrbach-Sud - Bismarckplatz - Universitatsplatz

31 [Emmertsgrund — Boxberg — Rohrbach-Sud — Gewerbegebiet Rohrbach Sid

44 |Ortsbus Rohrbach

21 Bismarckplatz — Kohlhof

36 [Schlierbach — Ziegelhausen — Hirtenaue

38 [Handschuhsheim — Turnerbrunnen

kursiv = Strecken im Regionalverkehr Grundnetz 1a

Tab. Il

4-2  Buslinien im werktaglichen Busverkehr 2006/2007 °

® Zur leichteren Nachvollziehbarkeit sind hier die bisherigen Liniennummern aufgefiihrt. Vor Einfiihrung
des Netzes werden die Liniennummern neu geordnet.
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Busverkehr Heidelberg
Liniennetzneukonzeption

1 Buslinie verkehrt ausschlieBlich im
. Stadigebiet HD
b (734)  Buslinie verkehrt teitweise auSerhalb
f —" " des Stadigebietes HD

——+— Regionallinien

i_F S 2
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Karte 2 (siehe Anhang IV) : Liniennetzneukonzeption 2007 (Planungsstand November 2005)

Neue Angebote

e Im Bereich Wieblingen/Pfaffengrund entsteht ein neues Angebot, das beide
Stadtteile an die S-Bahn bindet. In diesem Zusammenhang ist am Verknip-
fungspunkt Stotz bzw. Kranichweg die Anschlusssicherung zwischen Stra-
Renbahn und Bus zu gewahrleisten, auch um ggf. eine Anbindung der Nach-
barstadt Eppelheim an den S-Bahnhof Pfaffengrund/Wieblingen zu sichern.

e Emmertsgrund und Boxberg erhalten eine bessere Stadtteilverbindung (Linie
31). Der Emmertsgrund wird an die S-Bahn angebunden (Linie 11).

e In Rohrbach verkehrt ein Ortsbus zur ErschlieBung der neuen Wohnquartiere
an der Fabrikstrafle und zur Anbindung der S-Bahn. Der Kiihle Grund soll mit
einem Ruftaxi erschlossen werden.

e Die Bahnstadt wird Richtung Hauptbahnhof/Innenstadt zunachst durch die
Buslinie 11 angebunden und ggf. durch Regionalbusse mit erschlossen. Es ist
entsprechend der klnftig ansteigenden Besiedlungsdichte eine Verdichtung
des Angebotes auf einen Zehn-Minutentakt zu prifen.

Gegentiiber dem heute existierenden Verkehrsangebot gibt es erhebliche Steigerun-
gen im StralRenbahnverkehr (neue Linie 6), bei gleichzeitiger Ricknahme von Leis-
tungen im Busbereich (Linien 41/42).

Durch die Ausbildung von neuen oder der Veranderung von bestehenden Ziel- und
Quellpunkten im Stadtgebiet kann sich der Bedarf fur die Schaffung neuer Verbindun-
gen ergeben, die derzeit noch nicht absehbar sind. Es wird beispielsweise zu beo-
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bachten sein, ob die nach Kirchheim verlagerte Realschule flr Schiler aus dem Pfaf-
fengrund attraktiv ist, so dass die zurickgenommene Tangentiallinie 27 wirtschaftlich
betrieben werden kénnte.

11.4.2 Regionalverkehr

Heidelberg stellt als Oberzentrum flr den umliegenden Rhein-Neckar-Kreis einen
besonderen Start- und Zielpunkt dar. Neben den bereits beschriebenen S-Bahn- und
SPNV-Angeboten existieren zahlreiche Strallenbahn- und Busverbindungen, die ihren
Start- oder Zielpunkt im Stadtgebiet Heidelberg haben. Im Folgenden wird der Regio-
nalbusverkehr ndher beschrieben.

Im Falle der Regionalbusse werden die in Tab. 11.4-3 aufgefuhrten Streckenabschnitte
aufgenommen, die jeweils durchgehend bedient werden sollen.

Streckenverlauf etz Linien
kategorie

Heidelberg - Kirchheim - Sandhausen —(St. ligen) — Walldorf 1a 741%, 742
Heidelberg - Kirchheim — Walldorf — St. Leon-Rot 1 718
(Heidelberg -) Schwetzingen — Hockenheim - Speyer 1a 717
Bismarckplatz - Schlierbach — Neckargemiind — Rhein-Neckar-Kreis 1a 735, 752, 754, 755
Kurfiirstenanlage - Hbf - Rohrbach - Leimen - Gaiberg 4  Ergénzungs- 757
Gauangelloch - Schatthausen netz
Heidelberg — Ziegelhausen — Wilhelmsfeld — Heiligkreuzsteinach —

. 1 734
Schénau

* im Bestand Stadtverkehr der Linien 41 und 42, bei Einfihrung der Stralenbahn Kirchheim Regionallinien 741 und
742

kursiv = Strecken im Regionalverkehr Grundnetz 1a bzw. Ergdnzungsnetz
Tab. 11.4-3 Streckenabschnitte des Regionalbusverkehrs in der Stadt Heidelberg

Der Rhein-Neckar-Kreis (Kreistagsbeschluss vom 26.07.2005) beabsichtigt nach der
Inbetriebnahme der StralRenbahn Kirchheim die direkte VerknlUpfung der Linie 42 St.
ligen - Sandhausen — Kirchheim (30 min Takt; 2 Fahrten/Stunde) mit der StralRenbahn
in Kirchheim, die Durchbindung der Linie 41 aus Walldorf — Sandhausen uber Kirch-
heim - Hauptbahnhof bis Neuenheimer Feld (30 min Takt, (2 F/h) und die Durchbin-
dung der Linie 718 aus St. Leon-Rot im 30 min Takt zum Bismarckplatz (2 F/h).

Durch die Linie 718 entsteht auf dem Teilabschnitt Kirchheim — Innenstadt zwar ein
Parallelverkehr zur Strallenbahn, wegen der hohen Attraktivitat der Direktverbindun-
gen fir die Region werden die Vorschlage akzeptiert.

Eine Durchbindung der neuen Linie 741 in das Neuenheimer Feld (Berliner Strale)
bis zur Inbetriebnahme der Strallenbahnlinie im Neuenheimer Feld ist zu begrifen.
Details zu Linienwegen und Haltepunkten der Regionallinien sind im Weiteren zu de-
finieren.
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Die Linien 34/734 und die neue Linie 26 sollen anschlusssicher verknlpft werden, um
eine Verbindung zwischen (Wilhelmsfeld-) Ziegelhausen — Bismarckplatz nach
Wieblingen (Bildungseinrichtungen) zu gewahrleisten.

.43 RUFTAXI-Verkehr

Das heute vorhandene kommunale Ruftaxi-System mit insgesamt funf Linien hat zu
einer Erhohung der zeitlichen und raumlichen Verfiigbarkeit des Gesamtsystems
OPNV und damit entscheidend zur Behebung von ErschlieRungs- und Verbindungs-
mangeln in den Hanglagen beigetragen. Ruftaxi-Verbindungen sind als Ersatz- oder
Alternativangebote zu kostenintensiveren Linienverkehren anzusehen und stellen eine
regelmafige Anbindung sicher.

Die Ruftaxi-Linie zwischen Wieblingen und Pfaffengrund stellt nur eine kurzzeitige
Lésung bis zur Schaffung einer adaquaten Busbedienung zum S-Bahnhof dar (siehe
Angebotskonzeption).

Die derzeitige Bedienungslicke ,Kuhler Grund® soll mit einer neuen Ruftaxi-Linie ge-
schlossen werden.

Das System der Ruftaxi-Verkehre wird je nach Bedarf anzupassen sein.

RUFTAXI-Linien in Heidelberg 2004 und 2009

VRN-Nr. Linienverlauf durch- Fahrten/ Fahrten/ Fahrten/
schnittl. Tag Tag Tag
Fahrtzeit Mo-Fr Sa So
Min. H R H
2.901 Bismarckpl. - Speyererhof - 35 9 9 9 9 8 8
Bierhelderhof - Kernphysik. Institut
2.902 Schlierbach Hausackerweg - 18 24 23 20 21 18 20
Klingelhiittenweg - Schlierbach Bhf.
2.903 Ziegelhausen - Barenbach - 10 23 - 20 - 18 -
Ziegelhausen
2.904 Bismarckplatz - Kénigstuhl - Kohlhof 13 5 5 5 5 5 5
Fachklinik
2.905 Handschuhsheim, OEG - Mihltal - 18 30 - 25 - - -
Handschuhsheim, OEG
2.906 gepl. Rohrbach Markt - Kiihler Grund XXX XXX XXX XXX XXX XXX XXX

Telefonische Vorbestellung: 30 min

Tab. 11.4-4  Ruftaxi-Angebote in der Stadt Heidelberg

.4.4 Behindertengerechte Gestaltung des OPNV

Im Rahmen der Bericksichtigung des Behinderten-Gleichstellungsgesetzes (BGG)
erfolgte eine Befragung relevanter Institutionen und der Verkehrsunternehmen.

Der Fuhrpark der RNV ist bereits in hohem MaRe auf die Belange mobilitatseinge-
schrankter Personen eingestellt. Laut Aussage der RNV werden im Busbereich im
Stadtgebiet nur Niederflurfahrzeuge eingesetzt. Dabei besteht der eigene Fuhrpark zu
100 %, der der Auftragsunternehmen zu 80 % aus Niederflurfahrzeugen. Entspre-
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chend den Vorgaben in Kap. Il1.2.6 sind die Fahrten mit Niederflurfahrzeugen in den
Fahrplanen zu kennzeichnen. Im StralRenbahnbereich ist der Niederfluranteil der ein-
gesetzten Fahrzeuge geringer (ca. 60 %), aber ansteigend. Auch hier ist eine Kenn-
zeichnung in Fahrplanen mdglich.

Die Qualitat von Ansagen und Anzeigen in den Fahrzeugen (Seh- oder Horbehinder-
te) soll weiter verbessert werden.

Die Zahl von barrierefreien, behindertengerechten Stralenbahnhaltestellen ist gestie-
gen (Romerkreis Sud, Christuskirche, Ortenauer StralRe, Bruckenstralle, OEG-
Bahnhof, Heiligenbergschule). Im Fortschreibungszeitraum werden weitere Haltestel-
len entsprechend ausgebaut (Gleissanierung Nord, Gleissanierung Rohrbacher Stra-
Re, Strallenbahntrasse Kirchheim).

Die barrierefreie Gestaltung der zentralen Verknupfungspunkte Bismarckplatz und am
Hauptbahnhof steht auf der ersten Prioritat der investiven Mallnahmen.

Regionalbuslinien, die in Heidelberg mehrere Haltestellen anfahren und in einem dich-
teren Takt als eine Fahrt/h im Stadtgebiet verkehren, miissen einen Niederfluranteil
von mindestens 75 % der Fahrten in der HVZ (mind. 50 % in der NVZ) gewahrleisten.

Nicht rollstuhlgerechte Fahrten sind im Fahrplan zu kennzeichnen.
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I.5 Finanzierung
Im Nahverkehrsplan ist eine finanzielle Bewertung des Netzkonzeptes vorzunehmen.

Wahrend dies bei Baumallnahmen im Rahmen vertretbarer Toleranzen maoglich ist,
sind zur monetaren Beurteilung der verkehrlichen Leistung konkrete (Fahrplan-) Pla-
nungen erforderlich, in die auch detaillierte betriebsspezifische Kennwerte einfliel3en,
die den Aufgabentragern nicht vorliegen. Im Rahmen des Nahverkehrsplans kénnen
aus diesen Griunden keine verbindlichen Kosten fur den konkreten Fahrbetrieb ermit-
telt werden. Dies ist nur den Verkehrsunternehmen selbst im Zuge konkreter be-
triebswirtschaftlicher Kalkulationen mdéglich.

