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Aufgabenstellung und Ziel

1 Aufgabenstellung und Ziel

Die Rhein-Neckar-Verkehr GmbH (RNV) betreibt im Auftrag der Stadt Heidelberg
den innerstadtischen 6ffentlichen Nahverkehr in Heidelberg auf Schiene und Stra-
Re. Mit finf StralRenbahn- und 13 Buslinien werden eine jahrliche Betriebsleistung
von 5,7 Mio. Nutzwagenkilometern erbracht und 34,6 Mio. Fahrgaste pro Jahr be-
fordert'. Zwei StraRenbahnlinien reichen mit ihren Endpunkten (iber das Stadtgebiet
in den benachbarten Rhein-Neckar-Kreis mit den Endpunkten Eppelheim (Linie 22)
und Leimen (Linie 23). Zuséatzlich verbindet die Linie 5 (OEG), die auf ihrem Rund-
kurs entlang der Schienenstrecken von Mannheim - Weinheim Uber Heidelberg
zurtick nach Mannheim fahrt, die Stadt und die Region.

Ende 2006 wurde das Busliniennetz im Rahmen der Inbetriebnahme der Stralten-
bahnstrecke nach Kirchheim (Linie 26) neu geordnet. Nachdem die Auswertung der
2007 durchgefiihrten Verkehrserhebung des Verkehrsverbundes Rhein-Neckar
GmbH (VRN) vorliegt, soll das Liniennetz und Fahrplanangebot erneut auf den
Prifstand gestellt werden. Dabei ist aus Sicht der RNV und der an der RNV betei-
ligten Stadte Heidelberg, Mannheim und Ludwigshafen eine gleichwertige Bedie-
nungsqualitat fur das gesamte Verkehrsgebiet der RNV anzustreben.

Das Mobilitdtsangebot im OPNV wird durch das Liniennetz und den Fahrplan be-
stimmt. Dabei werden Fahrplanwechsel regelmafig, bei Bedarf auch haufiger als
einmal jahrlich vorgenommen. Das Liniennetz wird demgegeniiber nur selten gene-
rell gedndert. Meistens handelt es sich um Anpassungen der Linienfihrung (Stich-
und Schleifenfahrten), Verdnderungen durch die stadtebauliche Entwicklung oder
die Bedienung neuer Schienenstrecken mit einer zuséatzlichen Linie (Beispiel Kirch-
heim).

Dabei kann eine Vielzahl von Einzelmaflinahmen dazu fiihren, dass ein optimales
Leistungsangebot aus dem Gleichgewicht zwischen Aufwand bzw. Kosten des
Betreibers einerseits und dem Kundennutzen andererseits gerét. Dieses Gleichge-
wicht wieder herzustellen und die Zukunftssicherheit des OPNV-Angebots zu erhé-
hen, ist das Ziel der Untersuchung.

Die Untersuchung weist folgende Zielstellungen auf:
» Starkung des Schienenverkehrs,

» Anpassung des Angebotes an die Nachfrage,

! Angaben RNV vom 01.11.2009: Linienblindel HD Stadt (alle Linien auBer Linie 35, Linie
34 nur Abschnitt Hbf — Pfaffengrund) und Linienbiindel HD Ost (Linie 34 Abschnitt Hbf —
Ziegelhausen und Linie 35 komplett). Bezogen auf das Stadtgebiet Heidelberg sind 31,9
Mio. Linienbeférderungsfélle in diesen Biindeln zu verzeichnen.
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Aufgabenstellung und Ziel

» Erhéhung der Reisegeschwindigkeit bzw. Beférderungsgeschwindigkeit im
gesamten OPNV,

» Reduzierung des betrieblichen Defizits durch Verminderung des Betriebsauf-
wandes und/oder Erlésmaximierung.
Diese Ziele sollen insbesondere durch folgende Malinahmen erreicht werden:
» Ausbau der Schieneninfrastruktur,
» Abbau von Busparallelverkehren,
» Beschleunigung des OPNV durch:
» Bevorrechtigungen an LSA,
» Schaffung eigener Fahrwege (oder anderer baulicher Malinahmen),
» Ausweitung des Einsatzes von Expresslinien.
Als Indikatoren flr die Zielerreichung sollen u.a. folgende Kennwerte zugrunde ge-
legt werden:
» Kosten pro Nutzwagenkilometer Bahn/Bus,
» Beférderungsgeschwindigkeiten Bahn/Bus,
» prognostizierte Fahrten pro Einwohner und Jahr,
» Betriebsleistung pro Einwohner und Jahr.

Mafstab fiir die anzustrebenden betrieblichen und verkehrlichen Parameter sollen
die in der Nachbarstadt Mannheim erzielten Kennwerte bilden.

Der RNV betreibt ebenfalls die OEG-Strecke, die als Linie 5 durch Heidelberg fahrt.
Die Verknipfung im Norden ist in Handschuhsheim. Die Linie 5 féhrt von dort Uber
Bismarckplatz zum Hauptbahnhof und weiter Uber Wieblingen zuriick nach Mann-
heim. Diese beiden Streckenéste der Linie 5 werden in die Optimierung einbezogen
(andere Linienfuhrung bzw. neue Endpunkte in Heidelberg).

Die Busse des Regionalverkehrs fir die Verbindungen mit dem Rhein-Neckar-Kreis
im Stden und Osten von Heidelberg sollen in die Gesamtbetrachtung einbezogen
werden, sind aber kein Bestandteil der Planungen mit Ausnahme der beiden Linien
(34 und 35), fiir die der RNV? und der BRN eine Gemeinschaftskonzession besit-

zen.?

2 Zum 01.10.2009 tritt eine Strukturreform mit dem Projekt ,RNV 2009" in Kraft; mit der
Ubernahme der Linienkonzessionen von den Altgesellschaften und Verantwortung fiir die
Fahrgeldeinnahmen und Zuschiisse wird eine der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 konfor-
me Direktvergabe durch die Aufgabentrager hergestellt.

® Linie 34 wird vom BRN gefahren. Linie 35 wird von der RNV gefahren. Die HSB hatte sei-
nerzeit mit der Fahrzeuggestellung fir die Linie 35 behindertengerechte Niederflurtechnik
sicherstellen wollen, um die verschiedenen Behinderteneinrichtungen, die an dieser Linie
liegen, zu bertcksichtigen (Auskunft Herr Coppius am 07.10.2009).
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Aufgabenstellung und Ziel

Die Aufgabenstellung wird in folgende drei Teile gegliedert:

» kurzfristig umsetzbare Malinahmen (kein Ausbau bzw. nur geringfligige An-
passung der Schieneninfrastruktur),

» mittelfristig umsetzbare Mallnahmen mit Ausbau der Schieneninfrastruktur,

» NKU flr eine Stralienbahnstrecke zwischen Bismarckplatz und S-Bahnhof
Altstadt.

Mit Umsetzung der kurzfristigen Malinahmen soll eine nachhaltige Kostendéamp-
fung auf die Entwicklung des Defizits der HSB eingeleitet werden. Diese ist Voraus-
setzung fur eine Fortfihrung der geplanten Investitionen in den Ausbau des Schie-
nennetzes. Die laufenden Ausgaben fiir den OPNV zu reduzieren und die einge-
sparten Finanzmittel zu investieren ist Voraussetzung dafir, den vorhandenen
Ruckstand im Ausbaustandard im Vergleich zur Entwicklung in Mannheim und
Ludwigshafen aufzuholen.

Die mittelfristigen MaRnahmen betreffen den Ausbau des Schienennetzes. Die zu
untersuchenden Planfélle beinhalten vorrangig die folgenden drei Erweiterungen:
» Neuenheimer Feld,
» Bahnstadt,
» Altstadt.
Die vorhandenen Untersuchungen und Planungen werden einbezogen und in das

zu entwickelnde zuklnftige Gesamtkonzept integriert. Fiir die Altstadtstrecke soll
die Forderfahigkeit durch eine NKU abgeschéatzt werden.

Mit den drei Bausteinen ist die Grundlage fiir die Aufstellung eines Gesamtkonzep-
tes fur die langfristige Entwicklung des OPNV in der Stadt Heidelberg verbunden.
Zusammen mit mdglichen Perspektiven flir zusétzliche Schienenverbindungen in
die Region (z.B. Schwetzingen) entsteht ein OPNV-Leitbild.
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Vorbemerkung

2 Vorbemerkung

Die Gesamtuntersuchung besteht aus mehreren Teilen, die chronologisch erarbei-
tet werden. Der Umfang der einzelnen Berichte erreicht teilweise ein beachtliches
Ausmal}. Aus organisatorischen und datentechnischen Griinden wird daher kein
Gesamtbericht erstellt. Vielmehr erfolgt die Zusammenstellung der Berichte jeweils
kongruent zu den einzelnen Bearbeitungsstufen.

Teil 1:  Analyse

Teil 2:  Kurzfristige MalRnahmen

>
>
» Teil 3: Beschleunigungsmalinahmen
» Teil 4: Mittelfristige MalBnahmen

>

Teil 5:  Nutzen/Kosten-Untersuchung Altstadtstrecke
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Vorgehensweise

3 Vorgehensweise

3.1 Organisation

Die Optimierung des Gesamtverkehrsangebotes einer mittleren Grof3stadt muss
vielen verschiedenen Parametern Rechnung tragen. Um die Auswirkungen der ver-
schiedenen Planfalle auf unterschiedliche Rahmenbedingungen von allen Seiten zu
beleuchten, wurde ein Arbeitskreis gegriindet der regelmalig Fortschritte in der
Untersuchung besprach und ein weiteres Vorgehen festlegte. Um Richtungswei-
sende Entscheidungen zu unterstitzen, wurde in einem Lenkungsausschuss, der
sich in gréReren zeitlichen Abstanden traf, Entscheidungstrager der Stadt und der
Betreiber Gber den Fortgang der Untersuchung informiert und grundlegende Ent-
scheidungen zum weiteren Vorgehen getroffen.

Diese Konstellation erleichterte die Arbeit sehr. Die Aufgabenstellung konnte so
konkretisiert und im Laufe der Untersuchung auch angepasst werden. Auch die
Datenbeschaffung wurde durch dieses Konstrukt erleichtert, da innerhalb des Ar-
beitskreises ein entsprechender Ansprechpartner sal}.

3.2 Planungsprozess

Die Definition und empfohlenen Abldufe der Verkehrsplanung sind in dem Leitfaden
fur Verkehrsplanungen® strukturiert und erléutert.

4 Forschungsgesellschaft fir Stralen- und Verkehrswesen: Leitfaden fiir Verkehrsplanun-
gen, Kéin, 2001
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Abbildung 1: Prozess der Verkehrsplanung5

Vorgehensweise

Bereits im Vorfeld der Bearbeitung wurden die Aufgaben- und Zielstellung erértert
und geklart. Im Verlauf des Planungsprozesses erfolgten weitere Klarstellungen

und Ergadnzungen.

Die Auswertung vorhandener Unterlagen war der erste Schritt, um relevante Er-
gebnisse vergangener Studien in die Untersuchung mit einflielen zu lassen sowie
Rahmenbedingungen (z.B. Nahverkehrsplan) in den Planungen ausreichend be-
racksichtigen zu kdnnen. Der zweite Schritt beinhaltete eine Analyse des aktuellen
Verkehrsangebotes, um Optimierungspotentiale, aber auch Defizite zu identifizie-

ren.