Um die finanziellen Auswirkungen annahernd beschreiben zu kénnen, werden die
Veranderungen der Fahrleistungen mit fir das VRN-Gebiet ermittelten Durchschnitts-
kostensatzen pro Fahrplankilometer, differenziert nach StralRenbahn und Bus, bewer-
tet:

im StraRenbahnverkehr®

. € 7,00/km
e im regionalen Busverkehr € 1,95/km
e im Stadtverkehr € 3,70/km
¢ im Ruftaxi-Verkehr € 1,55 je gefahrenen km bei 50 % Anforderungsquote

(Quelle VRN)

Bei den zur Netzkonzeption (Stand Nov. 2005) tiberschlagig berechneten Kosten han-
delt es sich um abgeschatzte Richtwerte und nicht um konkret zu erwartende Preise.
Diese richten sich u.a. nach der speziellen betriebswirtschaftlichen Situation der ein-
zelnen Unternehmen und der konkreten Fahrplankonzeption.

Durch die Veranderung der regionalen Bezugsgrofie — im Bestand mit der Verkehrs-
leistung auch aufierhalb des Stadtgebietes (u.a. Linien 30, 41, 42) und im Netz 2007
nur mit dem Busverkehr im Stadtgebiet zuzlglich Linie 35 und 34/734 - ist keine direk-
te Vergleichbarkeit der Kilometerleistung und des finanziellen Aufwandes mdglich.

Auf der Basis der oben genannten Kilometerkosten aus VRN-Daten ergibt sich fol-
gender Aufwand:

Jahresleistung Jahresleistung Betriebskosten Betriebskosten

Verkehrs- | Bestand’ (2005) in | Planung® (2007) in | Bestand (2005) in | Planung (2007) in

mittel Mio. km/Jahr Mio. km/Jahr Mio. € /Jahr - ge- Mio. € /Jahr - ge-
schatzt schatzt

StralRen- 1,97 km/Jahr 2,3 km/Jahr 13,8 € 16,3 €

bahn

Bus 5,36 km/Jahr 3,7 km/Jahr 19,8 € 13,1 €

Summe 7,33 km/Jahr 6,0 km/Jahr 33,6 € 29,4 €

Tab. 11.5-1  Abschatzung der Betriebskosten (Bezug Bestandsnetz)

® inkl. Meterspur-SPNV der OEG
” Fahrleistung des RNV-Betriebes (einschlieRlich der Buslinien, die Stadtgebietsgrenzen iiberschreiten)
8 Fahrleistung Stadtverkehr Heidelberg (s. Stadtbliindel) und des Blindels Heidelberg-Ost (Linien 35, 34

und 734)
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Beim Auftreten von Sprungkosten (z. B. ein zusatzlicher Wagen mit Fahrer) kann die-
se Bandbreite nochmals erheblich tberschritten werden.

Bei der Bewertung ist zu beachten, dass die Abschatzung davon ausgeht, dass die
heute notwendigen Verstarkerfahrten weiterhin erforderlich werden. Sie sind im Volu-
men aber nicht berlcksichtigt, da sie nur zu Spitzenlastzeiten in einigen Wochen des
Jahres anfallen.

1.6 MaRnahmenkonzept und Begleitung der Umsetzung

Die im Folgenden genannten Mallinahmen sind zur Umsetzung im Geltungszeitraum
des vorliegenden NVP vorgesehen. Hier erfolgt eine Unterscheidung in investive
Malnahmen sowie angebotsseitige Mallnahmen, die eine Erweiterung bzw. Verande-
rung des Fahrplanangebots nach sich ziehen.

Nach Beschluss des Nahverkehrsplans sollte eine weitere Prazisierung hinsichtlich
des Umsetzungszeitraums der MalRnahmen erfolgen. Dabei ist auch festzulegen, wer
die Federflihrung der Einzelprojekte Ubernimmt. Die Gemeindegremien sind im weite-
ren Verlauf regelmalig tUber den Stand der Umsetzung zu informieren. Fir die jewei-
ligen Malnahmen sind detaillierte Zeitplane zu entwickeln und die notwendigen
Schritte zu deren Umsetzung zu formulieren.

Gegenuber dem alten Nahverkehrsplan erfolgt eine Modifizierung der Mallinahmen-
einordnung, dies auch im Hinblick auf eine Vereinheitlichung im Verbundbereich des
VRN.

Gegenuber der urspringlichen Sortierung nach

e N1 MalRnahmen im Stadtverkehr,
¢ N2 MalRnahmen an den Verknipfungspunkten und
¢ N3 Erganzende Malinahmen

erfolgt in der Fortschreibung die Einordnung in

¢ N1 linienbezogene MaBRnahmen
¢ N2 InvestitionsmaBnahmen und
¢ N3 Sonstige MaBnahmen.

Analog werden die MaRnahmen im Nahverkehrsentwicklungsplan mit E1, E2 und E3
einsortiert. Eventuelle Umgruppierungen werden in den MaRnahmentabellen mit Nen-
nung der urspringlichen MalRnahmennummer kenntlich gemacht. N1-MafRnahmen
betreffen alle Veranderungen des Fahrplanangebotes (siehe Kapitel 11.6.1).

Alle baulichen bzw. investiven Mallnahmen (N2), die Strecken oder Haltestellen
betreffen, sind im Kapitel 11.6.2 aufgefihrt. Unter N3 sind alle sonstigen MaRnahmen
zusammengefasst.
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1.L6.1  Erweiterungen/Veranderungen des Angebotes

Tab. 11.6-1 enthalt die Einzelmallnahmen zur Umsetzung der Angebotskonzeption im
Bereich neuer Stralenbahnlinien (noch ohne Altstadt und Bahnstadt). Den betriebli-
chen Mehraufwendungen stehen die Einsparungen durch die Anpassungen im Stadt-
busverkehr gegenuber.

Mehrleistung/a
Ifd.Nr. Mal3nahmenbereich (in Tsd. Km)
Prioritat |Verbesserung der Verbindungsqualitat
A |ErschlieBung durch StralRenbahn
N1-4 Innenstadt - Kirchheim 389,2
N1-5 Innenstadt - Neuenheimer Feld - Handschuhsheim 144.0

Tab. 11.6-1  AngebotsmalRnahmen in Heidelberg im Fortschreibungszeitraum (Prioritat A)

11.6.2 InvestitionsmaBnahmen

Die nachfolgenden Tabellen zeigen die im Fortschreibungszeitraum geplanten Investi-
tionsmalnahmen im Stadtgebiet. Aufgrund der noch nicht abschlieRenden Kenntnisse
zur Férderhdhe ist diese hier nicht explizit aufgefiihrt. Ein Grofdteil der Kosten fir die
MafRnahme ist aufgrund der Férderung nach GVFG nur anteilig von der Stadt Heidel-
berg bzw. dem Verkehrsunternehmen zu tragen.

Nahverkehrsplan

nvestitions-
trager

Lfd. Nr.

alte Nr. Streckenseitige Investitionsmalnahme (nach VEP =
N2-2 (N1-4) StraBenbahn Kirchheim (Romerkreis - Kirchheim) HSB
N2-3 (N1-5) StraBenbahnerschlieBung Neuenheimer Feld HSB

m ca. 50 Mio. €

Tab. 11.6-2  Streckenbezogene Investitionsmalinahmen und Kostenplanung in Heidelberg im
Fortschreibungszeitraum (Prioritat A)

Nach gegenwartigem Stand sind bei Umsetzung aller streckenseitigen MaRnahmen
Gesamtkosten von ca. 50 Mio. € zu erwarten. Der kommunale Eigenanteil, bzw. der
Eigenanteil des Unternehmens, kann aktuell nicht ermittelt werden. 2004 wurde die
Forderquote von 85% auf 75% abgesenkt. Weitere Anderungen der Forderrichtlinien
durch das Land sind zu erwarten. Ebenso nicht kalkuliert sind die im Folgenden auf-
geflhrten Mallhahmen im Sinne des Nahverkehrsplans.
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Prioritat A:

Aufwertung von Verkniipfungspunkten und Haltestellen
e Umsetzgleis Bismarckplatz (N2-2)
e Umsteigeanlage Bismarckplatz: Verbesserung der Umsteigesituation, barriere-
freie Gestaltung (N2-7)
e Umgestaltung am Adenauerplatz; Haltestelle Seegarten, Zusammenlegung
Poststralle/Adenauerplatz (N2-4)
¢ Umbau Rohrbach Markt (N2-3)
¢ Umsteigeanlage Rohrbach Sid (N2-6)
MaRRnahmen zur Optimierung der Betriebsablaufe
e Gleisbogen Rohrbacher Stralle/Bergheimer Stralle (N2-8)
e Gleisbogen Karl-Metz-Strae (N2-9)

Prioritat B:
Aufwertung von Verkniipfungspunkten und Haltestellen

1. Umbau der OV-Haltestelle Hauptbahnhof (N2-10)
Verbesserung der Umsteigesituation, barrierefreie Gestaltung
Bindelung des OPNV im Bereich des Nordausgangs
Verbesserung des Informationssystems
Verbesserung/Veranderung der Radwege- und Fullwegebeziehungen am
Hauptbahnhof (u. a. Verlangerung des Fulgangerstegs nach Siiden siehe
Bahnstadt)
e Fahrradparken am Hauptbahnhof
o Weitere Themen: Park and Ride, Taxi, Fernbus (Reisebus), Car-Sharing
2. Neubau und Verlegung von OEG-Haltepunkten in Wieblingen (Verlegung HD-
Fachhochschule und Neubau Dammweg) (N2-11)

Weitere streckenbezogene Ausbauten sind im Zusammenhang mit der verkehrlichen
ErschlieBung des Entwicklungsgebietes Bahnstadt vorgesehen. Eine Umsetzung ist
erst fur den Zeitraum nach 2010 vorgesehen, entsprechend ist diese MalRhahme dem
Nahverkehrs-Entwicklungsplan (E2 — 1) zuzuordnen (vgl. 111.1.6).

Darliber hinaus sind im Sinne des Nahverkehrsentwicklungsplans weitere strecken-
bezogene Ausbauten zu nennen, die den Weiterbau von Strallenbahnstrecken ins
Heidelberger Umland im Rhein-Neckar-Kreis betreffen und die Bestandteil des Nah-
verkehrsentwicklungsplans des Rhein-Neckar-Kreises sind.

Kontinuierliche Aufgaben

e Verbesserung der Beschilderung (N3-3)
e Erh6hung der Sicherheit an Haltestellen (N3-6)

In der weiteren MaRnahmenplanung sind Zeitraum und insbesondere Kosten zu pra-
zisieren.
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Sonstige MaBnahmen des Nahverkehrsplans sind der nachfolgenden Tabelle zu
entnehmen. Sie betreffen insbesondere den Themenkomplex "Fahrgastinformation”.

Sonstige MaRnahmen (N3) Angestrebter
Lfd. Nr. im Nahverkehrsplan der Stadt Heidelberg 2005 - 2010 Realisierungszeit-
Investitionstrager HSB raum

Sonstige MalRnahmen

N3 —1 Vereinheitlichung der Liniennummerierung bei VRN und Unter- 2006
nehmen

N3 -2 Errichtung eines dynamischen Fahrgastinformationssystems bis 2008

Sonstige MalRnahmen — Kontinuierliche Aufgabe
Verbesserung der Beschilderung und Vereinheitlichung der Hal-

N3 -3 ; . -
testelleninformation
Aufwertung von VerknlUpfungspunkten und Haltestellen (z.B.

N3 -4 Gleissanierung/Haltestellenausbau Handschuhsheim, Pfaffen- --
grund)
Beschleunigungsprogramm Bus- und StraRenbahn, OV-

N3-5 Priorisierung auf Hauptverkehrsstralen (z.B. Busspur Friedrich- --

Ebert-Anlage/Adenauerplatz)
N3 -6 Erhéhung der Sicherheit an Haltestellen --
N3 -7 Erhéhung Niederfluranteil bei StralRenbahn --
N3 -8 Unternehmensibergreifende Beratung und Information --

Tab. 1.6-3  Sonstige MalRnahmen in Heidelberg im Sinne des NVP (Prioritét A und B)

.7 Nahverkehrs-Entwicklungsplan

MafRnahmen im Nahverkehrs-Entwicklungsplan sind:

e StralRenbahn Altstadt (Adenauerplatz — Universitatsplatz, bzw. Bismarckplatz -
Karlstorbahnhof) E1-1 (N71-3)

e Schienentrassen Bahnstadt (Czerny-Ring und Griine Meile, Umsteigepunkt Haupt-
bahnhof Siid) E1-2

e Weiterflihrung von Konzepten zum OPNV-Marketing und zur Offentlichkeitsarbeit
E1-3 (E1-8)

DarUber hinausgehende streckenbezogene MalRnahmen im Nahverkehrsentwick-
lungsplan betreffen den benachbarten Rhein-Neckar-Kreis und finden sich im dortigen
NVP-Entwicklungsplan:

e StralRenbahn Kirchheim — Sandhausen — Walldorf
e StralRenbahn Leimen — Nussloch — Wiesloch (ggf. Ringschluss)
¢ StralRenbahn Eppelheim — Plankstadt — Schwetzingen
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1.8 Wettbewerb im OPNV und Linienbiindelung

Die OPNV-Leistungen in Heidelberg werden auf einem vergleichsweise hohen Quali-
tatsniveau erbracht. Im Interesse der Fahrgaste und im Interesse des gesamten Ver-
kehrsnetzes und des Modal Split muss dieses Qualitatsniveau beibehalten und das
verkehrliche Angebot ausgebaut werden, um den OPNV als attraktive Alternative zum
MIV weiter zu entwickeln.

Vor dem Hintergrund der Entwicklungen (u. a. Urteil des EuGH zum sog. Magdebur-
ger Urteil, zukinftige EU-Verordnung, Zuldssigkeit des Querverbundes) ist davon
auszugehen, dass Leistungen im OPNV, zumindest im Busverkehr, im Wettbewerb
stehen. Momentan herrscht noch Unklarheit, in welchem Umfang, zu welchem Zeit-
punkt und unter welchen Bedingungen die Vergabe von OPNV-Leistungen zu erfol-
gen hat. Sowohl Aufgabentrager als auch Verkehrsunternehmen mussen sich auf den
Wettbewerb vorbereiten.

Der VRN beabsichtigt, Grundsatze fiir die Ausschreibung von Busleistungen zusam-
menzustellen.

Durch die Griindung der RNV als gemeinsame Tochter von HSB, MVV und VBL ist
der Verkehrsbetrieb der Stadt Heidelberg auf diesem Weg gut aufgestellt.

Die Stadtverwaltung Heidelberg hat die verwaltungsinterne Zustandigkeit der Aufga-
ben im OPNV neu geordnet, um im Falle einer liberalisierten Nahverkehrslandschaft
mit flachendeckenden Ausschreibungen die Wahrnehmung der hoheitlichen Nahver-
kehrsaufgaben adaquat realisieren zu kdnnen. Die planerischen Grundlagen sind
Uber die Zusammenarbeit im VRN vereinheitlicht.

In Heidelberg werden mittelfristig vorgesehene Vergaben von Verkehrsleistungen auf
der Grundlage von sog. Linienbiindeln erfolgen.

Eine solche Linienblndelung ist angezeigt, wenn die Integration der Nahverkehrsbe-
dienung mit Blick auf die Wirtschaftlichkeit der Verkehrsgestaltung bzw. mit Blick auf
die Gewahrleistung der ausreichenden Verkehrsbedienung dieses erforderlich macht.
Verhindert werden soll somit, dass es zu einer ,Rosinenpickerei“ kommt, in der die
einzelnen ,Rosinen® im eigenwirtschaftlichen Genehmigungswettbewerb vergeben
werden und die offentliche Hand die gemeinwirtschaftlichen Verkehre finanzieren
muss, ohne dass die Erldse aus den eigenwirtschaftlichen Linien einbezogen werden
koénnen. Gleichzeitig soll verhindert werden, dass es zu einer Zersplitterung der Kon-
zessionen auf viele Inhaber kommt, die ihre Linien nicht mehr wirtschaftlich befriedi-
gend optimieren kénnen.

Die Aufgabentrager und der VRN haben in einer eigenstandigen Untersuchung Li-
nienblindel im Verbundgebiet erarbeitet, um Entscheidungen der Aufgabentrager vor-
zubereiten.

Ein Beschluss des Gemeinderates zur Linienbindelung wird integrierte Anlage des
Nahverkehrsplans.
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lll Erlauterungen zur Angebotskonzeption
.1 Strukturanalyse

Der Entwicklung der Angebotskonzeption ging eine eingehende Analyse der sozio-
demografischen Situation in Heidelberg voraus. Strukturelle Veranderungen im Zeit-
verlauf wurden dabei berlcksichtigt. Ebenso erfolgte eine Analyse der vorhandenen
Planungsgebiete im Stadtgebiet sowie der Vorgaben der Regional- und Landespla-
nung.

ll.1.1  Verwaltungsgrenzen und geographische Lage

Die Stadt Heidelberg wird fast vollstandig vom Landkreis Rhein-Neckar umschlossen,
lediglich am nordwestlichen Stadtrand besteht eine kurze gemeinsame Grenze mit
dem Stadtkreis Mannheim.

Die Stadt Heidelberg ist in 14 Stadtteile untergliedert, die fir die Bearbeitung des
Nahverkehrsplans als Verkehrszellen dienten. Sehr eng sind die Verflechtungen zum
Oberzentrum Mannheim und dem umliegenden Rhein-Neckar-Kreis. In Karte 9 ist die
geographische Situation dargestellt.

lll.1.2 Bevolkerungsstruktur und Pkw-Verfiigbarkeit

Gegenlber 1996 ist die Bevolkerungszahl (mit Hauptwohnsitz) von damals 132.000
auf 130.000 Einwohner im Jahr 2001 gesunken. Das entspricht einer Veranderung
von ca. 1,28 %. Damit setzte sich der seit Beginn der 90er Jahre einsetzende leichte
Abwartstrend fort. Auf Basis der wohnberechtigten Bevoélkerung gab es im gleichen
Zeitraum eine leichte Steigerung von 147.400 auf 148.300 (+0,66 %). Uber einen lan-
geren Zeitraum betrachtet, kann eine hohe Stabilitat der Bevélkerungszahl in Heidel-
berg festgestellt werden (1987: 128.600). Karte 10 zeigt die Bevoélkerungsverteilung
nach Stadtteilen.

Im Vergleichszeitraum sind im Stadtgebiet auf Stadtteilebene die Veranderungen ins-
gesamt moderat ausgefallen. Es kann somit von einer hohen Stabilitdt der Bevdlke-
rungszahl ausgegangen werden. Fur die Prognose bis 2010 wurde ein Anstieg der
Bevdlkerungszahl um rund 2,9 % zugrunde gelegt.

Der Pkw-Bestand in Heidelberg betragt rd. 61.300 Fahrzeuge (Kraftfahrtbundesamt,
Stand Januar 2001). Bezogen auf die Einwohnerzahl ergibt dies eine mittlere Pkw-
Dichte von rd. 471 Pkw pro 1.000 Einwohner in der Stadt.

II1.1.3  Schiilerverkehrspotenzial
Eine wesentliche Grundlage fir den OPNV ist der Schiilerverkehr. In Heidelberg wer-
den 59 Schulen unterhalten. Diese Schulen wurden im Jahr 2001/02 von 22.600

Schilern und Schilerinnen genutzt. Im Vergleich zum Jahr 1997/98 mit 21.700 Schu-
lern (ohne Berufsschuler) entspricht dies einer Zunahme um rund 4,3 %.
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Karte 11 zeigt die rdumliche Verteilung der Schiler am Schulstandort (ortsteilbezo-
gen) nach Schulzweigen 2001/02°. Hinzu kommt das hohe Schiilerpotenzial in der
Sudstadt und Wieblingen durch die dortigen Berufsschulstandorte (nicht grafisch dar-
gestellt).

Ebenso bedeutsam ist fir Heidelberg das Nachfragepotenzial der Studierenden. Im
Wintersemester 2002/2003 waren rund 30.300 Studierende an Universitat und Hoch-
schulen der Stadt eingeschrieben.

ll.1.4 Berufsverkehrspotenzial

Zur Analyse der raumlichen Verteilung der Arbeitsplatze sowie der Berufspendler-
strome konnen die aktuellen Daten der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten aus
der Statistik der Bundesagentur fir Arbeit in NUrnberg herangezogen werden. Dabei
ist zu beachten, dass Angaben Uber Selbststandige, Beamte und mithelfende Famili-
enangehdrige nicht in der amtlichen Statistik gefiihrt werden.

Im Jahr 2001 waren 42.000 sozialversicherungspflichtig Beschéaftigte mit Wohnort in
Heidelberg gemeldet. Insgesamt wurden fur 2002 in Heidelberg 77.000 sozialversi-
cherungspflichtig Beschaftigte am Arbeitsort ermittelt. Daraus ergibt sich ein Einpend-
leriberschuss von 35.000 Erwerbspersonen. Von den insgesamt 51.000 Einpendlern
sind Uber 34.000 aus dem Rhein-Neckar-Kreis. Die Zahl der Auspendler lag bei
16.000, der groRte Anteil (6.600) pendelt in den Rhein-Neckar-Kreis, gefolgt von
Mannheim mit 3.000 Pendlern. Zu Mannheim ist das Verhaltnis von Aus- und Ein-
pendlern ausgewogen.

Die amtliche Statistik der Stadt Heidelberg weist fir 2002 55.000 Erwerbstatige am
Wohnort, insgesamt 97.000 Beschéftigte an 7.000 Arbeitsstatten aus.

Karte 12 zeigt die sozialversicherungspflichtig Beschaftigten am Arbeitsort 2001.
Karte 13 zeigt die Pendlerbeziehungen der sozialversicherungspflichtig Beschéaftigten
mit Wohnort in der Stadt Heidelberg. Hierbei sind die starken Auspendlerstrome in
Richtung Mannheim sowie Walldorf erkennbar. Karte 14 zeigt die Pendlerbeziehun-
gen der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten mit Arbeitsort in Heidelberg. Insge-
samt werden die engen Verflechtungen der Stadt mit den Nachbargemeinden deut-
lich.

Die Tab. Ill.1-1 enthalt die wichtigsten Pendlerverflechtungen zu den Nachbarkreisen
sowie Eckzahlen zum Pendlerverhalten 1997 und 2001.

Gegenuber 1996 erhohte sich die Zahl der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten
am Arbeitsort um ca. 5 %. Bei insgesamt steigenden Pendlerzahlen stieg der Ein-
pendleriberschuss von 33.000 (1996) auf 35.000 (2001).