° Forschungsgesellschaft fir Stralen- und Verkehrswesen: Leitfaden fiir Verkehrsplanun-

gen, Kéln, 2001
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Vorgehensweise

Ein Angebotsvergleich mit anderen Stadten im Bedienungsgebiet der RNV sollte
zeigen, inwieweit eine Verbesserung des Angebots notwendig oder eine Ver-
schlechterung mdglich ist, ohne im Wettbewerb schlechter abzuschneiden. Diese
»otandortbestimmung® I&sst schliellich die am Ende stehende Bewertung von
MafRnahmen auf einer breiteren Basis zu und dient letztlich auch der Entschei-
dungshilfe.

Fur die Méngelanalyse wurde einerseits auf die Auswertung der vorhandenen Un-
terlagen zurtickgegriffen; andererseits wurden aufgrund eigener Untersuchungen
und in Diskussionen mit dem Auftraggeber eine Reihe zuséatzlicher Mangel und
Nachteile ermittelt.

Die Berechnungen werden mit dem Softwaresystem VISUM der PTV VISION Pro-
duktfamilie durchgefihrt. Aufgrund der guten Datenlage kénnen alle relevanten
Verkehrsstréme und Verkehrsmittel im Binnenverkehr sowie im Quell- und Zielver-
kehr (Einbeziehung der an Heidelberg angrenzenden Gebiete) abgebildet werden.
Erstes Ziel war die Entwicklung und Kalibrierung eines Nullfalls 2009 als Basis fur
eine Wirkungsanalyse. Dieser Null-Fall 2009 wurde auch als Ohne-Fall fur die kurz-
fristigen MalRnahmen herangezogen, um die Wirkungen auf die Bestandskunden zu
ermitteln.

Von der Stadt Heidelberg wurden mehrere Verkehrsmodelle mit einer Gliederung
nach statistischen Bezirken fir Heidelberg und Umgebung sowie inklusive hinter-
legter Quell-Ziel-Matrizen mit unterschiedlichem Fokus und Prognosestand zur Ver-
fligung gestellt. Alle OV-Prognosen (Stand 2003) basierten auf einem Analyse-Fall,
Stand 1999. Um die Analyse nicht mit Prognosen &dlteren Datums zu vermischen,
wurde fur diese Untersuchung ebenfalls mit dem Verkehrsmodell Analysefall 1999
begonnen und ein Netzmodell 2009 erstellt.

Eine umfangreiche Erhebung des Quell-, Ziel-, Durchgangs- und Binnenverkehrs im
OV Heidelbergs stand fiir das Jahr 2007 (VRN-Erhebung 2007) zur Verfigung, die
eine ausreichende Aktualitat fir Wirkungsanalysen aufweist. Aus den Erhebungs-
daten wurden Matrizen getrennt fur den Ausbildungsverkehr, sogenannte Capti-
ves®, und fiir den Ubrigen Verkehr erstellt. Diese wurden auf das Netzmodell umge-
legt und kalibriert.

Seitens RNV wurden im Oktober und November 2007 umfangreiche Erhebungen
von Linienbelastungen Uber den Tag an ausgewahlten Querschnitten durchgefihrt.
Die Fahrzeugbesetzungen wurden entweder an wichtigen Haltestellen oder durch
Mitfahrt der Linie ermittelt. Die Zahlstellen sind in der folgenden Grafik dargestellt.
Darlber hinaus wurden eigene Stichprobenerhebungen zur Plausibilisierung dieser
Daten angestellt.

6 Captives oder Captive Riders werden im Verkehrswesen Fahrgéste bezeichnet, die mit
offentlichen Verkehrsmitteln fahren missen (z.B. aus Griinden des fehlenden Pkws).
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Vorgehensweise

Der Planungshorizont wurde auf 2020 festgelegt, da Adaptionsprozesse an ein op-
timiertes Verkehrsangebot bis dahin weitestgehend abgelaufen sind. Fir die Be-
wertung der mittelfristigen MalRnahmen erfolgt auch die Definition eines Ohne-Falls
2020. Hierfur werden die vorhandenen Matrizen anhand von bekannten Strukturda-
tendnderungen hochgerechnet und ihrer Wirkung auf das Liniennetz und Verkehrs-
angebot ermittelt.

Durch ein optimiertes OPNV-Angebot veréndert sich die Nachfrage. Diese Ande-
rung entsteht vor allem durch:

» Verlagerung von/zu anderen Linien des OV (Bus, Stadtbahn oder S-Bahn),
» Verlagerung vom/zum Individualverkehr und

» Neuverkehr (induzierter Verkehr) bzw. vermiedener Verkehr (negative Induk-
tion).

Um dieses abbilden zu kénnen erfolgen die Nachfrageumlegungen fahrplanfein.
Dieses erfordert gegentiber einer taktfeinen Umlegung, wie im Gutachten Linienop-
timierung Ludwigshafen’ geschehen, zwar einen deutlich héheren Aufwand bei der
Erstellung der jeweiligen Modelle, liefert aber dafiir detailliertere Ergebnisse und
er6ffnet darlber hinaus die Méglichkeit, die Verdnderung der Nachfrage Uber einen
Vergleich mit dem IV herzustellen.

Hierfir erfolgt ein Vergleich der veranderten MIV/OV-Verkehrswidersténde jeder
Relation vom Ohne-Fall/Null-Fall zum Mit-Fall sowie der MIV/OV-Fahrten. Letzteres
stellt vor allem sicher, dass keine positiven OV-Nachfragewirkungen auf Relationen
ermittelt werden, auf denen nur eine geringe MIV-Nachfrage besteht und umge-
kehrt.

Hierflr wurde von der Stadt Heidelberg ein MIV-Verkehrsmodell inklusive hinterleg-
ter Quell-Ziel-Matrix mit einem aktuellen Prognosestand (Aussage 2009°) zur Ver-
fugung gestellt. Die notwendigen Kenngréfen (Widersténde) des MIV konnten aus
diesem Modell extrahiert werden. Eine Erstellung oder Bearbeitung eines MIV-
Modells war nicht Bestandteil des Auftrages.

Kernstiick der Arbeiten ist die Entwicklung von Planféllen. Hierzu wurden friiher
Verfahren zur Optimierung und Automatisierung entwickelt (z.B. Fahrtensummen-
verfahren, VDV?). In der Praxis ist aber die intuitive (manuelle) Planung unersetzbar
und wird berlcksichtigt.

"TTK GmbH, Liniennetzoptimierung Ludwigshafen, Neuordnung des OPNV-
Verkehrsangebotes im Streckennetz Ludwigshafen — Schiene und Bus, Karlsruhe, 2008

® Gieler, Sebastian, Email ,VISUM-Versionen fir TTK Linienneukonzeption®, 15. September
2009, an Peristera Deligiannidu

® VDV-Schrift 2: Linienoptimierung, Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV), Kéln,
1992

© TTK GmbH 12/10 Seite 15/90



Vorgehensweise

In der Regel werden Bus- und Schienenplanfélle unabhangig voneinander definiert
und bewertet. Anschliefiend werden die beiden optimalen Planfalle zusammenge-
fuhrt. Dieses Vorgehen wird aber in diesem Fall als nicht zweckmafig angesehen,
da ausgepréagte Parallelverkehre bestehen, die das Ergebnis verfalschen. Aus die-
sem Grund werden analog zum zweigliedrigen OPNV-System zuerst die Schienen-
planfélle entwickelt und jeweils passende Busnetze zu den Schienenplanféllen de-
finiert. Im Stadtgebiet von Heidelberg liegen sieben S-Bahn-Haltepunkte. Diese
Verknipfungen sowie Fahrtenangebote wurden einbezogen. Hierdurch entsteht ein
integriert optimiertes OPNV-Netz.

Ein weiterer Eckpunkt der Bewertung ist die Frage der betriebswirtschaftlichen Wir-
kungen. Dazu werden fir alle Linien und Planfélle die Umldufe geplant. Daraus
ergibt sich dann die Anzahl der eingesetzten Fahrzeuge. Uber Einsatzzeiten und
Fahrplanwirkungsgrade kénnen die Anzahl der Dienste und Fahrerstellen einerseits
sowie die Fahrplankilometer andererseits ermittelt werden. Der Vergleich der Er-
gebnisse mit dem Bestand zeigt die Verédnderungen im Mengengerust. Diese wer-
den mit den Einheitskostensatzen in der betriebswirtschaftlichen Berechnung be-
legt.

Die verschiedenen Aspekte im Rahmen der Bewertung werden zum Schluss in
einer Empfehlung zusammengefihrt. Dabei werden auch weitere (stéddtebauliche)
Effekte einbezogen.
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Auswertung vorhandener Unterlagen

4 Auswertung vorhandener Unterlagen

Das derzeitige Fahrplanangebot basiert auf einer Konzeption eines 10-Minuten-
Grundtaktes tagsuber auf der Schiene und eines 20-Minuten-Taktes im Busbereich.
Durch eine Vielzahl von Uberlagerungen im Busbereich kommt es dort ebenfalls zu
einer Bedienung im 10-Minuten-Abstand.

Samstags wird im Prinzip so dicht wie Montag-Freitag gefahren. Erfahrungsgemaf
erreicht die Nachfrage an Samstagen nur etwa 50 % des Wertes fir Montag-
Freitag. An Sonn- und Feiertagen gelten nachmittags ein 15-(bzw. 30-)Minuten-
Takt auf der Schiene und ein 30-Minuten-Takt im Busbereich.

Wahrend der Schwachverkehrszeit (SVZ) abends und sonntagvormittags gelten 30-
Minuten-Takte fur beide Betriebszweige.

Fir eine Stadt mit 145.000 Einwohnern ist dieses Fahrplanangebot auf den ersten
Blick groRRzligig bemessen, wobei sich die Bedeutung als Universitatsstadt nicht
gleich in der Einwohnerzahl widerspiegelt.

Nach der Inbetriebnahme der StralRenbahnstrecke nach Kirchheim Ende 2006 ist
das Schienenetz weiter gewachsen. Mit einem Streckennetz von 25,3 km verfligt
Heidelberg Uber ein starkes Ruckgrat im Nahverkehr. Die weitere Ergdnzung mit
der ErschlieBung des Neuenheimer Feldes, der Anbindung der Altstadt und des
neuen Stadtteils Bahnstadt wiirde das Netz komplettieren. Die Planungen fir die
Streckenfiihrung im Neuenheimer Feld sind abgeschlossen; die Trasse liegt fest'’.

,Die Strallenbahntrasse soll kiinftig auf einer Lédnge von knapp Uber drei Kilometern
von der Berliner StralRe Gber Kirschnerstralle, Hofmeisterweg, Tiergartenstral’e und
Im Neuenheimer Feld verlaufen. Um den Bedirfnissen und Einwanden der Univer-
sitdt Rechnung zu tragen, hat der Gemeinderat die Nutzung von Supercap-
Technologie sowie Schall- und Erschitterungsschutzmaflnahmen in den kritischen
Bereichen beschlossen. Das Gesamtinvestitionsvolumen fir das Projekt Stralen-
bahn Neuenheimer Feld betrégt etwa 35 Millionen Euro. Der Baubeginn ist bei gu-
tem Verlauf des Planungsverfahrens aus heutiger Sicht 2010 zu erwarten.*""

Ahnlich wie in Ludwigshafen wurde 1956 der Hauptbahnhof, der bis dahin als Kopf-
bahnhof in der Nahe des Bismarckplatzes lag, zugunsten eines modernen Durch-
gangsbahnhofs 1,3 km weiter nach Westen verlagert. Damit entstand ein Grund-
problem, indem fiir diese beiden wichtigen Zielpunkte nicht mehr gleichzeitig eine
Direktverbindung von allen Stadtteilen mit einer Linie angeboten werden konnte.