® hier: Erfassung der Standorte der allgemein bildenden Schulen
°Stadt Heidelberg, Amt fiir Stadtentwicklung und Statistik; 2003
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Pendlerstrome Auspendler Einpendler Auspendler Einpendler
von der Stadt bzw. aus Heidelberg nach Heidelberg aus Heidelberg nach Heidelberg
in die Stadt Heidelberg 1997 1997 2001 2001

(zum Arbeitsort) (vom Wohnort) (zum Arbeitsort) (vom Wohnort)
Binnenverkehr 25.287 25.287 26.078 26.078
Stadt Heidelberg
Rhein-Neckar-Kreis 5.240 33.209 6.601 34.256
Neckar-Odenwald-Kreis 74 696 96 830
Stadt Heilbronn 39 55 52 73
Landkreis Heilbronn 68 211 76 278
Stadt Karlsruhe 299 337 402 437
Landkreis Karlsruhe 287 1.415 336 1.657
Mannheim 2.605 2472 3.060 3.054
Ubriges Baden-Wirttemberg 576 941 854 1.294
Baden-Wurttemberg 34.466 64.614 37.558 67.957
gesamt
Stadt Ludwigshafen 522 432 534 551
Landkreis Ludwigshafen 24 329 58 422
Stadt Speyer 84 199 83 236
Ubriges Rheinland-Pfalz 310 899 461 1.185
Rheinland-Pfalz gesamt 940 1.859 1.136 2.394
Landkreis Bergstralle 275 1.609 348 1.941
Ubriges Hessen 862 830 1.351 1.195
Hessen gesamt 1.137 2.439 1.699 3.136
Nordrhein-Westfalen 288 671 510 849
Bayern 226 538 357 684
Pendler gesamt: 12.186 45.844 15.624 50.850

Quelle: Bundesanstalt flr Arbeit, 1997, 2001

Tab. I11.1-1

in Heidelberg 2001 (Quelle: Bundesanstalt fir Arbeit, Stand 30.06.2001)

ll.1.5 Neue Gewerbe- und Wohnbaugebiete

Relevante Berufspendlerbeziehungen der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten

Bereits 1998 erfolgte eine Erfassung der geplanten neuen Gewerbe- und Wohnbau-
gebiete. Diesbezuglich konnen aktualisiert genauere Angaben uber die Planungs-
gebiete erfolgen, die mit entsprechenden zukinftigen OPNV-Potenzialen verknupft

werden konnen.

Zur Abschatzung der zukunftigen Verkehrspotenziale fur die Verkehrsprognose sind
neben den allgemeinen und Ubergeordneten Trends der Nachfrageentwicklung auch
raumlich differenzierte Informationen erforderlich. Hierzu gehért die Entwicklung der
Gewerbestandorte und der neuen Wohngebiete.
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Fir den Zeithorizont bis ca. 2010 wurden von der Stadtverwaltung Prognosen zu ge-
planten Gewerbe- und Wohngebieten wie Im Bieth, Furukawa, Schollengewann u. &.
zusammengestellt, die in die Prognose der Verkehrsnachfrage eingegangen sind.

Insgesamt werden neun Gewerbe- bzw. Industriegebiete sowie Mischflachen in der
Planung ausgewiesen, die in Summe rund 54 ha Flache in Anspruch nehmen werden.

Fir Heidelberg wurden insgesamt 12 Wohnbaugebiete mit zusammen ca. 35 ha aus-
gewiesen. Mit rund 2.200 geplanten Wohneinheiten (WE) sind hier Einwohnerpoten-
ziale von 4.800 zu erwarten. Art und GrélRe der geplanten Wohnbebauung erlauben
eine relativ genaue Abschatzung der moglichen Einwohnerentwicklung in den Stadt-
teilen und damit auch der zukiinftigen OPNV-Potenziale, die in der Prognose beriick-
sichtigt werden.

1.6 Bahnstadt (bis 2015)

Die Entwicklung der Bahnstadt wird Gber den zeitlichen Geltungsbereich des Nahver-
kehrsplans hinaus andauern. Eine Umsetzung ist fiir den Zeitraum bis 2015 vorgese-
hen. Das hohe Fahrgastpotenzial (5 400 Einwohner, 7 800 Arbeitsplatze) erfordert ein
qualitativ gutes OPNV-Angebot.

Zur Ausarbeitung der Rahmenplanung fur den neuen Stadtteil Bahnstadt wurde eine
Machbarkeitsstudie zur OPNV-ErschlieBung durchgefiinrt, um eine Konkretisierung
des Stadtgrundrisses der Bahnstadt mit einem OPNV-Netz zu ermdglichen. Aus der
Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplans wurden die Trasse der StralRenbahn
Kirchheim und die Verlangerung des Querbahnsteigs ("Hauptbahnhof Sud") als Fuf3-
wegachse Ubernommen.

Aufgabe der Machbarkeitsstudie war es, Trassenvarianten fir den OPNV auszuarbei-
ten und nach folgenden Gesichtspunkten zu beurteilen (u. a.):

e mdglichst hochwertige und wirtschaftliche OPNV-ErschlieRung der Bahnstadt

¢ optimale Verknupfung des Stralienbahnnetzes der Bahnstadt mit dem Hauptbahn-
hof

Entwicklung eines urbanen sudlichen Bahnhofsvorplatzes "Bahnstadt"

gute Einpassung in das OPNV-Gesamtnetz

Verwirklichbarkeit in Ausbaustufen

Minimierung der Kosten im Hinblick auf einen ginstigen Nutzen-Kosten-
Koeffizienten als Grundlage der Forderfahigkeit

Schienennetz Bahnstadt

Fir den Zielhorizont 2015 (Endausbaustufe Bahnstadt) wird eine neue Stralkenbahn-
achse am Czerny-Ring zur Verbindung zwischen Czerny-Bricke, "Griner Meile" und
Speyerer StralRe/Montpellierbricke (mit Anbindung des Sudportals Hbf.) geschaffen.
Weiter wird die bestehende Achse der Linie 2 aus der Eppelheimer Stralle auf die
"Grline Meile" verlagert.

Es entstehen dadurch Schienenverbindungen, die unterschiedliche Alternativen in der
LinienfUhrung erméglichen:
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¢ Einflgen einer weiteren StraRenbahnlinie, welche die sldlichen Stadtteile mit dem
Neuenheimer Feld (Universitat) verbindet, den zentralen Bereich der Bahnstadt er-
schlief3t und eine direkte Verknlipfung mit dem Fernverkehr am Hauptbahnhof-Stid
herstellt

e In der weiteren Entwicklung: Einfugen einer StralRenbahnlinie (Schwetzingen-) Ep-
pelheim — Innenstadt mit Verknlpfung am Hauptbahnhof-Siid; dadurch entsteht ei-
ne durchgehende Linie durch die Bahnstadt und eine weitere Verdichtung der Be-
dienung der Haltestellen im Zentralbereich der Bahnstadt.

Das gute OPNV-Angebot im neuen Stadtteil Bahnstadt kennzeichnet sich dann durch
die zum einen gute verkehrliche Anbindung an den Hauptbahnhof, sowohl Uber den
neuen Bahnhofsvorplatz-Siid, als auch Uber den verlangerten Querbahnsteig bis hin
zum Bahnhofsvorplatz Nord als zentralen OPNV-Knotenpunkt, zum anderen erhalt
das Gebiet eine direkte Strallenbahnverbindung zur Innenstadt Heidelberg.

Die voraussichtlichen Baukosten der Schienennetzanderungen und Schienennetzer-
ganzungen betragen ca. 10 Mio. €.
Die Schienentrassen werden planerisch gesichert.

Mit der schrittweisen Entwicklung der Bahnstadt muss die OPNV-Bedienung zunéchst
mit einem adaquaten Busnetz gewahrleistet werden. In der ersten Ausbaustufe der
Bahnstadt Gbernimmt die Line 11 zusammen mit den Regionalbuslinien die Haupter-
schlielRung.

Mit der bestehenden Linie 2 und der Stralenbahnhaltestelle Montpellierbriicke der
Linie 6 ergibt sich ein zehn Minutentakt fur die Bahnstadt an den Siedlungsrandern.
Es ist entsprechend der kiinftig ansteigenden Besiedlungsdichte eine Verdichtung des
Angebotes auf einen Zehn-Minutentakt zu prifen.
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lll.2 Beschreibung des Anforderungsprofils

Das Anforderungsprofil nimmt als Arbeitsschritt bei der Aufstellung des Nahverkehrs-
plans eine zentrale Stellung ein. Diese Festlegung wird bendtigt als

e Basis ("Messlatte oder Orientierungshilfe") fur die Bewertung des vorhandenen
Nahverkehrssystems (Ist-Zustand) bzw. flr den Soll/lst-Vergleich der wichtigsten
Merkmale

e Basis fir die Entwicklung der Angebotskonzeption und die Ableitung von Mal-
nahmen.

lll.2.1  ErschlieBungsqualitat

Zur Vereinheitlichung im VRN-Gebiet wird in Heidelberg gegenuber dem ersten Nah-
verkehrsplan der fuBlaufige Einzugsradius um die Haltestellen neu festgelegt:

SPNV (S-Bahn): bisher 600 m neu 600 m"

StralRenbahn:  bisher 300 m neu 400 m™

Stadtbus: bisher 300 m neu 300 m
bei 10 min Takt und dichter : 400 m™

Diese Vorgaben haben sich zur Bewertung der ErschlieBungsqualitat in den bereits
bestehenden Nahverkehrsplanen bewahrt.

Das Heidelberger Stadtgebiet wird insgesamt als Kerngebiet behandelt:

Es wird dann eine ausreichende ErschlieBung (fuRlaufiger Einzugsbereich der Halte-
stellen) angenommen, wenn die Entfernung einer Siedlung zur nachsten Haltestelle
die genannten Werte nicht Gberschreitet.

Ergebnis

Die ErschlieBungsqualitat in Heidelberg entspricht bereits heute weitgehend den oben
genannten Empfehlungen. Die im Nahverkehrsplan 1999 - 2003 genannten MalRnah-
men zur Beseitigung existierender Lucken wurden soweit moglich umgesetzt.

Die Karte 3 gibt einen Uberblick Uber die OPNV-ErschlieBungsqualitat. Signifikante
Mangel sind nicht festzustellen. Insbesondere die Einfuhrung von Hangbuslinien in
Handschuhsheim und Schlierbach/Ziegelhausen haben zu Verbesserungen geflihrt.
Im Achsenbereich Weststadt-Suidstadt-Rohrbach ist ein sehr hoher ErschlieRungs-
grad festzustellen, allerdings liegen Siedlungsrandbereiche aulerhalb der festgeleg-
ten ErschlieBungsradien (neu Ruftaxi Kihler Grund).

Einen Uberblick (ber Gebiete und Ortsteile, die ErschlieBungsmangel aufweisen,
zeigt Tabelle 1 im Anhang lll.

"' Beispiel: Altstadt —S-Bahnhof Karlstor erschlieBt bis etwa Rathaus.
12 Beispiel Rohrbach: Strallenbahn Rohrbach Markt erschlie3t neu bis Fabrikstralte
1 Beispiel Neuenheim - Bus 12 erschliel3t neu bis Ladenburger Stralle
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ll.2.2 Verbindungsstandards
Verbindungsstandards basieren auf zwei Betrachtungsebenen:

1. auf der anzusetzenden Fahrzeit zwischen Quellort und Zielort mit entsprechender
Zeitvorgabe und

2. auf dem Vergleich der notwendigen Fahrzeit zwischen Quell- und Zielort bei Nut-
zung des OPNYV einerseits oder des motorisierten Individualverkehrs andererseits

Das Oberzentrum soll innerhalb von 60 Minuten zu erreichen sein.

Beim Ubergang innerhalb des OPNV-Systems sollen Fahrpléane und Taktfolgen so
abgestimmt sein, dass die Ubergangszeiten in der HVZ je nach értlichen Gegebenhei-
ten an innerstadtischen Knoten maximal 5 Minuten, in Ausnahmefallen maximal 10
Minuten betragen.

Als Quellorte fur die Analyse des Verbindungsstandards wurden ausgewahlte Stadte
und Gemeinden des Rhein-Neckar-Kreises betrachtet. Der Zielort ist das Oberzent-
rum Heidelberg. Fur die Beurteilung der Reisegeschwindigkeiten im OPNV wird die
schnellste Verbindung an Werktagen in der Hauptverkehrszeit zwischen 6.30 Uhr und
8.00 Uhr (Abfahrtzeit) zugrunde gelegt.

Bei den Reisezeiten werden neben der eigentlichen Fahrzeit pauschale Zeitzuschlage
zur Berucksichtigung mittlerer Zugangs- und Abgangszeiten berlcksichtigt. Diese
beinhalten beim OPNV auch Wartezeiten an der ersten Zustiegshaltestelle (evtl. Um-
steigewartezeiten werden in die Fahrzeit von der Start- zur Zielhaltestelle unmittelbar
einbezogen) bzw. beim MIV auch Parksuchzeiten im zentralen Bereich des Zielortes.
Ermittelt wird die durchschnittliche Reisezeit nach dem folgenden Schema:

OPNV MIV
Zugangs-/Wartezeit Abgangszeit Zugangszeit Parksuch-/
Abgangszeit
Quellort Gemeinde: Zielort Stadt: Quellort Gemeinde: | Zielort Mittelzentrum:
9 min 3 min 1 min 8 min
Quellort Stadt: Quellort Stadt: Zielort Oberzentrum:
6 min 3 min 10 min
Zeitzuschlag fiir OPNV: 12 bzw. 9 min Zeitzuschlag far MIV: 9, 11 bzw. 13 min

Tab. lll.2-1  Pauschalzuschlage zur Ermittlung der durchschnittlichen Reisezeit

Haufiges Umsteigen senkt den Komfort einer OPNV-Verbindung erheblich und wirkt
sich negativ auf die Akzeptanz aus. Daher sollen die wichtigen Ziele mdglichst direkt
bzw. mit maximal einem Umsteigevorgang erreicht werden kdénnen. Zu bertcksichti-
gen ist, dass Umsteigevorgdnge beim Aufbau hierarchischer OPNV-Netze nicht zu
vermeiden sind.

Ein weiteres Kriterium fUr die Glte der Vernetzung der Verkehrssysteme sind die zu-
riickzulegenden Umsteige- und Zugangswege. Dabei sind insbesondere die Uber-
gange zwischen dem straRengebundenen OPNV und dem SPNV zu betrachten. Die
Aspekte "Sicherheit", "Wegweisung", "Entfernung" und "Gestaltung" ("Barrierefrei-
heit") sind hierbei von Bedeutung.
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Fir den Ubergang vom StraRenverkehr zum Offentlichen Personennahverkehr spielt
die Bewertung der B+R- bzw. der P+R-Platze eine wichtige Rolle. Sie sollen gut an
das Stralennetz angebunden sein und eine ausreichende Kapazitat - auch fur Car-
Sharing-Angebote- sowie gute Qualitat bezlglich Ausstattung, Beschilderung und
Umfeld aufweisen. Insbesondere bei B+R-Anlagen erscheinen eine zentrale Lage
zum OPNV-Haltepunkt sowie eine gute Einsehbarkeit als Schutz vor Diebstahl und
Vandalismus besonders wichtig.

Ergebnis

Bei den Reisezeiten bestehen im Stadtgebiet keine auffalligen Mangel, die meisten
Relationen sind bezogen auf die Innenstadt (Bismarckplatz) gut bis sehr gut. Lediglich
die Verbindung vom Boxberg wird als akzeptabel bewertet. Allerdings erscheint auf-
grund der Topographie, der zurlickgelegten Wegstrecke und der Sicherstellung der
Bedienung der Haltestellen eine Reduzierung nicht moglich Das Reisezeitverhaltnis
OV/MIV stellt sich bei 11 Verbindungen als ungiinstig dar. Einen Uberblick zeigt Ta-
belle 2 im Anhang lll. Auch die ausgewahlten Stadt-Umland-Verbindungen sind gut
bis akzeptabel (vgl. Tab. A II-3).

Wesentliche Veranderung im StralRennetz der Stadt Heidelberg gegeniiber 1998 war
der Ausbau der B 37 in Heidelberg zwischen Karlstor und Schlierbach und der Neu-
bau der B 535 zwischen B 3 und BAB 5. Hierbei muss berucksichtigt werden, dass
sich mit diesen MaRnahmen das Reisezeitverhaltnis zugunsten des MIV verschieben
konnte.
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l1.2.3 Bedienungsstandards

Bei den Bedienungskriterien soll der gegenwartige Standard in allen Bereichen min-
destens erhalten und - soweit sinnvoll und mdéglich - noch weiter verbessert werden.
Dies gilt insbesondere in Rdumen und Zeiten schwacher Verkehrsnachfrage.

Fir den von der HSB/RNV betriebenen innerstadtischen Verkehr sollen Betriebsbe-
ginn und -ende nachfrageorientiert angepasst werden, wobei eine Mindestbedienung
zwischen 6.00 Uhr und 24.00 Uhr gewahrleistet sein sollte. Diese Mindestbedienung
ist jedoch nicht linienbezogen, sondern als Kriterium zur allgemeinen Erschlieung
auf den Achsen und Verbindungen zu verstehen. Die Nachfrage soll durch weitere
kundenfreundliche Angebote gestarkt werden.

Im innerstadtischen Verkehr soll ein tagesdurchgangiger Takt von 10 Minuten erreicht
werden; im Busbereich kann dies auch durch Uberlagerung mehrerer Linien gesche-
hen.

Abweichend von Vorgaben des VDV'* gestaltet sich das Bedienungsangebot im
Stadtgebiet Heidelberg wie folgt:

In der Hauptverkehrszeit (HVZ, werktags i.d.R. 6-20:00 Uhr) verkehren Stralten-
bahnlinien im 10-Minuten-Takt, Buslinien im 20-Minuten-Takt. Es gibt im Takt keine
weitere Unterscheidung zwischen den Verkehrsspitzen im Tageslauf, was einen sehr
gleichmaRigen, kundenfreundlichen Fahrplan in Heidelberg zu Folge hat und ein wich-
tiges Qualitatsmerkmal darstellt.

In der Nebenverkehrszeit (NVZ, werktags i.d.R. 20-1:00 Uhr) verkehren beide Ver-
kehrssysteme im 30-Minuten-Takt. Samstags beginnt die HVZ i.d.R. spater (9-20:00
Uhr) und sonntags verkehren sowohl Bus- als auch Stralenbahnlinien wie in der Ne-
benverkehrszeit.

Gebiet Fahrten- Fahrtenangebot Angebots-
angebot StraRenbahn, Bus stufe
SPNV HvZ NvVz
(RE, RB, Taktfamilie * Taktfamilie *
S-Bahn)*
1 2 1 2
Oberzentrum
Kerngebiete 15730 10 20/30 10/20 30/60 A
Anmerkungen:
HvVZ = Hauptverkehrszeit
NVZ = Nebenverkehrszeit
A = Fahrplan der Angebotsstufe A ist liberwiegend nach Attraktivitdtsgesichtspunkten auszurichten.
HVZ 2¥) = Hauptséchlich Busverkehre
NVZ 1%) = Hauptséchlich Wochenendverkehre
NVZ2*) = Hauptsachlich Abend-/Nachtverkehre

* Fahrtenangebote linienbezogen

Tab. l.2-2  Taktvorgaben Nahverkehrsplan Stadt Heidelberg (Fahrtfolge in min.)

VDV 1996: Entwurf der Empfehlungen zur VerkehrserschlieRung und zum Verkehrsangebot im OPNV,
S. 17
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Durch Uberlagerung einzelner Linien insbesondere fiir Relationen im innerstadtischen
Bereich erhoht sich die Fahrtenhaufigkeit wie beispielsweise zwischen Hauptbahnhof
und Bismarckplatz.

Die Geltungszeitrdume der einzelnen Verkehrszeiten sind von ortlichen Verhaltnissen
abhangig.

Der Nachtverkehr (Moon-Liner) ist ein wesentliches Element des OPNV in Heidelberg,
der derzeit in der Zeit von 1.00 bis 4.00 Uhr eine Grundversorgung im Heidelberger
Stadtgebiet sicherstellt und beibehalten werden soll.

lll.2.4 Belange ausgewahlter Nutzergruppen

Durchschnittlich ist in der Bundesrepublik Deutschland mehr als ein Drittel der Beval-
kerung aus unterschiedlichen Griinden zeitweise oder standig mobilitatseinge-
schrankt. Zu diesen Personengruppen gehdéren u. a. Menschen im héheren Lebensal-
ter, Personen, die auf einen Rollstuhl angewiesen sind, Gehbehinderte, Blinde,
Sehbehinderte sowie Horgeschadigte, Personen mit Kinderwagen und/oder solche,
die groRere Lasten zu transportieren haben, Kinder im Vorschulalter sowie kleinwtch-
sige Menschen.

Das Ziel des Behindertengleichstellungsgesetzes (BGG) ist es, behinderten Men-
schen die gleichberechtigte Teilnahme am Leben in der Gesellschaft zu gewahrleisten
und ihnen eine selbstbestimmte Lebensflihrung zu ermoglichen. Mit Inkrafttreten des
BGG wurden zahlreiche Gesetze, u. a. auch das fir die Erstellung des Nahverkehrs-
plans relevante PBefG, geandert.

Nach der Neuregelung in § 8 Abs. 3 Satz 3 und § 4 PBefG sind im Nahverkehrsplan
die Belange behinderter und anderer Menschen mit Mobilitdtsbeeintrachtigungen mit
dem Ziel zu beriicksichtigen, fiir die Nutzung des OPNV eine mdglichst weitreichende
Barrierefreiheit zu erreichen:

"Barrierefrei sind bauliche und sonstige Anlagen, Verkehrsmittel, ...,
wenn sie fiir behinderte Menschen ... ohne besondere Erschwernis und
grundsétzlich ohne fremde Hilfe zugénglich und nutzbar sind."

(§ 4 BGG)

Um den Interessen der zeitweise oder standig mobilitdtseingeschrankten Personen
gerecht zu werden, sind die stark frequentierten Haltestellen an den Verknipfungs-
punkten und ggf. andere Haltestellen entsprechend auszubauen. Dies betrifft ins-
besondere Bahnhofe und deren Zugang zu allen Gleisen sowie Hilfsmittel zum Ein-
und Aussteigen. Beim Umstieg in der Verknlpfung der Verkehrsmittel Ausrichtung auf
die langeren Wegezeiten von alteren und mobilitatseingeschrankten Menschen zu
achten.

Neben dem Aspekt der Mobilitatseinschrankungen z. B. durch die Mithahme von Kin-
derwagen und Gepack sind die spezifischen Mobilitats- und Sicherheitsbediirfnisse
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von Frauen besonders zu bericksichtigen. Dabei kommen neben Mindestanforderun-
gen an Haltestellen und Fahrzeugen Fragen der Umfeldgestaltung, der Bedienung,
der Erreichbarkeit wichtiger Ziele und der Taktqualitat auferhalb der HVZ zum Tra-
gen.