1% Beschluss des Gemeinderats vom 21.04.20009.
" Quelle: www.heidelberg.de, 2009
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Auswertung vorhandener Unterlagen

Die Inbetriebnahme der S-Bahn-Rhein-Neckar Ende 2003 und die 2. Ausbaustufe
2009 markieren eine deutliche Verbesserung durch den Ausbau und den Neubau
zuséatzlicher Haltepunkte, wie z.B. Heidelberg Weststadt/Sudstadt, mit 76 cm hohen
Bahnsteigen zum barrierefreien Wechsel in die neuen S-Bahn-Ziige. Alle Stationen
einschlief3lich Hauptbahnhof sind mit Aufziigen ausgestattet. Der Grundtakt der
beiden Linienpaare S1/S2 und S3/S4 betragt jeweils 30 Minuten. Damit verteilt sich
der Zugang zu den Zigen der DB auf viele Stationen; die Bedeutung des Haupt-
bahnhofs fiir den Wechsel zwischen SPNV und OPNV nimmt ab.

Wie in vielen andern Stadten der Grélienordnung von Heidelberg hat die DB die
Anzahl der Halte von Fernverkehrszigen reduziert. Die DB konzentriert sich aus
wirtschaftlichen Erwdgungen im Fernverkehr auf die Nachfragestréme zwischen
den gréleren Zentren. Wie weit diese negative Entwicklung gehen kann zeigen die
Planungen der DB, an dem Fernverkehrsknoten Mannheim mit einem Bypass fir
die schnellen ICE-Zige an Mannheim vorbeizufahren, die aber gestoppt worden
sind.

Die zur Verfiigung gestellten Gutachten und Untersuchungen der jiingeren Vergan-
genheit werden tabellarisch ausgewertet. Dabei interessieren vor allem deren Aus-
sagen und Vorschlage fiir die hier untersuchte Aufgabenstellung: ,Optimierung des
OPNV-Angebotes und Ausrichtung auf zukiinftige Mobilititsbedirfnisse.
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Auswertung vorhandener Unterlagen

Gutachten Jahr Inhalt Aussagen zur Liniennetzoptimierung
Stadtbahnlinie| 1988 |NKU fir eine neue |Trasse verlauft im Tunnel zwischen S-Bahn-
Karlstor — Stadtbahnlinie vom | Station Altstadt tber Bergbahn, Friedrich-Ebert-
Neuenheimer Karlstor Gber Hbf., | Anlage zum Adenauerplatz (Anschluss an die
Feld Wieblingen — (neue | oberirdische Strecke); ab Hbf. wird die seinerzeit
[Schilegel- Neckarbriicke) — neugebaute OEG-Trasse mitgenutzt, um dann
Spiekermann] Neuenheimer Feld | Uber eine neue Neckarbriicke von Westen das
Neuenheimer Feld zu erschlieRen (Trasse min-
det in der Hohe der Haltestelle Technologiepark
auf die in nord-sudlicher Richtung ausgerichtete
vorhandene Straflenbahnstrecke der Linien 21
und 24).
Die zuséatzliche Nachfrage dieser Investition wird
mit 3.000 Fahrgésten/Tag angegeben.
Damit wird deutlich, dass der NKU-Faktor nicht
Uber 1,0 liegt; tatséchlich ist er sogar negativ.
Verkehrsent- 1994 |Verkehrsentwick- |Fir den OPNV sind folgende MaRnahmen aufge-
wicklungsplan lungsplan mit Be- |listet (soweit relevant bzw. noch nicht umgesetzt):
Heidelberg schluss des Ge- W Schienenstrecke Altstadt
1994 meinderates am B Umsetzung eines differenzierten OPNV-
[Biro fur 05.05.1994 Systems durch Ortsbusse und Verbindung durch
Stadt- und StralRenbahn und Schnellbusse
Verkehrspla- B Kapazitatserweiterung und Umgestaltung Hal-
nung Dr. testelle Bismarckplatz
Reinhold ® Verknlpfung S-Bahn-Stationen mit stadtischem
Baier] Liniennetz
m OPNV-Beschleunigung
W Schienenstrecke Neuenheimer Feld
W Schienenstrecke Ménchhofstralle
Diese MaRnahmen sind Bestandteil des NVP;
eine Schienenstrecke entlang der Ménchhofstra-
Re ist gegenwartig nicht aktuell.
Stralenbahn- 1997 |Trassenvarianten |Zwischen Karlstor und Bismarckplatz werden fiir
erschlieBung zwischen Karlstor | drei Korridore (Neckarufer, HauptstralRe, Fried-
der Altstadt; und Bismarckplatz |rich-Ebert-Anlage) 6 Varianten untersucht; es
Mehrsystem- geht nur um die bauliche Machbarkeit fiir 2,65 m
stadtbahn breite Fahrzeuge (2-System-Fahrzeug Karlsruhe)
HD-Elsenztal und 2,30 bzw. 2,50 m breite Fahrzeuge der
[Emch+ HSB; "
Berger] als Ergebnis steht ein Variantenvergleich mit der

Einschéatzung der baulichen Machbarkeit fur die
beiden duferen Korridore.

Es gibt keine Aussagen Uber Linienbildung, Kos-
ten und Wirtschaftlichkeit.
Voraussetzungen/Konsequenzen einer Verkniip-
fung von Gleisen unterschiedlicher Spurweite
(Normal-/Meterspur) werden nicht betrachtet.

"2 Die seinerzeit beschafften Fahrzeuge weisen eine Breite von 2,30 m auf; in dem Gutach-
ten geht die HSB fiir die Zukunft von 2,50 m aus (diese Breite weisen die alteren OEG-
Fahrzeuge auf; RNV hat fir die Zukunft einheitlich eine Breite von 2,40 m festgelegt).
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Auswertung vorhandener Unterlagen

Gutachten Jahr Inhalt Aussagen zur Liniennetzoptimierung

Machbar- 1997 | Pendelbootverkehr |Untersuchung verschiedener Streckenldangen und

keitsstudie auf dem Neckar Taktfolgen von 20 bzw. 30 Minuten;

OPNV auf hohe Anfangsinvestitionen und zusétzliche Be-

dem Neckar triebskostendefizite;

[URS Nahver- Nachfrage nur zwischen 500 und 1.000 Fahr-

kehrsbera- gaste/Tag;

tung] im Prinzip keine Einstellung vorhandener Bus-
leistungen sinnvoll.

Haushaltsbe- 1999 |Datengrundlage Analyse Modal Splitim Vergleich zu 1988;

fragung 1999 Uber das individuel- | Analyse der Verkehrsmittelwahl bei verandertem

zum Ver- le Verkehrsverhal- | OPNV-Angebot;

kehrsverhal- ten in Stadt und = 3,6 Wege pro Tag.

ten in der Region = Elastizitidten der OPNV-Nachfrage:

Region Hei- Veranderung Fahrzeit 0,22, Umsteigen 0,21,

delberg Fahrpreis 0,90, Veranderung Fahrzeug 0,08.

[PTV] =>» Fahrpreis hat den grof3ten Einfluss.

Machbar- 2000 |Machbarkeitsstudie | Eine Wiedereinrichtung einer Strallenbahnverbin-

keitsstudie mit Variantenunter- | dung von Heidelberg nach Schwetzingen wére

StraRenbahn- suchung, Infra- bautechnisch und betrieblich machbar; seinerzeit

verlangerung struktur, Betriebs- |schloss die Studie mit einem positiven Nutzen/

Eppelheim - konzepte, Kosten-Verhéltnis ab.

Schwetzingen NKU = Malnahme ist Bestandteil des Nahverkehrs-

[TTK] plans Rhein-Neckar des VRN.

Busbuchten, 2000 |Konzept zur Besei- |Der Stand der Umsetzung sowie das Konzept

Bushaltestel- tigung der Bus- bzw. der Zeitplan bis zur endgultigen Fertigstel-

len am Fahr- buchten an Halte- |lung sind nicht bekannt.

bahnrand, stellen => Bestandteil der Nachholinvestitionen.

Buskaps => Linie 35 bedient zwei Rehabilitationszentren

[HSB] und wurde zuerst mit Bussen mit Rollstuhlliften
bedient.

Behinderten- 2000 |Konzept zum Aus- |In den Fahrzeugen elektrisch ausfahrbare Ram-

gerechter bau der Bahnsteige | pen im vorderen Teil der Fahrzeuge.

Umbau der => Ausbau der Bahnsteige mit Ricksicht auf die

HSB- Busse einheitlich mit einer Bordsteinhéhe von

StralRenbahn- 18 cm und einer Bahnsteighdhe von 20 cm ge-

haltestellen genuber Schienenoberkante.

[HSB] =>» Bestandteil der Nachholinvestitionen.
= Keine Festlegung Uber weitere Standards
(La&nge variiert wie die Vielfalt der Fahrzeuglén-
gen: Die ersten 8 Variobahnen sind 32,2 m lang;
die derzeit ausgelieferten Bahnen sind 42,8 m).

Citybus inder | 2000 |Probebetrieb in der |Es wurden mehrere Streckenvarianten und Be-

Altstadt
[HSB]

HauptstralRe

triebskonzepte untersucht und bewertet. Nach
Auskunft der HSB ist der Probebetrieb mit gerin-
ger Fahrzeugzahl und gréRerem Fahrtenabstand
durchgefiihrt worden; anstelle der alteren Perso-
nen seien vermehrt Jugendliche chauffiert wor-
den.
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Gutachten Jahr Inhalt Aussagen zur Liniennetzoptimierung
Liniennetz- 2002 |Entwicklung eines |Ziel ist eine Kostenreduzierung um 25 %.
Neukonzepti- neuen Liniennetzes | Starkung der Schiene einschliefl3lich der Neubau-
on: mit Neubaustre- strecken.
Ausbaustufe cken nach Kirch- Abbau von Parallelverkehren mit Bussen (z.B.
1, 2006 heim, Neuenheimer | Anbindung Boxberg und Emmertsgrund nur noch
[HSB] Feld und in die mit Umstieg in Rohrbach Sid).
Altstadt OEG-Strecke/-Linie bleibt unverdndert.
Takte bleiben tagsiber unverandert (10’ Strab
und teilweise Bus sowie 20’ Bus);
in der SVZ 20’ und 40’
=>» Fahrzeugeinsatz tagslber Schiene: 25 > 31.
> Bus: 80 > 42.
=>» Prognose Einsparungen Betriebskosten von
5,6 Mio. €.
Ausbaustufe 2 beinhaltet Verlangerungen der
Schienenstrecken in die Region und sollte spater
bearbeitet werden.
=>» Planungen sind wichtige Informationen fiir die
vorliegende Untersuchung.
Machbar- 2002/ | Machbarkeitsstudie | Die Ergédnzung mit der Kirchheimer Strecke wird
keitsstudie 2005 |flr verschiedene als Ausbaustufe 1 bezeichnet; Ausbaustufe 2 ist
OPNV- Trassenalternativen | die kurzfristig umzusetzende Verlegung der Tras-
ErschlieBung und Ausbaustufen |se von der Eppelheimer Stral’e nach Stden in die
Bahnstadt mit Potentialab- Bahnachse mit Anschluss an die Czernybriicke.
[R+T] schatzung, Be- Ausbaustufe 3 ist dann die Verlangerung bis zur

triebskonzept,
Baukosten, Be-
triebskosten

Einmindung der Strecke in H6he Montpellierbri-
cke.