Einzelpunkte, die sich auf die Belange ausgewahlter Nutzergruppen beziehen, sind in
den folgenden Abschnitten zu Haltestellen und Fahrzeugen integriert.

ll.2.5 Haltestellen/Verkniipfungspunkte

Bahnhéfe, Haltepunkte und Haltestellen sind Visitenkarten des OPNV, an denen Nut-
zer und potenzielle Kunden die Angebotsqualitdt messen. Der Zugang zum OPNV
muss moglichst einfach und attraktiv sein. Haltestellen missen gut erreichbar, sicher
und sauber sein, einen angenehmen Aufenthalt bieten und die Verknipfungsfunktion
fur die verschiedenen Verkehrssysteme erfullen.

Merkmale

— belebtes Umfeld von Bahnhéfen/Haltepunkten und Haltestellen (Offentlichkeit
und soziale Kontrolle)

— gute Erreichbarkeit der Haltestellen, sichere Fahrbahnquerung

— direkte oberirdische Wegflihrung, gute Orientierung, Ubersichtliche Gestaltung
der Anlagen und ausreichende Beleuchtung,

— kurze Umsteigewege, moglichst barrierefrei (Rampen und/oder Aufzuge)

— ausreichend groRe Bewegungsflachen flr Personen im Rollstuhl und Gehbe-
hinderte

— Ausstattung der Haltestellen mit Informations- und Orientierungsplan (Beschil-
derung in Augenhohe, grol3e Schrifttypen),

— elektronische Fahrplananzeigen (Ist-Fahrplan Uber Betriebsleitzentrale) an wich-
tigen Umsteigestationen

— Barrierefreie Gestaltung, Hinweise auf mégliche Gefahrenpunkte durch die Aus-
stattung der Bahnsteige mit Leitlinien

Aus Sicht der Verkehrsunternehmen soll der Betrieb reibungslos abgewickelt werden
kénnen und der Zeitbedarf zur Ein- und Ausfahrt sowie zum Fahrgastwechsel mdg-
lichst gering sein. Dies kommt gleichfalls einer weiteren Erhéhung der Attraktivitat
zugute.

Auf Grundlage dieser Forderungen wird eine Kategorisierung der Haltestellen und
Verknipfungspunkte vorgenommen. Die Ausstattungskategorien werden dabei nach
der verkehrlichen Bedeutung der Haltestellen unterschieden.

Fir Stadtbahn- und Bushaltestellen sind drei Kategorien vorgesehen. Neben der
Standardhaltestelle (C), die als Grundausstattung gelten soll und die bei Vorliegen
einer wesentlichen Verknupfungsfunktion um bestimmte Merkmale erweitert wird
(Umsteigehaltestelle B), ist flr Verknlpfungshaltestellen mit Anbindung an den Fern-
und Regionalverkehr eine erweiterte Ausstattung vorgesehen. Die Tabelle im An-
hang | gibt einen Uberblick Uber die unterschiedlichen Ausstattungsstandards von
Haltestellen.

Bei allen Kategorien ist die jeweilige Ausstattung den 6rtlichen Gegebenheiten anzu-
passen. Somit sind einzelne Ausstattungsmerkmale im Einzelfall zu prifen. Zur Ge-

Seite 41



Nahverkehrsplan Heidelberg 2005 — 2010
Entwurf
Erlduterungen zur Angebotskonzeption

wahrleistung von dauerhaft attraktiven, sauberen und sicheren Haltestellen ist eine
regelmafige Betreuung der baulichen Anlagen und des Umfelds notwendig.

Ergebnis

Die im Angebotskonzept des ersten Nahverkehrsplans der Stadt Heidelberg darge-
stellten Verknlpfungspunkte im Stadtgebiet wurden hinsichtlich ihrer tatsachlichen
Verkehrsbedeutung und ihrer Funktion im Liniennetz Gberprift. Die Lage der VerknUp-
fungspunkte ist der Karte 1 zu entnehmen.

1.2.6 Fahrzeuge

In Heidelberg ist bei den eingesetzten Fahrzeugen im gesamten Stadtgebiet (Stadt-
und Regionalverkehr) auf die Belange Mobilitdtsbehinderter und auf Eltern mit Kin-
derwagen zu achten.

Dazu zahlen der Einsatz von Niederflurfahrzeugen, die Ausstattung der Fahrzeuge
mit Einstiegshilfen (z. B. Rampen, Lifte) und Mehrzweckflachen (reduzierte Sitzplatz-
zahl), die Rollstuhlkennzeichnung im Fahrplan, klare Kennzeichnungen im Fahrzeug,
Haltegriffe im Fahrzeug und Rufkontakt zum Fahrpersonal. Diesen Anforderungen
muss bei den Stadtverkehrslinien, den Linien des OPNV-Grundnetzes sowie im Er-
ganzungsnetz umfassend Rechnung getragen werden.

Regionalbuslinien, die in Heidelberg mehrere Haltestellen anfahren und in einem dich-
teren Takt als eine Fahrt pro Stunde im Stadtgebiet verkehren, missen einen Nieder-
fluranteil von mindestens 75 % der Fahrten in der HVZ (mind. 50 % in der NVZ) ge-
wahrleisten.

Dies ist im Fahrplan zu kennzeichnen.

Fir die tbrigen Fahrten im Regionalbusverkehr sind Vorkehrungen zu treffen, um den
Anforderungen behinderter Personen auf andere Weise Rechnung zu tragen.

Um das subjektive Sicherheitsempfinden der Fahrgaste positiv zu beeinflussen, sind
die Fahrzeuge ubersichtlich und hell zu gestalten und regelmafig zu reinigen.

Die Fahrzeugausstattung hat folgenden Anforderungen zu gentigen:

¢ Einheitliche, lesbare und verstandliche Beschilderung mit Liniennummer und Fahrt-
zZiel

¢ Informationstafeln im Wagen mit Netzplan, Linienverlauf und nach Moglichkeit kur-
ze Tarifinformationen (grof3e Schrifttypen)

e Einsatz optischer und akustischer Informationssysteme (Haltestellenanzeige und
gut verstandliche Haltestellenansage)

¢ Ausstattung mit Kommunikationssystemen zur Anschlusssicherung

o fallweise flr ausgewahlte Fahrzeuge Ausstattung mit LSA-Beeinflussung
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Ein guter Einstiegs- und Innenraumkomfort erfordert:

e moglichst niveaugleiche Einstiege,

e mindestens eine TUr mit zwei Gehspuren

¢ Mehrzweckflachen gegeniber der Tur fir Rollstlihle, Kinderwagen bzw. Traglas-
ten. In diesen Bereichen sind zusatzlich Klappsitze vorzusehen.

¢ Keine Sichtbarrieren an Fenstern durch Werbeflachen

Neu beschaffte Fahrzeuge miissen verbrauchsarm sein, und die héchsten Grenzwer-
te nach Tab. 111.2-3 (Abgase) und Tab. Ill.2-4 S. 15 (Larm) erfullen.

Sie kénnen Uber eine Klimaanlage verfugen, sofern die 0.g. Ziele weiterhin eingehal-
ten werden.

1.2.7 OPNV-relevantes StraRennetz

Der Busverkehr benutzt in der Regel das 6ffentliche StralRennetz. Die Gestaltung des
Stralennetzes soll eine moglichst flissige Fihrung des OPNV ermdglichen. Der
OPNV wird teilweise in erheblichem MaRe durch Staus im MIV beeintrachtigt. MaR-
nahmen zur OPNV-Bevorrechtigung steigern dessen Attraktivitdt und senken die Rei-
sezeiten. Entsprechende Malnahmen sind in Abstimmung mit den Verkehrsunter-
nehmen zu benennen und abzustimmen. Langfristig ist ein verbundweit einheitliches
technisches System zur OPNV-Bevorrechtigung anzustreben.

Bauliche Veranderungen im StralRenbereich haben grundsatzlich die Belange des
OPNV zu beriicksichtigen. Verkehrsberuhigende MaRnahmen kénnen ein wirksames
Mittel zur stadtvertraglichen Gestaltung des motorisierten Individualverkehrs (MIV)
sein. Negative Auswirkungen auf den OPNV miissen jedoch beschrankt werden, um
Fahrzeitverlangerungen und Komforteinbuf3en zu vermeiden. Gegebenenfalls soll
dem OPNV auch die Durchfahrt durch Gebiete ermdglicht werden, die fiir den allge-
meinen MIV gesperrt sind.

Zur Beschleunigung des OPNV soll in der Friedrich-Ebert-Anlage Nord, zwischen
NadlerstraRe und Sophienstral’e eine Busspur eingerichtet werden.

ll.2.8 Fahrgastinformation

Die Fahrgastinformation im OPNV in Heidelberg soll fahrzeugseitig folgenden Anfor-
derungen genugen:

e gut lesbare Beschilderung mit Liniennummer und Fahrtziel in einheitlichem Bild

¢ Informationstafeln im Wagen mit Netzplan, Linienverlauf und nach Moglichkeit
knappen Tarifinformationen in lesbaren Schrifttypen

e Einsatz optischer und akustischer Informationssysteme (Haltestellenanzeige bzw.
verstandliche Haltestellenansage)

¢ Anwendung des einheitlichen Systems zur Liniennummerierung

e Ausstattung der Fahrzeuge mit Kommunikationssystemen zur Anschlusssicherung
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Darlber hinaus sollen an zentralen Umsteigepunkten zur Information der Fahrgaste:

¢ Informationsterminals eingerichtet werden, an denen sich der Fahrgast (iber mogli-
che Fahrverbindungen zu seinem gewlnschten Fahrziel informieren kann, und

e dynamische Fahrzielanzeigen mit Echtzeitfunktion installiert werden.

Weitere Vorgaben fir die Fahrgastinformation an Haltestellen sind Anhang | zu ent-
nehmen.

Fahrgaste sind durch Aushange an den Haltestellen und in den Fahrzeugen rechtzei-
tig im Voraus Uber Abweichungen vom Regelfahrplan infolge von Baumalinahmen,
Veranstaltungen usw. zu informieren. Alternative OPNV-Verbindungen mit Darstellung
der Fahrtmdglichkeiten sind aufzuzeigen.

l11.2.9 Service, Sicherheit, Sauberkeit
1.2.9.1 MaRnahmen zur Erh6hung der Sicherheit

Fahrzeuge und Anlagen des OPNV sind so zu gestalten, dass die tatsichliche Si-
cherheit vor Straftaten und Belastigungen sowie das subjektive Sicherheitsempfinden
der Fahrgaste positiv beeinflusst werden.

Beispiele dafiir sind die Ubersichtliche und helle Gestaltung der Haltestellen und Zu-
gangsbereiche, die Installation von Notrufsaulen und ggf. Videoluberwachungen an
Haltestellen und in Fahrzeugen, die sicherheitsorientierte Gestaltung der Fahrzeuge
mit Ubersichtlichen Fahrgastraumen und Sprechstellen zum Zugfahrer.

Zur Verbesserung des Erscheinungsbildes des OPNV sind MalRnahmen zur Erhéhung
der Sauberkeit sowie gegen Vandalismus und Graffiti zu ergreifen. Beim Bus sollen
die Sitzbanke im Heckbereich offener gestaltet werden, um das Beschmieren und
Zerschneiden der Sitzpolster zu vermeiden.

1.2.9.2 MaRnahmen zur Erhéhung der Servicequalitat

Der Fahrgastservice ist weiterzuentwickeln, um die Attraktivitat des OPNV fiir seine
Nutzer und fir potenzielle Kunden zu erhéhen. Wichtige Elemente hierbei sind stan-
dige Schulungen des Fahrpersonals und das Bestreben, im Zweifelsfall kulante Ent-
scheidungen zugunsten der Fahrgaste treffen zu kénnen.

Zu einem akzeptablen Service gehoren auch ansprechbares Personal und nach Mog-
lichkeit personalbesetzte Fahrkartenverkaufstellen oder Kundenzentren. Dort sollen
mindestens folgende OPNV-Dienstleistungen angeboten werden:

e Erwerb von VRN-Fahrscheinen aller Art

¢ aktuelle Fahrplaninformationen in Echtzeit (nur bei Einrichtungen der Verkehrsun-
ternehmen)

e Informationen tber das OPNV-Angebot aus einer Hand

e Beratung bei OPNV-spezifischen Fragestellungen

¢ Verkauf von Fahrplanen und Abgabe von Informationsmaterial
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1.2.9.3 MaRnahmen zur Erh6hung der Sauberkeit

Die Sauberkeit des OPNV-Systems tragt stark zum Wohlbefinden der Fahrgaste bei
und ist ein wichtiges Entscheidungskriterium fiir die OPNV-Nutzung. Es ist sicherzu-
stellen, dass Fahrzeuge und Anlagen des OPNV regelmaRig und im Bedarfsfall auch
zusatzlich kurzfristig gereinigt werden. Verschmutzte, beschmierte und beschadigte
Fahrzeuge und Haltestellen vermitteln den Eindruck, dass es sich hierbei um unkon-
trollierte offentliche Raume handelt. Neben den Grundanforderungen an die regelma-
Rige Reinigung sind daher die Anstrengungen zu verstarken, das Beschmieren und
das Beschéadigen von OPNV-Einrichtungen und -Fahrzeugen weitgehend zu unter-
binden und festgestellte Schaden kurzfristig zu beseitigen.

11.2.10 Umweltschutz

Die Definition von umweltbezogenen Standards im Nahverkehrsplan dient der Ver-
besserung der lokalen Immissionssituation und dem Klimaschutz.

Die seit 2005 geltenden Grenzwerte fiir Feinstaub und die ab 2010 glltigen Werte fur
Stickoxide sowie die bereits ab Mitte 2007 in Kraft tretende europaische Richtlinie zu
Umgebungslarm machen die Bedeutung des Immissionsschutzes deutlich.

Die genannten Richtwerte dienen dem Aufgabentrager auch in Vorbereitung einer
Ausschreibung von Nahverkehrsleistungen und sind bei diesen zu bertcksichtigen.

Zur Reduzierung der Larm- und Abgasbelastung ist bei Fahrzeugbeschaffungen auf
niedrige Verbrauchswerte zu achten, die Einhaltung der in Tab. 111.2-3 genannten eu-
ropaischen Grenzwertstufen ist erforderlich. Ziel ist es, langfristig den EEV-Standard
(Enhanced Environmental Friendly Vehicle) bei Neuanschaffungen einzuhalten.

Die Werte orientieren sich an Empfehlungen des Umweltbundesamtes und der Euro-
paischen Union. Sie entsprechen fir Stickoxide und Partikel dem EEV-Standard
(Standard fiir besonders umweltfreundliche Fahrzeuge nach Richtlinie 1999/96 des
Europaischen Parlaments und des Rates, ABI L44).

Schadstoffe EEV-Standard Europaische Grenzwertstufen
EURO 3 EURO 4 EURO 5
ab 2001 ab 2005 ab 2008
Stickoxide 2 5,0 3,5 2,0
Partikel 0,02 0,10 0,03 0,03

Tab. lll.2-3 Schadstoffemissionswerte [g/kWh] [2]

Kriterien zur Beschaffung larmarmer Busse sind in der Europaischen Richtlinie 92/97
EWG festgelegt. Untersuchungen haben jedoch ergeben, dass diese Werte deutlich
unterschritten werden kdénnen. Neu beschaffte Omnibusse sollten deshalb die in der
Tab. 111.2-4 aufgefiihrten Richtwerte einhalten.
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Emissionsgrenzwert EWG-Richtwert
nach Richtlinie 92/97
Fahrzeuge mit einer Motorleistung
von 75 bis 150 kW 78 dB(A) 75 dB(A)
Fahrzeuge mit einer Motorleistung 80 dB(A) 78 dB(A)

von 150 kW und mehr

Tab. lll.2-4  Fahrzeuggerauschwerte [2]

Far Druckluftgerausche sollte ein Richtwert von 70 dB(A) eingehalten werden.

Mit dem Ziel der Senkung des CO,-Ausstolies sind die Fahrer der Verkehrsunter-
nehmen hinsichtlich umweltfreundlicher Fahrweise zu schulen.

Innovative Antriebstechnologien (z.B. Erdgas, neuartige Dieselmotoren, Hybrid-
Technik, u.a.) sollen bei der Fahrzeugbeschaffung bertcksichtigt werden, damit die
Verbrauchswerte sinken und geltende Grenzwerte unterschritten werden.

ll.3 Nachfrageanalyse 2002 und Verkehrsprognose 2008

Auf der Basis von Nachfrageberechnungen in VISUM-OV (PTV AG) wurde ausge-
hend von der Nachfrageanalyse 2002 eine Prognose fir das Jahr 2008 erstellt, auf
der Grundlage einer Liniennetzneukonzeption, die den Beschluss zur Fortschreibung
des VEP (2001) bertcksichtigt. Diese Konzeption beinhaltete bereits die StralRen-
bahnmalnahmen Kirchheim, Neuenheimer Feld und Altstadt.

Die aktuelle Uberarbeitung der Liniennetzneukonzeption sieht die stufenweise Be-
trachtung der StralRenbahnmaflinahmen im Stadtgebiet vor. Eine Berechnung der ein-
zelnen Zwischenstufen 2007, 2009 und nach 2010 liegt nicht vor.

Auf der Grundlage des Beschlusses zur Fortschreibung des VEP (2001) ist insgesamt
ein Zuwachs der Beforderungsleistungen des OPNV zu verzeichnen. Die Abb. 111.3-1
zeigt die Veranderungen fur den SPNV und den Busverkehr (in Personenkilometern
pro Schultag).

Durch eine zielgerichtete Umsetzung der MaRnahmen zur Verbesserung des Ange-
bots und durch ein wirkungsvolles Marketing sind sicherlich auch héhere Steigerungs-
raten maoglich. Dabei sind sowohl in Abstimmung mit dem VRN verbundweite Marke-
tingaktivitaten als auch regional begrenzte Aktionen sinn- und wirkungsvoll.
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Entwicklung der OPNV-Leistungen

350
300 -
250 -
200
150
100

1.000 Pkm/Werktag
n
o

o

SPNV Strallenbahn Bus

@2.002 m2.008

Abb. I11.3-1 Entwicklung der OPNV-Leistungen [Personenkilometer/Werktag]

Deutliche Steigerungen werden im SPNV erwartet. Dieser erhebliche Zuwachs erklart
sich mit der Betriebsaufnahme der S-Bahn und deren Blindelung im Heidelberger
Stadtbereich. Neben der hohen Zahl von Pendlern spielt hier auch die innerstadtische
Bedeutung (zwei neue Stationen) eine Rolle.

Die Gesamtbelastungen auf den einzelnen Strecken sowie die abgeschatzten Veran-
derungen sind der Karte 6 und Karte 7 zu entnehmen.

Fir Heidelberg treten durch die Erweiterungen des Stralienbahnnetzes und die sich
daraus ergebenden Anpassungen im Busverkehr Veranderungen in der Verkehrsmit-
telwahl vom Bus zur StralRenbahn und eine erhdhte Fahrgastnachfrage auf. Gemes-
sen an den prognostizierten Personenkilometern ist bei der Strallenbahn mit einer
Steigerung von uber 30 % zu rechnen. Fir den Bus wird eine Verringerung der
OPNV-Leistung prognostiziert.

Fir eine Gegenlberstellung des geplanten Fahrplanangebots mit der zukulnftig zu
erwartenden Nachfrage wird davon ausgegangen, dass die MalRnahmen der entspre-
chenden Angebotskonzeption im Falle des Beschlusses zur Fortschreibung VEP
(2001) bereits innerhalb des Zeithorizontes des NVP 2005-2010 realisiert werden. Die
sich daraus ergebende Wirkung auf die Verkehrsnachfrage wird auf der Grundlage
der voraussichtlichen Bevolkerungsentwicklung und der Netzbelastungen fur den
Prognosezustand abgeschatzt.

Veranderungen der Netzkonzeption sind durch Marketingmallnahmen zu begleiten.
Dabei sind die Schwerpunkte der Verbesserungen im OPNV-Angebot besonders her-
auszustellen.
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lll.4 Abkiirzungsverzeichnis

B+R
BGG
BRN
BWOPNVG
Hbf
HSB
HvVZ
LSA
MIV
NOK
NVP
NVZ
OEG
OPNV
OSSPV
PBefG
P+R
RB
RBL
RE
RNK
SPNV
SWEG
VDV

Bike and Ride
Behindertengleichstellungsgesetz
Busverkehr Rhein-Neckar GmbH
Baden-Wiirttembergisches OPNV-Gesetz
Hauptbahnhof

Heidelberger Strallen- und Bergbahn AG
Hauptverkehrszeit

Lichtsignalanlage

Motorisierter Individualverkehr
Neckar-Odenwald-Kreis

Nahverkehrsplan

Nebenverkehrszeit

Oberrheinische Eisenbahngesellschaft
Offentlicher Personennahverkehr
Offentlicher Stralenpersonenverkehr (d. h. OPNV ohne SPNV)
Personenbeférderungsgesetz

Park and Ride

RegionalBahn

Rechnergestutztes Betriebsleitsystem
RegionalExpress

Rhein-Neckar-Kreis
Schienenpersonennahverkehr
Sudwestdeutsche Verkehrs-AG

Verband Deutscher Verkehrsunternehmen

1.5 Literaturverzeichnis

[1] Wachinger; Wittemann: Regionalisierung des OPNV, Schriftenreihe fir Ver-
kehr und Technik, Erich Schmidt Verlag, 2003

[2] VCD, Verkehrsclub Deutschland: Umweltstandards im OPNV, Leitfaden fur
Entscheidungstrager, 2001
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Bahn

StraBenbahn®

o))
=
(7]

Merkmal/Haltestellenbezeichnun

Regionalbahn-/S-Bahn-

Halt

Regional-Express-Halt

Haltestelle in der Stadt

Haltestelle
in der Region

Haltestelle mit
wesentlichen
Verkniipfungen©®®

Haltestelle ohne

Aufenthaltsfunktion

Haltestelle mit
Aufenthaltsfunktion
Haltestelle mit
wesentlichen
Verkniipfungen©°®

Aufenthalt

IMlleimer, Ascher

>

Sitzgelegenheit

Witterungsgeschutzte W artegelegenheit

X[X]><

X[X]><

X[X]><

mf><
X[X]><

Geschlossener Warteraum

m <X X

XIX|X|X

Informationen

Haltestellenschild (reflektierend)

>

>

Beschilderung der Haltestelle im Ort

>
m|>

Wegweisung zu Bahnsteigen, Ausgang, etc.