Im Endausbau sind jeweils 2 Linien ab Eppelheim
und Kirchheim vorgesehen, die dann abwech-
selnd Uber die beiden Briicken fahren und somit
auch 2 Linien durch die Bahnstadt fahren.

= OPNV-Briicke tber die Bahnsteige des Hbf.
(wie in Freiburg wird verworfen).

=> Aus wirtschaftlichen Griinden drften je eine
Linie im 10’-Takt ab Eppelheim und Kirchheim
ausreichend sein; dann kdnnte die Linie 26 durch
die Bergheimer StralRe in die Innenstadt fahren
und stattdessen die Linie 22 Uber R6merkreis.

= 2002 werden bis zu 39.200 Wege pro Tag
prognostiziert; OPNV-Anteil betragt 28 % bimodal
(GV/MIV). Es wird eine hohe Spitzenstundenbe-
lastung fiir den OPNV prognostiziert; es erfolgt
offensichtlich keine Beriicksichtigung der S-Bahn-
Fahrten mit Zugang am Hbf Sud.

= 2005 werden mit 44.900 Wegen pro Tag deut-
lich mehr Fahrten als 2002 prognostiziert; OV-
Anteil betréagt etwa 32 % bimodal OV/MIV Ver-
kehrsarten und Berlcksichtigung der Fahrten mit
Zugang Hbf Siid. Hinzu kommen noch die Gbrigen
Wege mit Bezug zu Arbeitsplatzen und Einkaufen.
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Gutachten Jahr Inhalt Aussagen zur Liniennetzoptimierung
Machbar- 2003 |Machbarkeitsunter- | Mit Inbetriebnahme der Schienenstrecke Kirch-
keitsstudie zur suchung einer heim war eine Verklrzung der Buslinien aus dem
Verlangerung Schienenverbin- Umland mit Umstieg in Kirchheim geplant (das
der Stralten- dung zwischen konnte bisher nicht umgesetzt werden).
bahnstrecke Kirchheim - Sand- |Daher ist Ziel eine durchgehende Schienenstre-
von Kirchheim hausen und Wall- | cke; Trasse benétigt ~ 14 km bis Walldorf.
nach Walldorf dorf Fir die Variante A wird ein Nutzen/Kosten-Faktor
[Planerbiro knapp Uber 1,0 ausgewiesen, die Variante B liegt
Sidstadt + unter 1,0. Problematisch sind die Anteile (= 40 %)
Rail Consult] von Strecken mit stralRenbiindigem Bahnk&rper

(keine Forderung der Investitionen, enge Orts-

durchfahrten).

=> Das Betriebskostendefizit wiirde bei Umstel-

lung auf Schienenverkehr deutlich ansteigen.

=>» Im Ergebnis wird empfohlen, diese Mallnahme

nicht weiterzuverfolgen.

=> Auf den Aspekt eines Schienenparallelver-

kehrs zur S-Bahn wird nicht eingegangen.
Stadtteilbusse | 2004 |Umwandlung der Definition Einzugsbereiche:

fur Heidelberg
Chancen
Potentiale
Wirtschaft-
lichkeit
[Planerbiro
Sidstadt]

vorhandenen Bus-
linien in Stadtteil-
bussysteme;
Verstarkung der
Rolle als Zubringer
zum Schienenver-
kehr

=> Bushaltestelle: 300 m,
=> Strallenbahnhaltestelle: 400 m,
= S-Bahn-Haltepunkt: 500 m

(Vorschlag TTK 600 m).
Abschatzung der Auswirkungen aufgrund von
Reisezeitveranderungen; bei Verdnderung einer
Direktfahrt fUhrt ein Umstieg nicht zu Fahrgastver-
lusten, wenn Reisezeit nur marginal verlédngert
wird (beim Umstieg auf die Schiene ware aber
auch die Frage der Punktlichkeit und Zuverl&ssig-
keit anzusprechen bzw. diese abzusichern).
Im Prinzip keine ErschlieRungsliicken vorhanden,
Neubebauung und Bedienung des Furukawa-
Gelandes in H6he Rohrbach Markt (derzeit mit
Linie 28).
Linien 36 und 38 (Hang- bzw. Bergbuslinien)
werden als Ruftaxi betrieben (Variante 2).
Die Umstellung der Busse auf Zubringerverkehre
erhoht Auslastung der Strallenbahnlinien 21, 22,
23 und 24 (Kapazitdten seien ausreichend).
Hinweis auf Uberlastung der S-Bahn in Wieblin-
gen in der Spitze.
Das Stadtteilbusnetz wird letztlich nicht zur Um-
setzung empfohlen. Zum Schluss attestiert man
der Steigerung der Umsteigehaufigkeit einen
groReren negativen Effekt, obwohl vorher die
Erfahrungen aus Koln mit einem 2-stufigen Ver-
kehrssystem ohne Abstriche auf Heidelberg uber-
tragen werden.
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Gutachten Jahr Inhalt Aussagen zur Liniennetzoptimierung

Nahverkehrs- 2006 |Fortschreibung des |Kirchheimer Strecke Inbetriebnahme Ende 2006;

plan Stadt ersten NVP fur Baubeginn fur Strecke Neuenheimer Feld war fir
Heidelberg 1999 bis 2003: 2008 vorgesehen.
2005 - 2010 Bilanzierung, StraRenbahnstrecke in die Altstadt sollte bis 2010
[IVU + Stete Bestandsanalyse, |realisiert sein.
Planung] Angebotskonzepti- |In Wieblingen ist an der OEG-Strecke die Ver-

on bis 2010, schiebung der Station Fachhochschule (nach

MaRnahmenkon- Suden) und der Neubau einer Station Dammweg
zeption bis 2010 vorgesehen:

=> Bessere ErschlieBung in Wieblingen durch die
Schiene.

=> Bis 2005 wurde eine Reihe von Verknlpfungs-
punkten mit S-Bahn-Stationen aufgewertet.

=> Die Verkehrsverlagerungen zur S-Bahn, die
durch die bevorstehende Elektrifizierung der Stre-
cke im Elsenztal (Neckargemind — Eppingen) im
Zuge der Ausbaustufe S-Bahn 2010 weiter zu-
nehmen, sind in den bisherigen Linienkonzeptio-
nen nicht beriicksichtigt.

= Im Nahverkehrsentwicklungsplan sind die
Strallenbahnverldngerungen nach:

Sandhausen — Walldorf,

Nussloch — Wiesloch,

Plankstadt — Schwetzingen enthalten.

=>» Durchschnittskostenséatze:
StralRenbahnverkehr einschl. OEG: € 7,00/km,

regionaler Busverkehr: € 1,95/km,
Stadtbusverkehr: € 3,70/km,
Ruftaxi-Verkehr: € 1,55/km

mit 50 % Anforderungsquote.

=> 2 Linienblndel fir HD:

Blindel Stadtverkehr umfasst alle Linien, die nur
im Stadtgebiet fahren;

Biindel Heidelberg Ost umfasst Linien 34, 734
(jeweils bis Bismarckplatz) und Linie 35.

= Nachfrage wird mit Ausnahme der Entwicklung
in der Bahnstadt fir OV und MIV tiber 2010 hin-
aus bis 2015 stabil erwartet.

Tabelle 1:  Auswertung vorhandener Untersuchungen

Von den genannten Untersuchungen sind die beiden erstgenannten fir die Aufga-
benstellung bezuglich der Altstadtstrecke relevant. Die Untersuchung von Trassen-
varianten zwischen Karlstor und Bismarckplatz aus dem Jahr 1997 kann als Grund-
lage dienen, obwohl sich die Frage des Einsatzes von 2,65 m breiten Fahrzeugen
bei einem Mischbetrieb Strallenbahn/Eisenbahn nach dem Karlsruher Modell infol-
ge der Einfihrung eines S-Bahn-Betriebs im Elsenztal nicht mehr stellt.

Wichtige Grundlagen fir die Liniennetzoptimierung liefern die beiden Studien aus
den Jahren 2002 (HSB) und 2004 (Planerbiro Studstadt). Wahrend die HSB seiner-
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zeit eine konsequente Ausdinnung des Busnetzes verfolgt hat, fihrt die Aufgaben-
stellung mit einem Stadtteilbussystem eher zu geringeren Einsparungen. Zwar wiir-
de die rdumliche Erschlieung in den Stadtteilen teilweise noch verbessert, durch
die umwegige Linienflihrung und zusatzliche Umsteigevorgange verldngern sich die
Beférderungszeiten und ein Fahrgastverlust droht. Diese Studie zu den Stadtteil-
bussystemen bestétigt die vorhandene sehr gute raumliche ErschlieBung in Hei-
delberg.

Der Nahverkehrsplan enthélt die gleiche Feststellung. Dort wird fiir den Regelfall
ein Radius von 300 m fur Stralenbahn und Bus angegeben. Bis 400 m wird von
einer ausreichenden Bedienung ausgegangen. Fir die S-Bahn wird der Radius mit
600 m angesetzt. Die Studie des Planerbiros Sudstadt basiert auf abweichenden
Einzugsradien. Eine Gegeniberstellung und einen Vorschlag der TTK enthélt fol-
gende Tabelle:

Betriebszweig Planerbiiro Siidstadt Nahverkehrsplan Vorschlag TTK
Regelwert / ausrei-
chender
Wert
S-Bahn 500 m 600 m 600 m
Stralenbahn 400 m 300m /400 m 400 m
Bus 300 m 300m /400 m 300 m

Tabelle 2:  Einzugsradien von Haltestellen (ErschlieBungsqualitat)

Der Einzugsbereich von Strallenbahnhaltestellen ist hinsichtlich der Akzeptanz
groler als von Bushaltestellen. Damit verbunden sind gréfiere Haltestellenabstan-
de und héhere Beférderungsgeschwindigkeiten. Die kiirzeren Reisezeiten und Zu-
verlassigkeit eines Schienenverkehrs verbunden mit einer héheren Qualitatsstufe
fihren im Vergleich zu einer Busbedienung zu Fahrgaststeigerungen in der Gro-
Renordnung von mindestens 40 bis 50 %.

An die vielen Vorarbeiten der letztgenannten Untersuchungen kann bei der vorlie-
genden Aufgabe nahtlos angeknipft werden. Die Machbarkeitsstudie aus dem Jahr
2002 zur Erschlielung der Bahnstadt mit einer Schienenverkehrsanbindung wird
bei der Bearbeitung einbezogen.

v Die im NVP aufgefiihrten EinzelmaBnahmen werden in die Planungen einbezo-
gen. Die Aufgabenstellung beinhaltet ohnehin die Schienenanbindung Neuen-
heimer Feld, Bahnstadt und Altstadt. Die Positionen Umsetzgleis Bismarckplatz,
Zusammenlegung der Haltestellen Adenauerplatz und Poststralle sowie Verle-
gung der Station Fachhochschule und Neubau des Hp Dammweg an der OEG-
Strecke in Wieblingen werden bericksichtigt.
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5 Angebotsvergleich mit Vergleichsstadten

Im Schienenverkehr, aber teilweise auch im Busverkehr kénnen die Fahrplanange-
bote aufgrund der Ubersichtlichkeit und Merkbarkeit nicht sténdig der sich tiber den
Tag verandernden Nachfrage angepasst werden. Daher ist neben der nachfrage-
bezogenen Vorgehensweise wahrend der Hauptverkehrszeit'® auch eine angebots-
orientierte Vorgehensweise wihrend der Normalverkehrszeit' anzutreffen.