Statische Richtungsanzeige
(bei Bedarf dynamisch)

X mmXx<

Lautsprecheransagen

Uhr

Fahrplane an-/abfahrender Ziige und Busse

OPNV-Liniennetzplan

Tarifinformationen

Umgebungsplan/Ortsplan

XX [X]X

XX [X]X

Informationen Uber Veranstaltungen/Touristik

XXX X XXX

XXX X XXX

XXX|XX|X]|m] X

m X< XX
X< X XXX

Sicherheit

Beleuchtung

Notrufmdglichkeit Giber Telefonzelle/Notrufsaule

m>x

x|x

x|x

Videolberwachung

m(X><|><

Bahnsteig- und Bordsteinhthe (cm)

55/76

55/76

18/30***

18/30***

18/30***

18/30***

Service

Telefonzellen-/hauben

Briefkasten

Toiletten (behindertengerecht)

mfmXx

mjm|Xx

X
E
E

Wickelraum

GepackschlieRfacher

X{m XXX

Fahrscheinverkauf

Fahrscheinverkauf am Schalter

Fahrausweisautomat

XX

Verkniipfung

Abstellanlage Pkw (Park&Ride) *

Abstellanlage Fahrrader (Bike&Ride) **

Abschlief3bare Fahrradboxen

m| <[>

m|Xx|>

Versorgung

Getréankeautomat/Stwaren

Kiosk (evtl. mit Gaststatte)

Legende: Bemerkungen:
Haltestellen an Meterspur-Eisenbahnen (RHB/OEG) sind wie Stralenbahn-
haltestellen auszustatten.
°® Verknupfungen Strab/Strab und Strab/Bus
°°°Verknupfungen Bus/Bus

X = Bestandteil des Standards °
E =im Einzelfall zu priifen
55/76 = bei S-Bahn 76 cm,

sonst mind. 55 cm

18/30 = bei Niederflurfahrzeugen Bei P+R-Anlagen ist das Angebot nach Bedarf und verfligbarer Flache auszurich-
sind 30 cm zu empfehlen  ten. An S-Bahnhaltpunkte sollen Car-Sharing-Platze angeboten werden

** B+R-Anlagen sind iberdacht und beleuchtet herzustellen.
***Bei Erfordernissen ist eine niedrigere Bordsteinhdhe maoglich.

Tab. Al-1  Mindestausstattungsstandards von Haltestellen und Verknipfungspunkten
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Anhang lll zur Anlage 1 zur Drucksache: 0378/2005/BV
Nahverkehrsplan Heidelberg 2005 — 2010
Entwurf
Anhang Il

Anhang llI

Ergebnisse aus der Bewertung nach Anforderungsprofil



Nahverkehrsplan Heidelberg 2005 — 2010

Anhang Il

Entwurf

Siedlungsbereiche in Heidelberg mit ErschlieBungsdefiziten

Patrick-Henry Village im mittleren (Bull Run
Court) und v. a. im nordlichen Bereich

umliegenden Halte-stellen

Nr.|Stadtteil Gebietsbeschreibung ErschlieBungsmangel Bemerkungen,
Losungsvorschlage
1 [Weststadt Bereich sudlich des Hauptbahnhofs: bis zu 600 m Luftlinie zu den Entwicklungsgebiet Bahnstadt, neue Buslinienfiihrung

Gewerbegebiet zwischen Rudolf-Diesel-Str. [umliegenden Haltestellen Linie 211
und Czernyring

2 |Sudstadt stuidwestlicher Bereich: bis zu 600 m Luftlinie zu den siehe Buslinienkonzept Linie 244
Gewerbegebiet Im Bosseldorn umliegenden Haltestellen

3 [Rohrbach slidwestlicher Bereich: bis zu 600 m Luftlinie zu den
Gewerbegebiet Rohrbach Siid im westlichen[umliegenden Haltestellen
Teil

4 |Rohrbach norddstlicher Bereich: bis zu 600 m Luftlinie zu den Verbesserung im Hinblick auf geplante Neubaugebiete
Gewerbegebiet zwischen Bahnstrecke und [umliegenden Haltestellen geplant, Einflihrung Buslinie 244, siehe
FabrikstraRe an der Heinrich-Fuchs-Stralte Buslinienkonzept

5 [Rohrbach norddstlicher Bereich: bis zu 450 m Luftlinie zu den Verbesserung im Hinblick auf geplante Wohngebiete
Wohngebiet 6stlich der Fabrikstrale an der [umliegenden Haltestellen geplant (vgl. Tab. A4 Nr. 1/2),
BrechtelstraRe/ Holbeinring Einflihrung Buslinie 244, siehe Buslinienkonzept

6 |Kirchheim stidwestlicher Bereich: keine Erschlieung
Wohn-/Gewerbegebiet Neurott

7 |Kirchheim stidodstlicher Bereich: keine Erschlieung
Wohn-/Gewerbegebiet Kirchheimer Hof

8 |Kirchheim westlicher Bereich: 450 m - 750 m Luftlinie zu den Erschliefung unter vertretbarem Aufwand nicht

maoglich

9 |Pfaffengrund

nordwestlicher Bereich:

Gewerbegebiet am Tulpenweg/Dischinger-
stralle

bis zu 450 m Luftlinie zu den
umliegenden Haltestellen

bessere ErschlieBung durch Veranderung
Linienflhrung Linie 226 im Zusammenhang mit
OEG/HSB Konzept ist zu priifen

Gewerbegebiet Am Taubenfeld

umliegenden Halte-stellen

10 |Wieblingen westlicher Bereich: keine Erschlieung Erschliefung unter vertretbarem Auf-wand nicht
Wohn-/Gewerbegebiet Grenzhof méglich
11 |Wieblingen nordwestlicher Bereich: 450 m - 600 m Luftlinie zu den Erschliefung erfolgt durch neue Linienfiihrung Linie

226 im Zusammenhang mit OEG/HSB Konzept

12 |Neuenheim

stdlicher Bereich am Neckar:

Wohngebiet zwischen Ufer-stralle und
SchréderstralRe

rund 500 m Luftlinie zu den
umliegenden Halte-stellen

13 |Neuenheim

norddstlicher Bereich:
Wohnbebiet an der Ludolf-Krehl-Stralle

bis zu 450 m Luftlinie zu den
umliegenden Haltestellen

Erschliefung unter vertretbarem Aufwand nicht
mdglich

Tab. Alll-1

Auftretende Erschlielungsmangel in Ortsteilen der Stadt Heidelberg

Reisezeitverhiltnis IV/OV zwischen den einzelnen Heidelberger Stadtteilen
N ; 2 ¢
nach .2 5 » c g c g £ g g
s & . £ ® 3 © 3 & 98 3 2 o g2 3
"""""""""""" s s 8 £ & % £ £ § 3z £ s & 2 %
g £ = " = 7 o £ G t= e} c £ S ™ £ o
c 2 3] = [ 3 S5 ) = fd = S O o o £ 2
von £Em () < [ = (7 (4 4 o H T c z [ w N
Innenstadt
Bismarckplatz 1,1 0,6 0,4 0,8 1,0 0,9 ,0 1,0 0,9 0,6 0,7 1,7 1,6 0,9
Schlierbach 0,9 0,9 1,0 0,7 1,4 1,3 ,5 1,3 1,3 1,2 1,6 1,9 1,8 1,0
Altstadt 0,6 1,1 0,8 1,0 1,3 1,2 1,1 1,1 1,1 1,0 1,1 1,7 1,7 1,2
Bergheim 0,4 1,2 0,8 0,6 0,4 1,0 0,8 1,0 0,8 0,8 0,8 1,8 1,7 0,9
Weststadt 0,7 0,8 0,9 0,5 0,6 0,7 1,3 1,6 1,0 0,9 0,9 0,8 1,3 1,2
Siidstadt 0,9 1,6 1,1 0,4 0,6 0,5 1,1 1,5 1,2 1,0 1,3 1,1 1,2 1,3
Rohrbach 0,8 1,5 1,1 0,9 0,7 0,5 0,9 1,5 1,1 1,1 1,3 1,2 1,2 1,3
Kirchheim 1,0 1,5 1,0 0,7 1,3 1,1 0,9 1,6 1,6 1,1 1,0 1,6 1,9 1,4
Pfaffengrund 1,0 1,5 1,1 1,0 1,8 1,6 1,6 1,7 1,0 1,0 0,8 2,3 2,4 1,5
Wieblingen 0,7 1,4 1,0 0,7 1,0 1,1 1,0 1,4 0,9 1,0 0,9 1,7 1,8 2,0
Handschuhsheim 0,6 1,4 0,9 0,7 0,9 1,0 1,1 1,1 0,9 1,1 0,8 1,9 1,8 1,3
Neuenheim 0,6 1,8 1,0 0,8 0,9 1,3 1,3 1,0 0,8 1,0 0,8 1.1 1,2 1,1
Boxberg 1,5 2,2 1,6 1,7 0,8 1,1 1,2 1,6 2,2 1,8 1,9 1,1 1,8 1,4
Emmertsgrund 1,4 2,0 1,6 1,6 1,3 1,2 1,2 1,9 2,3 1,9 1,8 1,2 1,8 1,5
Ziegelhausen 0,8 1,1 1,1 0,9 1,2 1,3 1,3 1,4 1,5 2,2 1,3 1,1 1,4 1,5

Tab. Alll-2 Reisezeitverhaltnis OV/MIV fiir wichtige Relationen in Heidelberg (inkl. Zu- und Abgangszeiten)
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Anhang Il

Entwurf

Zielpunkt in Heidelberg

Umsteige- Reisezeit-

haufigkeit verhaltnis

Mannheim Bergheim 1 1,3
Altstadt 1 1,3
\Wieblingen* 0 1,7
Bismarckplatz 1 1
Schwetzingen Schlofplatz Pfaffengrund 2 1,1
\Wieblingen 2 2,2
Weststadt 1 1,8
Bismarckplatz 1 1,7
Schwetzingen Herzogstralle  |Pfaffengrund 2 1
\Wieblingen 2 2
\Weststadt 2 1,6
\Walldorf Bergheim 0 1,1
Altstadt 0 1,1
Bismarckplatz 1 1,2
\Walldorf SAP Bismarckplatz 2 1,5
\Wiesloch Rohrbach 1 1,5
\Weststadt 0 1,3
Bismarckplatz 1 1,5
Neckargemuind Altstadt* 0 1,1
Bismarckplatz 0 1,2
Sinsheim Altstadt* 1 1,4
Rohrbach 1 2
Bismarckplatz 1 1,3
Heiligkreuzsteinach Ziegelhausen 0 1,2
Schriesheim Neuenheim 1 1,2
Altstadt 1 1,1
Bismarckplatz 0 0,9
\Viernheim \Wieblingen* 0 3
Bergheim 0 1,9
Bismarckplatz 0 1,7
Leimen Bismarckplatz 0 1,2
Sandhausen Bismarckplatz 0 1,3

* zur Referenzhaltestelle benachbarte Haltestelle

Tab. A lll-3 Reisezeitverhaltnis OV/MIV fiir wichtige Relationen aus dem Umland
nach Heidelberg (inkl. Zu- und Abgangszeiten)

Reisezeitverhiltnis OV / MIV

quantitativ lqualitativ

<1,2 sehr gut

<15 gut

<20 noch akzeptabel
> 2,0 unglnstig
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Anhang Il

Entwurf

Stadtteile

Referenzhaltestelle

Innenstadt (Bergheim, Altstadt)

Bismarckplatz

Schlierbach Rombachweg

Altstadt Universitatsplatz
Bergheim Poststralle

Weststadt Christuskirche

Sudstadt Markscheide

Rohrbach Rohrbach Markt
Kirchheim Rathaus Nord
Pfaffengrund Marktstralle

\Wieblingen Hermann-Treiber Stralle
Handschuhsheim Bhf. OEG (Hans-Thoma-Platz)
Neuenheim Bunsengymnasium
Boxberg Boxbergring
Emmertsgrund Otto-Hahn-Stralle
Ziegelhausen Kreuzgrundweg
Umland

Mannheim Hbf.

Schwetzingen SchloBplatz; Herzogstralle
\Walldorf Ev. Kirche

\Walldorf SAP

\Wiesloch Stadtbahnhof
Neckargemind Bahnhof

Sinsheim Bahnhof
Heiligkreuzsteinach Marktplatz

Schriesheim Bhf. OEG

\Viernheim Bhf. OEG

Leimen Stadtmitte

Sandhausen IAlter Postweg
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