Zur Vereinheitlichung der Begriffsdefinition im Gebiet der RNV werden hier die Be-
zeichnungen:

» Hauptverkehrszeit (HVZ),
» Normalverkehrszeit (NVZ),

» Schwachverkehrszeit (SVZ)

verwendet. Die HVZ wird teilweise noch in eine HVZ | (MF, 6:30 - 8:30 Uhr) und
eine HVZ Il (MF, 16:00 — 19:00 Uhr) differenziert. Samstags gilt Gblicherweise die
NVZ analog zu MF, 8:30 — 16:00 Uhr. Der Begriff SVZ wurde friiher als Spatver-
kehrszeit eingefuhrt und hat sich zur Schwachverkehrszeit weiterentwickelt, da die-
ses Angebot auch an Sonntagvormittagen in den Fahrplanen steht.”

Vergleiche der OPNV-Angebote in mittleren und gréReren GroRstadten haben eine

Vielzahl von Lésungsméglichkeiten in der Praxis gezeigt'®. Ein solcher Vergleich fiir
Stadte in der Grélenordnung von Heidelberg (145.000 Einwohner) gibt Aufschluss

Uber die Spielrdume und dient der Standortbestimmung des OPNV-Angebotes.

'3 Anders als sonst tblich ist in Heidelberg im Nahverkehrsplan der Zeitraum von 6:00 bis

20:00 Uhr (Montag-Freitag) als Hauptverkehrszeit (HVZ) definiert.

" Der Begriff Normalverkehrszeit (NVZ) wird in Heidelberg als Nebenverkehrszeit (NVZ)

bezeichnet (Angebot nach 20:00 Uhr).

1% VDV-Schrift 2: Linienoptimierung, Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV), Kéln,

1992

'® Sparmann, Udo: Angebotsplanung im kommunalen OPNV- ein deutsch-franzdsischer
Vergleich, DER NAHVERKEHR, 3/2006
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5.1 Kenngroen der VDV-Statistik

Die folgenden Stadte wurden zum Vergleich ausgewahlt'’.

Stadt Einwohner |Schienen- Nutzwagenki- | Anteil Schie- | Anzahl Fahr-
strecken- lometer bzw. ne ten pro Ein-
lange Zugkilometer- |an Nutzwa- |wohner und

gesamt gen-km Jahr
[] [km] [1.000 km] [%] [-]

Heidelberg 145.000 25,3"® 5.280 35 220"

Ludwigshafen 164.000 25,3 4.430 41 187

Mannheim 328.000 69,8%° 8.131 56 204

Paderborn 143.000 nur Bus 4.342 0 93

Potsdam 157.000 28,9 5.474 42 168

Ulm/Neu-Ulm 174.000 5,5 4.965 7 164

%] 175.000

Tabelle 3:  Vergleichsstadte (Mengengerust)

Aufgrund der Fehleranfélligkeit der Statistiken und der Abgrenzungsproblematik
bezliglich der Anzahl Einwohner im Stadtgebiet bzw. im Verkehrsgebiet in Heidel-
berg ist ein Vergleich nur mit Vorsicht méglich. Diese Kenngréfie ,Unternehmens-
fahrten® ist der VDV-Statistik enthommen, die die Angaben fiir einzelne Verkehrs-
unternehmen enthalt. Zum Vergleich (Basis ist die Anzahl der Einwohner) erfolgt
eine Abgrenzung auf das Stadtgebiet von Heidelberg. Der Wert ist die Summe aller
Fahrgéste mit den Bussen und Bahnen der HSB als Direktfahrer und Umsteiger
sowie als Umsteiger von/zu anderen Verkehrsunternehmen. Wenn innerhalb des
HSB-Netzes umgestiegen wird, zahlt dies als eine Fahrt.

Gleichwohl ist die Fahrtenhaufigkeit pro Einwohner und Jahr (2008) in Heidelberg
am hochsten im Vergleich der einbezogenen Stadte, wie die folgende Abbildung
zeigt.

' VDV-Statistik 2008 bzw. Angaben RNV

'® zuziiglich 6,9 km nur von OEG befahrene Strecke

'¥ Angaben RNV vom 01.11.2009: 34,6 Mio. — 2,7 Mio. (auRerhalb Stadtgebiet Linien 22,
23, 34 und 35) = 31,9 Mio. Linienbeférderungsfalle im GJ 2008/09 (01.10.2008 —
30.09.2009)

% obhne ehemalige reine OEG-Strecken
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Abbildung 2: Fahrtenhaufigkeit pro Einwohner und Jahr

v Heidelberg schneidet mit 220 Fahrten pro Einwohner und Jahr gut ab, wobei die
Studenten von aufRerhalb eine grof3e Rolle spielen.

v Eine der in der Aufgabenstellung genannten Ziele der Untersuchung ist bereits
erfullt; die Anzahl der Fahrten pro Einwohner und Jahr in Heidelberg Ubertrifft
die von Mannheim.

Spitzenwerte von 318 Fahrten sind z.B. aus Freiburg bekannt. Dort sind Weichen-
stellungen konsequent fiir den OPNV vorgenommen worden (stadtebauliche Ent-
wicklung, Parkrestriktion, generelle Priorisierung des OPNV). Das gute Ergebnis fir
Heidelberg wird mit dem quantitativ hochstehenden Angebot erkauft. Die Nutzwa-
genkilometer in Heidelberg liegen um 20 % Uber denen in Ludwigshafen. Die Ent-
wicklung der Erlése halt aber mit dieser Steigerungsrate nicht mit. Unter dem Strich
geht die Kostenschere weiter auf.

Der Zusammenhang verdeutlicht sich in einer vergleichsweise geringeren durch-
schnittlichen Auslastung der Fahrzeuge in Heidelberg, die schon allein dadurch
zustande kommt, dass das Fahrplanangebot wéhrend des Tages lUiberwiegend kon-
stant bleibt, obwohl der Verlauf der Nachfrage Uber die Zeit (Ganglinie) zwischen
den Hauptverkehrszeiten und Normalverkehrszeiten Unterschiede aufweist.

Die KenngréRe Nutzwagenkilometer pro Einwohner und Jahr im Vergleich der ein-
bezogenen Stadte zeigt folgende Rangfolge.
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Abbildung 3: Nutzwagenkilometer pro Einwohner und Jahr

Ein Nutzwagenkilometer ist die Leistung einer Strallenbahn oder eines Busses als
Fahrt Gber einen Kilometer entlang der vorgesehenen Linien. Bezieht man das
Fahrplanangebot (Summe aller Nutzwagenkilometer eines Jahres der HSB-Linien)
auf die Anzahl der Einwohner, erhélt man einen quantitativen Vergleich der ange-
botenen Nutzwagenkilometer und gemeinsam mit anderen KenngréRen ein mdogli-
ches Indiz fur héhere Betriebskosten.

Fir Heidelberg wurde der Wert fiir das Stadtgebiet ermittelt. Die Leistungen der
Linie 5 (OEG) sind nicht einbezogen; die Leistungen aulRerhalb des Stadtgebiets
nach Eppelheim und Leimen sind subtrahiert. Heidelberg bietet etwa 30 % mehr
Nutzwagenkilometer als Ludwigshafen an — jeweils bezogen auf die Anzahl der
Einwohner. Fir Mannheim wird die geringere Anzahl von Nutzwagenkilometern
(bezogen auf die Anzahl der Einwohner) durch Fahrzeuge mit gré3erer Kapazitéat
(mehr Schienenverkehr) ausgeglichen. Die Werte schwanken zwischen 36,4 in
Heidelberg und 27,0 Nutzwagenkilometer pro Einwohner und Jahr in Ludwigshafen.
Fur Heidelberg und Mannheim liegen die Werte héher, wenn die Leistungen der
OEG im jeweiligen Stadtgebiet berlicksichtigt werden.

v' Bezogen auf die Anzahl der Einwohner hat Heidelberg quantitativ das beste
Angebot. Bei Berilicksichtigung gleicher Erstellungskosten entstehen hierfir im
Vergleich zu Ludwigshafen Betriebsmehrkosten in der GrdéRenordnung von
4 bis 5 Mio. €.

! Kostensatz von 3,00 bis 3,70 €/Nutzwagenkilometer
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Bezieht man die angebotenen Nutzwagenkilometer auf die Anzahl der Beférde-
rungsfalle erhdlt man eine Kenngrole fiir die Auslastung und Wirtschaftlichkeit.

350,00

300,00

250,00

200,00

150,00

100,00

50,00

Nutzwagenkilometer pro 1.000 Beférderungsfélle [-]

Paderborn
Potsdam
Ulm/Neu-Ulm
Heidelberg
Ludwigahfen
Mannheim

Abbildung 4: Anzahl Nutzwagenkilometer pro 1.000 Beférderungsfalle

Die vorgenannte KenngrofRRe als MalRzahl fur die mittlere Auslastung ist nur bei an-
nahernd gleichen Reiseweiten vergleichbar. Mit Ausnahme von Mannheim befinden
sich die Vergleichsstadte in einer dhnlichen GréRenordnung.?? Wiirde man die fiir
Mannheim héhere durchschnittliche Reiseweite berlicksichtigen, wiirde sich der
Abstand zu den Ubrigen Stadten sogar noch vergrofiern.

v In Heidelberg ist das Fahrplanangebot der RNV (ohne Linie 5) bezogen auf die
Beférderungsfélle umfangreicher als in Ludwigshafen und Mannheim.

Mit einer gesamten Streckenlange von 32,2 km einschlief3lich der Strecken, die nur
von der Linie 5 innerhalb der Stadtgrenze befahren werden, verfiigt Heidelberg be-
reits heute Uber ein vergleichsweise umfangreiches Schienennetz. Die Linien 22
und 23 fahren Uber die Stadtgrenze hinaus nach Eppelheim bzw. Leimen. Darauf
entfallen rund 3,4 km der Schienenstrecken.

Wie sich die Nutzwagenkilometer auf die beiden Betriebszweige Schiene und Bus
aufteilen, zeigt folgende Abbildung.

2 \Verhaltnis fur Heidelberg ohne Umland (5,28 Mio. Nutzwagenkilometer, 31,9 Mio. Befér-
derungsfalle)
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Abbildung 5: Anteil Schiene an den Nutzwagenkilometern

Obwohl in Heidelberg ein vergleichsweise umfangreiches Schienennetz existiert, ist
der Anteil der Schiene am gesamten Angebot unterproportional beteiligt. Hierftr
kénnen folgende Griinde vermutet werden:

» Das Busangebot ist hoch und die Buslinien machen der Schiene Konkurrenz
(Schienenparallelverkehr mit Bussen).

» Die Schienenstrecken liegen nicht im Schwerpunkt der Verkehrsnachfrage
bzw. die Linienfihrung erméglicht keine optimale Abwicklung der wichtigen
Quell-Ziel-Relationen.

» Das Angebot auf der Schiene weist qualitative Defizite auf.

Diese Einflussfaktoren werden durch weitere Detailuntersuchungen bestétigt. Hin-
sichtlich der Lage der vorhandenen Schienenstrecken bestatigt sich eine hervorra-
gende Konzentration auf die Verkehrskorridore mit hoher Nachfrage. Das ergibt
sich schon allein aus topografischen Griinden. Als Nachteil ist indes die fehlende
Schienenanbindung der Altstadt und des Neuenheimer Feldes zu sehen.

Bei einem 2-stufigen System wirden beispielsweise die Linien 31/32 vom Neuen-
heimer Feld nur bis zur nachsten Strallenbahnhaltestelle fahren; eine weitere Bus-
verbindung wurde die Liicke zwischen Bismarckplatz und Universitatsplatz schlie-
Ren. Wenn die Fahrtstrecke (bei gréReren Stadten) entlang der Schiene Uiberwiegt
bzw. bei geringeren Fahrgastzahlen in dieser Relation kénnte dies so umgesetzt
werden. In Heidelberg ist aber ein zweimaliges Umsteigen bei der geringen Distanz
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nicht zumutbar. Die Fahrten der Linien 31/32 machen von 9:00 bis 20:00 Uhr fast
25 % der Buseinséatze aus.

Handschuhsheim

schlierbach

Abbildung 6: Schienenstrecken in Heidelberg

Die wesentlichen Verkehrsstréme in Heidelberg verlaufen in einem Achsenkreuz
von Nord nach Sud (Handschuhsheim — Rohrbach) und von West nach Ost im Ne-
ckartal (Wieblingen/Pfaffengrund — Ziegelhausen/Schlierbach). Die Bebauung kon-
zentriert sich auf die Tallagen. Das bedeutet eine optimale Konzentration der Ver-
kehrsnachfrage auf wenige schmale Verkehrskorridore, die mit dem Schienenver-
kehr am wirtschaftlichsten zu bedienen sind.

v Heidelberg weist aufgrund der topografischen Gegebenheiten ideale Voraus-
setzungen flr einen wirtschaftlichen Schienenverkehr auf.

v' Eppelheim/Pfaffengrund und Kirchheim sind derzeit nicht gleichzeitig an den
Hauptbahnhof und den Bismarckplatz anzuschliefen. Es wird der Binnener-
schliefung zum Bismarckplatz der Vorzug gewahrt.

v Es fehlt eine Schienenverbindung in die Altstadt.

Ende 2003 ging die S-Bahn Rhein-Neckar in Betrieb. Fiir Heidelberg steht damit ein
zusatzliches attraktives Nahverkehrsangebot bereit, das mittlerweile sieben Zu-
gangsstellen aufweist, die alle behindertengerecht ausgebaut sind. Die HSB hat fir
den Ausbau und den Neubau von drei Stationen:
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» HD-Weststadt/Stidstadt,
» HD-Schlierbach/Ziegelhausen,
» Heidelberg-Ortopadie
die Komplementérfinanzierung Gbernommen und erhebliche Mittel aufgewendet.

Besonders eindrucksvoll ist der Neubau der Station HD-Weststadt/Stidstadt mit
einer Verknlipfung zwischen S-Bahn und der Schienenstrecke nach Rohrbach.

Als Beispiel fir die stadtebauliche Integration wird die S-Bahn-Station HD-Kirch-
heim/Rohrbach genannt. Die Bahnsteige sind jeweils 140 m lang. Die Investitions-
summe betrug 3,6 Mio. €.

Abbildung 7: S-Bahn-Station HD-Kirchheim/Rohrbach

Die Anbindung an den OPNYV erfolgt durch zwei Buslinien an unterschiedlichen
Haltestellen. Die Linie 28 fahrt nur bis 18:00 Uhr. Beide Linien fahren im 20-
Minuten-Takt. Die S-Bahn fahrt demgegenuber alle 30 Minuten. RegelmaRige und
gute Anschliisse kdnnen damit nicht gewahrleistet werden.
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Die folgende grafische Darstellung der unterschiedlichen Anschlussbeziehungen
mit der Linie 33 am S-Bahnhof HD-Kirchheim/Rohrbach innerhalb einer Stunde
veranschaulicht die unregelmaRigen Ubergangszeiten beim Umsteigen.

yos®

Zeichenerkldrung

%) Uhr mit Darstellung der Abfahrtminuten
Alt Bezeichnung des Bahnhofs
O S-Bahn - Fahrtrichtung “Innenstadt”
] S-Bahn - Fahrtrichtung “Umland”
Oé Bus - Fahririchtung “Innenstaat”
O=>  Bus - Fahririchtung “Umiand”

Impressum

Erstellungsdatum: 26 Oktober 2009

Gestaltung TransportTechnologie-Consult Karlsruhe
GmbH (TTK), ME

S-Bahnhof HD-
Kirchheim/Rohrbach

Abbildung 8: Anschliisse S-Bahnhof HD-Kirchheim/Rohrbach (S-Bahn 30’-Takt/Bus 20’-Takt)

Wie sich die Anschlusssituation beispielsweise fiir einen Pendler von Emmerts-

grund nach Wiesloch-Walldorf darstellt, zeigt der folgende Fahrplanauszug.
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Gilltig MONTAG-FREITAG vom 26.11.2009 bis 12.12.2009 R m—

.
[Hmfahrt Ankunft Montag-Freitag in der Zeit von 07:00 Uhr bis 09:00 Uhr]
Linle  Zeit|Linie  Zeit|Linle  Zelt|Linie  Zeit|Linle  Zeit|Linle  Zeil|Linle  Zeit
Verkehrshinwels Vi vio2 V103 V101 V104 V106 vio1
Emmertsgrund, Endslelle ab|33 06:42) 27 08:52 |27 07:12(33 o722 |27 07:32 |33 07:42 (33 0822
FRchrbach, Sid an o7:01 o7:21 07-41 =
Fohrbach, Sud ab 23 or:o2|L o722 23 0745 1 9 min
Leimen, Kurpfalz-Centrum an 07:.08
Leimen, Kurpfalz-Centrum ab 723 0711
Rohrbach, Markt an o749
Rohrbach, Markt ab 724 0750 .
Wiesloch, Ringstrafie an o7:28 9 min
Wiesloch, Ringstraiie ab 706 0727 t
Heidelberg, Hauptbahnhof an 07:56
Heidelberg, Hauptbahnhof ab 19505 0810
Kirchheim/Rohrbach, S-Bahnhof an 0702 07:27 07:42 t
ﬁ'sshngm-?olfmac! S:Bahnhof_ab ﬁ 0740 18275 0733 ﬁ 0751
esloch-Walldod, an orar 07.34 0743 07:58 0B17
Zeitbedarf { Stunden:Minuten ) 00:35 00:42 00:31 00:36 00:45
Umsteigen ( Anzahl ) 1 3 2 1 3
Fahrpreis 1) 1) 1) 1) 1)
. . . - "
[Ruckfahrt Abfahrt Montag-Freitag in der Zeit von 17:00 Uhr bis 19:00 Uhr]
Linle  Zeit|Linie  Zeit|Linle  Zelt|Linie  Zeit|Linie  Zelt|Linie  Zeil|Linie  Zeit|Linie  Zeit .
Verkehrshinweis vio2 V101 V106 V107 vio2 vio1 vio8 vio7 ~ | 20 min
Wiesloch-Wallder, Bf ab|707  17:.05|E8 17:34 19610 17:40 1769|707 1805 1829 |EB 1841 59
Wiesloch, Ringstraiie an 1718 18:13
Wiesloch, Ringstrafie abjvya3 17.18 723 18:19
Kirchheim/Rohrbach an 2 1741 18:08 ! 18:36 18:06
Kirchheim/Rohrbach ab 33 17:56 33 1816 33 18:56 33 19:16 “-___-
y YT TS
Haidelberg, Hauptbahnhef ab % 17:85 [51] 18:55
Leimen, Kurpfalz-Centrum an 1735 18:35 i
Leimen, Kurpfalz-Centrum ab|23 17.38 23 18:38 1 0 min
Heideiberg, S-Bahnhof Weststadt/an 17:56 18:56
Heidelberg, S-Bahnhot Weststadt/ab 23 17:58 23 18:59
Rehrbach, Std an 17.44 1813 18:44 19:11
Rohrbach, Sid ab|27 1753 27 18:13 27 18:58 Y |27 19:13
Emmeregrund, Endstelle an 1802 1816 18:22 18:36 18:02 18:18 19:22 19:36
Zeltbedarf { Stunden:Minuten ) 00:57 00:42 00:42 00:37 00:57 00:47 00:41 00:37
Umsteigen ( Anzahl ) 3 1 3 1 3 1 3 1
Fahrpreis 1) 1) 1) 1) 17 1) 1) 1)

Abbildung 9: Fahrplanauszug Anschliisse S-Bahnhof HD-Kirchheim/Rohrbach

Die Systemfahrzeiten betragen 36 und 37 Minuten, wenn der Anschluss harmoniert
(1x pro Stunde). Ansonsten treten zusatzlich 10 Minuten Wartezeit beim Umstieg
am S-Bahnhof auf. Es werden sogar Fahrten Uber Hauptbahnhof und S-Bahnhof
Weststadt/Sudstadt angeboten. Das unterstreicht die Attraktivitat der S-Bahn.

Das Beispiel der Verbindung zwischen Heidelberg Hbf und S-Bahn-Station Altstadt
zeigt die Schnelligkeit (5 Min.) und die Haufigkeit mit vier Fahrten pro Stunde und
Richtung tagsiber (10/20-Minuten-Takt). Der Bus (Linie 33) benétigt fur diese Ver-
bindung 17 Minuten und fahrt tagstber im 20-Minuten-Takt.
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(giiltig vom 14.12.2009 bis 10.12.2010)

Heidelberg Hbf — Heidelberg-Altstadt

Ab | Zug An | Dauer | Verkehrstage
6:12| 95 6:17| 0:05|Mo - Fr 01]
6:32(©2 6:36| 0:04|Mo-Fr 01]
6:43|RE 18413 6:47| 0:04 | nicht taglich [#
6:43|RE 4831 6:47 0:04 Mo - Fr 01]
6:55[©1 7:00 0:05| Mo - Fr 03]
7:14[©5 7:19| 0:05|Mo-Fr 01]
7:25(©2 7:30 0:05|Mo - Fr 01]
7:32|RB 18381 7:38 0:06 | Mo - Fr 01]
7:55[ 91 8:00 0:05|Mo - Fr 03]
8:04[ 95 8:09| 0:05|nichttaglich [
8:04 | ©51 8:09| 0:05|nicht taglich [
8:25(92 8:30| 0:05|Mo- Fr 01
8:34[ 65 8:39| 0:05(Mo-Fr 03]
8:55 | 91 9:00 0:05|Mo - Fr 03]
9:04 | ©51 9:09| 0:05|Mo-Fr 01]
9:25[92 9:30 0:05|Mo - Fr 01]
9:34[©5 9:39 0:05|Mo - Fr 03]
9:55 O 10:00| 0:05[Mo - Fr 03]
10:04 | ©51 10:09 0:05|Mo - Fr 01]
10:25|©2 10:30 0:05|Mo - Fr 05]
10:34[ 95 10:39 0:05|Mo - Fr 03]
10:55 |1 11:00 0:05|Mo - Fr 03]
11:04 | ©51 11:09 0:05|Mo - Fr 01]
11:25|O2 11:30 0:05|Mo - Fr 01]
11:34 (S5 11:39 0:05|Mo - Fr 03]
11:55| 91 12:00 0:05|Mo - Fr 03]
12:04 | ©51 12:09 0:05(Mo - Fr 01]
12:25 |1 12:30 0:05|Mo - Fr 05}
12:34|©5 12:39 0:05|Mo - Fr 03]
12:55| 91 13:00 0:05|Mo - Fr 03]
13:04 | ©51 13:09 0:05 [ nicht taglich [
13:04|O5 13:09 0:05 | nicht taglich [
13:25[O2 13:30 0:05|Mo - Fr 05]
13:34| &5 13:39( 0:05|Mo-Fr 03]
13:55 |91 14:00 0:05|Mo - Fr 03]

Abbildung 10: S-Bahn-Fahrplan Hauptbahnhof — Altstadt (6:00 bis 14:00 Uhr) ab 13.12.2009

Die Vergleichsstadte Mannheim und Ludwigshafen verfligen tber kein derart gut
ausgebautes S-Bahn-System, was fur den jeweiligen Binnenverkehr attraktiv ware.
Neu im Programm ist die S5 (Elsenztalbahn) von Heidelberg Hbf nach Eppingen.
Diese Verbindung wird ab dem Fahrplanwechsel Mitte Dezember 2009 in das S-
Bahn-Netz integriert.

Heidelberg ist in 14 Stadtteile untergliedert. Welche Verkehrsmittel in den Verbin-
dungen zwischen ihnen vorhanden sind, zeigt folgende Matrix der Verkehrsmittel.
Aufgrund der unterschiedlich groRen Einzugsbereiche ist diese Verknipfung nicht
fur alle Ortsveranderungen mafigebend, zumal die Lage der Zugangsstellen (z.B.
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Bismarckplatz fiir die Altstadt) nicht immer zentral angeordnet ist. Es gilt jeweils das
hoherwertige Verkehrsmittel als Direktfahrt.?

u(B)
]
U (B)
U (B)

U (B)

U (B)

Abbildung 11: Verkehrsmittelmatrix der Stadtteile (S-Bahn, Tram, Bus)

% Die Verbindung von Kirchheim in die Altstadt wird als Tramverbindung ausgewiesen (S-
Bahn nur mit umsteigen).
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Von den zusammen 91 Verkehrsbeziehungen zwischen den 14 Stadtteilen weisen
49 bzw. 54 % eine Direktverbindung entlang der Schiene auf. Weitere 14 % verfi-
gen Uber Busdirektverbindungen (ohne gréRere Umwege, wie z.B. bei der Linie 33).
Die einzigen Stadtteile ohne direkte Schienenanbindung sind Boxberg und Em-
mertsgrund.

Eine detaillierte Ma&ngelanalyse bezogen auf jeden Stadtteil wird im folgenden Kapi-
tel vorgenommen.

v' Das Fahrplanangebot im OPNV in Heidelberg liegt quantitativ deutlich iber dem
der Vergleichsstadte. Dies gilt besonders durch die Uberlagerung mit der S-
Bahn Rhein-Neckar (5 S-Bahn-Linien und 7 Stationen im Stadtgebiet von Hei-
delberg).

v' Die Vorteile der S-Bahn fiur Heidelberg kénnen durch bessere Anbindung und
Anschliisse der stadtischen Linien noch verstéarkt werden.

v' In Heidelberg ist ein héherer OPNV-Anteil am Modal Split vorhanden als in den
Vergleichsstadten.

5.2 Vergleich der Fahrplanangebote

Neben dem Vergleich von Kenngré3en und Angebotsstrukturen ist die Fahrplan-
struktur zu betrachten. Der Fahrplanaufbau ist sehr stetig, d.h. die Takte und Ab-
fahrtszeiten sind Uber einen ldngeren Zeitraum starr und daher gut merkbar.

Es kommen im Wesentlichen nur 10-, 20- und 30-Minuten-Takte zum Einsatz. Die
Linie 23 fahrt sonntagnachmittags im 15-Minuten-Takt. Am Wochenende werden in
den Nachten Fr/Sa und Sa/So zusatzliche Busfahrten (Moonliner) angeboten (diese
Verkehre bleiben in der vorliegenden Untersuchung ausgeklammert).
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Fahrten pro Stunde

und Linie
A Montag - Freitag
10-Min.-Takt
30-Min.-Takt
Uhrzeit
6:00 12:00 18:00 24:00
A Samstag
10-Min.-Takt
30-Min.-Takt
Uhrzeit
6:00 12:00 18:00 24:00
A Sonn- und Feiertag
15-Min.-Takt (nur Linie 23)
30-Min.-Takt
Uhrzeit

6:00 12:00 18:00 24.00

Abbildung 12: Grundtakte Schiene

Wahrend die Strallenbahnlinien Montag bis Samstag tagsiiber im 10-Minuten-Takt
fahren, fahren die Busse in diesem Zeitraum im 20-Minuten-Takt; nur die Linie
31/32 fahrt nach der Friihspitze im 10-Minuten-Takt. Wahrend der Schwachver-
kehrszeit (SVZ) fahren beide Betriebszweige im 30-Minuten-Takt.

Wahrend der SVZ fahrt Linie 21 nicht und Linie 23 nur zwischen Leimen und Bis-
marckplatz. Am Wochenende verkehrt Linie 21 nicht.

Fur den Busbereich zeigt sich folgendes Bild.
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Fahrten pro Stunde
und Linie

Montag - Freitag

10-Min.-Takt (nur Linie 31/32)

20-Min.-Takt 30-Min.-Takt
Uhrzeit
6:00 12:00 18:00 24:00
A Samstag
b sl
4 -
2 20-Min.-Takt
30-Min.-Takt i > 30-Min.-Takt
Uhrzeit
6:00 12:00 18:00 24:00
& Sonn- und Feiertag
6 =
4 -
2 -
| I, .
6:00 12:00 18:00 24:00

Abbildung 13: Grundtakte Bus

Ein Vergleich mit der Angebotsgrundstruktur in Ludwigshafen und Mannheim zei-
gen folgende Tabellen.

Stadt Betriebszweig HVZ1 \\'/4 HvVZ2 Svz
Heidelberg Schiene 10° 10’ 10° 30°
Bus 20° 10/20° 10°/20° 30°
Ludwigshafen |Schiene 10’ 10’ 10’ nur Bus®*
Bus 10/20’ 20’ 10/20’ 30’
Mannheim Schiene 10’ 10° 10’ 30
Bus 20’ 20’ 20’ 30’

Tabelle 4:  Angebotsvergleich Montag-Freitag

Es ist eine groRe Ubereinstimmung festzustellen. Durch die haufige Uberlagerung
von Buslinien in Heidelberg entstehen ganztagig 10-Minuten-Takte. In Ludwigsha-
fen wurde durch Konzentration auf wenige Linien eine Abstufung zwischen Haupt-
verkehrszeit (HVZ) und Normalverkehrszeit (NVZ) ermdglicht mit einer Fahrtenfolge

2% Ab 21:00 Uhr wird in Ludwigshafen der Schienenverkehr eingestellt; die Bedienung erfolgt
in der Form von Rundfahrten durch Busse, wodurch Gberall umsteigefreie Verbindungen fiir
alle Stadtteile von der Innenstadt entstehen.

% Derzeit wird in Mannheim probeweise ein 20-Minuten-Takt am Sonntag gefahren.
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von 10 bzw. 20 Minuten. In Mannheim trégt die Hauptlast die Schiene; daher ist es
ausreichend, die Buslinien tagstber im 20-Minuten-Takt anzubieten.

v' Die Grundtakte im Betriebszweig Schiene stimmen Uberein.

v Die Strecken mit Busbedienung in Mannheim sind auf eine Fahrtenfolge von 20
Minuten begrenzt.

v In Heidelberg entstehen durch Uberlagerung tagsiiber haufig 10-Minuten-
Streckentakte (sogar 5-Minuten-Bedienung in der Altstadt der Linien 31 und 32).

v In Ludwigshafen ist die Anzahl der Linientberlagerungen im Busbereich redu-
ziert worden. Es wird in den Hauptverkehrszeiten ein 10-Minuten-Takt und wah-
rend der Normalverkehrszeit ein 20-Minuten-Takt angeboten.

Fir die Beurteilung der Situation in Heidelberg ist der Verlauf der Nachfrage in Ab-
hangigkeit von der Tageszeit fir einen normalen Werktag heranzuziehen.

Eine Ganglinie definiert die Nachfrage Uber die Zeit. Die Ganglinie in der folgenden
Abbildung ist nach den Stundengruppen entsprechend der Vorgabe der Zahlung
des VRN 2007 aufbereitet. D.h. die Anzahl der Fahrg&ste/h ist zwischen 5:00 und
9:00 Uhr in der Realitat nicht konstant.
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154.000 Fahr-
géste/Tag

12000 4 Auswertung

VRN-Zdhlung
2007 (MF):
Binnenverkehr,
Zielverkehr,
Quellverkehr
(alle Verkehrs-
Unternehmen)

10000 <

5000 <

6000 4

Fahrgéste/h

4000 4

2000 4
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Abbildung 14: Ganglinie der Verkehrsnachfrage nach Stundengruppen (Montag-Freitag)

Am 18.02.2010 wurde von der RNV die stundenbasierte Nachfrageganglinie flr die
Linien der HSB? zur Verfiigung gestellt. Es bestétigt sich der Eindruck, dass der
Spitzenwert mittags héher als morgens ist.

% Es handelt sich hier offensichtlich um das Angebot der RNV ohne die Linie 5.
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Tagesganglinie des Fahrgastaufkommen HD aus VRN-Erhebung 2007
1% |
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WY T15-Dmo Quell: VRN-Erhebung 2007 Augwentung: 17.02.2010

Abbildung 15: Ganglinie der Verkehrsnachfrage nach Stundenanteilen (Montag-Freitag)

Aus der folgenden Tabelle sind die Anteile nach Stunden zu entnehmen. Der
héchste Wert der Tagesbelastung mit einem Anteil von 9,2 % ist demnach zwi-
schen 13:00 und 14:00 Uhr zu erwarten; demgegentiber erreicht die morgendliche
Spitzenstunden ,nur® einen Anteil von 8,6 %.

In der Tabelle ergibt sich ein Tagessummenwert von 90.000 Fahrgésten. In der
ersten Darstellung (Stundengruppen) sind die Fahrgaste aller Verkehrsunterneh-
men enthalten und 154.000 Fahrgaste pro Tag einbezogen. Demnach beférdern
die RNV-Linien ohne Linie 5 rund 60 % aller Fahrgéste in Heidelberg.
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Montag - Freitag
Auswertung HSB aus VRN 2007
Uhrzeit Beforderungsfalle %
0:00 - 0:59 274 0,31%
1:00 - 1:59 88 0,10%
2:00 - 2:59 73 0,08%
3:00 - 3:59 69 0,08%
400 - 4:59 107 0,12%
5:00 - 5:59 1.034 1,15%
6:00 - 6:59 3.229 3,61%
7:00 - 7:59 7.722 8,62%
8:00 - 8:59 4.886 5,45%
9:00 - 9:59 4.315 4,82%
10:00 - 10:59 4.250 4,74%
11:00-11:59 5.258 5,87%
12:00 - 12:59 6.605 7,37%
13:00 - 13:59 8.272 9,24%
14:00 - 1459 6.419 7.17%
15:00 - 15:59 7.485 8,36%
16:00 - 16:59 7.129 7,96%
17:00 - 17:59 6.594 7,36%
18:00 - 18:59 5.395 6,02%
19:00 - 19:59 4.191 4,68%
20:00 - 20:59 2.709 3,02%
21:00 - 21:59 1.236 1,38%
22:00 - 22:59 1.217 1,36%
23:00 - 23:59 1.007 1,12%
89.567

Abbildung 16: Anteile der Verkehrsnachfrage pro Stunde (Montag-Freitag)

Der vergleichsweise konstante Verlauf der Nachfrage zwischen 7:00 und 19:00
Uhr, wie er fur die Gesamtheit der Verkehrsunternehmen festzustellen ist, ist fir die
von der RNV betriebenen Linien nicht identisch. Hier zeigt sich eine deutlich Redu-
zierung der Nachfrage zwischen 8:00 und 12:00 Uhr sowie das Phanomen einer

fast konstant hohen Nachfrage bis 18:30 Uhr.

v Die angebotenen Kapazitaten sind tagsiiber nahezu konstant; in der Frihspitze
(Schilerverkehr) werden zusatzliche Einsatze gefahren.
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v' Zwischen 8:00 und 12:00 Uhr bleibt das Angebot auf dem gleichbleibend hohen
Niveau fir jeweils 10 % der Tagesnachfrage, die sich dann aber nur bei 5 %
bewegt.

v Optimierungspotentiale kénnen durch Herabsetzung des Angebots zwischen
8:00 und 12:00 Uhr realisiert werden.

v Alternativ bietet es sich an, das Grundangebot auf einen Tagesanteil von etwa
8 % einzustellen und die Spitzen dartber hinaus mit Zusatzleistungen abzude-
cken?.

Der Vergleich fiir den Betriebstag Samstag zeigt folgende Tabelle.

Stadt Betriebszweig svz® NVZ svz
Heidelberg Schiene 30’ 10° 30’
Bus 30’ 20° 30’
Ludwigshafen |Schiene nur Bus 10’ nur Bus
Bus 30’ 20° 30’
Mannheim Schiene 30’ 10° 30
Bus 30’ 20°/30’ 30’

Tabelle 5:  Angebotsvergleich Samstag

v Im Schienenbereich und wahrend der Schwachverkehrszeiten besteht Uberein-
stimmung.

v' Wahrend der Normalverkehrszeit an Samstagen ist das Angebot im Busbereich
in Heidelberg am dichtesten (Uberlagerung von 20-Minuten-Takten).

v"In Mannheim werden bei einigen Buslinien samstags 30-Minuten-Takte tags-
Uber angeboten.

Gemal der folgenden Tabelle fur Sonntag erfolgt bei den Grundtakten in Heidel-
berg keine Abstufung (mit Ausnahmen); in Mannheim und Ludwigshafen hat man
seit der Umsetzung der Liniennetzoptimierung in Ludwigshafen im Dezember 2008
eine Umstellung vorgenommen und den 15-Minuten-Grundtakt der Schiene nach-
mittags in einen 20-Minuten-Takt von 9:00 bis 20:30 Uhr Uberfihrt.

%" Bei der Optimierung ist zu beriicksichtigen, dass sich die vorliegende Ganglinie in einzel-
nen Fallen bzw. fir bestimmte Bemessungsquerschnitte deutlich abweichen kann.

28 Samstags beginnt die HVZ erst gegen 9:00 Uhr; vorher gilt das Angebot der SVZ.

% Derzeit wird in Mannheim probeweise ein 20-Minuten-Takt zur abendlichen SVZ am
Samstag gefahren.
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Stadt Betriebszweig Svz 9: 00_;‘ 1\{50 Uhr Svz
Heidelberg Schiene 30
Bus 30’
Ludwigshafen |Schiene nur Bus 20 nur Bus
Bus 30 20’ 30
Mannheim Schiene 30’ 20’ 30
Bus 30’ 30’ 30’

Tabelle 6:  Angebotsvergleich Sonntag

In Heidelberg wird an Sonntagnachmittagen die Linie 23 im 15-Minuten-Takt gefah-
ren.

v' Fir den Betriebstag Sonn- und Feiertag besteht aufgrund des Gemeinschafts-
verkehrs eine Ubereinstimmung zwischen Mannheim und Ludwigshafen.

v' Die Umstellung von dem bisherigen 15-Minuten-Takt nachmittags zugunsten
eines 20-Minuten-Takts fir einen langeren Zeitraum zwischen 9:00 und 20:30
Uhr ist zum letzten Fahrplanwechsel 2008/09 in Mannheim und Ludwigshafen
erfolgt.

v' Eine Angleichung der Linie 5 (OEG), die sonntags in Heidelberg durchgehend
im 30-Minuten-Takt fahrt, ware einzubeziehen.

Grundsatzlich besteht eine gute Ubereinstimmung der Grundtakte zwischen den
drei Stadten. Allerdings ist flir Heidelberg die Anschlusssituation mit den S-Bahn-
Linien relevant. Das spielt in Mannheim und Ludwigshafen eine geringere Rolle.

v Der Aspekt der Vereinheitlichung von Angebotsstrukturen in den drei Stadten
muss bezlglich der Bedeutung der S-Bahn in Heidelberg relativiert werden.

5.3 Vergleich von Kosten und Erlésen

Ein groRer Nachteil fir ein wirtschaftliches Liniennetz besteht in der fehlenden
Schienenstrecke in die Altstadt. Dadurch ist es notwendig, dass eine Vielzahl von
Buslinien parallel zu den Schienenstrecken betrieben werden muss, da man den
Fahrgésten nicht grundsétzlich einen Umstieg am Bismarckplatz kurz vor dem Ziel
(Mitte der Altstadt) zumuten kann.

% Derzeit wird in Mannheim probeweise ein 20-Minuten-Takt auch zur SVZ am Sonntag
gefahren.
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So sind die Fahrgaste der StralRenbahn (Linien 5, 22, 23 und 26) sogar benachtei-
ligt, da sie entweder zu Fuld gehen oder umsteigen missen. Mit einer Stral3en-
bahnstrecke entlang der Altstadt bis zum S-Bahnhof Altstadt besteht die Méglich-
keit der Reduzierung von Busleistungen.

v' Mit der Umsetzung der geplanten Schienenanbindung des Neuenheimer Feldes
ist eine Zuricknahme von Busleistungen nur eingeschrénkt moglich.

v' Mit der Bahnstadtanbindung (Phase 3) kénnen durch die Anbindung von 2
Stadtbahnlinien an den Hbf und die FUhrung der Schiene durch die Nachfrage-
achse Busleistungen zurickgenommen werden.

Weitere Randbedingungen werden als strukturelle Nachteile bzw. Begrindung fur
das héhere Betriebskostendefizit aufgelistet:

» Geringere Beférderungsgeschwindigkeit flhrt zu einer geringeren Produktivi-
tat (mehr Fahrer, mehr Fahrzeuge, weniger Fahrgéaste).

» System mit Zweirichtungsfahrzeugen auf der Schiene (tendenziell héhere
Vorhalte- und Instandhaltungskosten, weniger Sitzplatze, tendenziell langere
Wendezeiten notwendig).

» Vielfalt der Fahrzeugtypen im Betriebszweig Schiene erhéht den Instandhal-
tungsaufwand (Ersatzteile) und schrankt betriebliche Flexibilitét ein (héherer
Schulungsbedarf fir das Betriebspersonal).

» Schlechtere Fahrplanwirkungsgrade im Zusammenhang mit kurzen Halbmes-
serlinien (Schiene) durch zu wenige Linienendpunkte, insbesondere im Nor-
den und Osten.

v Ein Teil der negativen Einflussfaktoren kann objektiv verbessert werden. Dazu
gehort die Optimierung der Ergebnisse der betrieblichen Ablaufplanung sowie
die weitere Minimierung der Fahrzeugreserve im Zusammenhang der Optimie-
rung der Fahrzeuginstandhaltung.

Fur die oben genannten Vergleichsstadte wurden die Fahrgeldeinnahmen jeweils
fur das Jahr 2007 aus den verfigbaren Sekundarstatistiken und dem vorliegenden
Geschéftsbericht der HSB der Anzahl der Nutzwagenkilometer gegenlibergestellt.
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Stadt Einwohner |Fahrgeldein- Nutzwagenkilome- |Fahrgeldeinnahme pro
nahme pro ter bzw. Zugkilome- | Nutzwagenkilometer
Jahr ter gesamt bzw. Zugkilometer
[-] [T€/a] [1.000 km] [€/km]
Heidelberg 145.000 22.500%" 5.770% 3,90
Ludwigshafen 164.000 18.400% 4.430 4,15
Mannheim 328.000 46.100* 8.131 5,67
Paderborn 143.000 5.600%° 4.342 1,27
Potsdam 157.000 13.900%° 5.474 2,54
Ulm/Neu-Ulm 174.000 15.100% 4.965 3,04
1] 175.000 20.267
Tabelle 7:  Vergleichsstadte (Fahrgelderlése)

Die Ergebnisse sind wie folgt veranschaulicht.

6,00

¥ 5,00

£ 4,00

3,00

pro

2,00

1,00

0,00

|
| |Ergebnis vor der
/ Liniennetzoptimierung
I 1 1 1
| |

Ludwigshafen

Heidelberg

Ulm/Neu-Uim
Potsdam
Paderborn

Abbildung 17: Erlése pro Nutzwagenkilometer

Die Abbildung veranschaulicht die Reihenfolge der einbezogenen Verkehrsunter-
nehmen. Eine Verbesserung fir Heidelberg ist durch eine Optimierung des Fahr-

planangebots mdéglich und Ziel der vorliegenden Untersuchung.

¥ Geschaftsbericht HSB 2007
%2 EinschlieBlich der Kilometerleistung aufkerhalb des Stadtgebiets
3 Geschaftsbericht TWL 2007
3 Geschaftsbericht MVV 2007
% Geschaftsbericht KVP 2007
% Geschaftsbericht ViP 2007

3" Geschaftsbericht SWU Verkehr GmbH 2007
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v' Die Ursachen fir das strukturell erhdéhte Defizit der HSB liegen mehr in der
Ausgaben- bzw. Kostenseite und sind weniger im Bereich der Einnahmen zu
suchen.

5.4 Entwicklung Liniennetz und Fahrplanangebot seit
2001

Im Laufe der Bearbeitung hat sich herausgestellt, dass in der juingeren Vergangen-
heit bereits Anstrengungen zur Optimierung des Liniennetzes und Fahrplans in Hei-
delberg unternommen worden sind. Daher ist es erforderlich einen Blick zurtick zu
werfen und die seit 2001 vorgenommenen Veranderungen zu dokumentieren und
nachzuvollziehen.

Folgende wesentliche Anderungen von Randbedingungen sind seitdem eingetre-
ten:

» 2003: Inbetriebnahme der S-Bahn Rhein-Neckar.

» 2005: Aufnahme des operativen Betriebs der RNV zum 01.03.2005 als Toch-
terunternehmen der finf kommunalen Nahverkehrsunternehmen HSB, OEG,
MVV, VBL und RHB im Rhein-Neckar-Dreieck.

» 2005: Wettbewerb im OPNV und Linienbiindelung gemaR Beschluss des
Gemeinderates vom 15.12.2005 zur Linienbiindelung als integrierte Anlage
zum Nahverkehrsplan.

» 2006: Inbetriebnahme der neuen Straflenbahnstrecke Kirchheim am
10.12.2006.

Alle vier Einflussfaktoren haben zu Veranderungen des Angebots bzw. auch zu
Betreiberanderungen gefiihrt.
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Welche wesentlichen Veranderungen im Angebot seit 200
den sind, ist in folgender Ubersicht zusammengestellt.

Angebotsvergleich mit Vergleichsstadten

1% vorgenommen wor-

Betriebs- 2001 2009 Bemerkungen
zwelg Linie | Verlauf Linie | Verlauf
Schiene 1| nur bis Technolo- 21| bis Handschuhs- | Neubaustrecke nérdlich Bunsen-
giepark heim OEG-Bf. gymnasium 2001 nur teilweise
fertig gestellt
Busbedienung 26 | Kirchheim Fried- |Brechung der regionalen Busver-
(s.u.) hof - Bismarck- kehre und Verlagerung auf die
platz Schiene nur teilweise gelungen;
kann im Rahmen der Optimierung
aus Wettbewerbsgriinden nicht
nachgeholt werden
Bus 11 | Karlstor - Kirch- 33 | Verlangerung bis |Linie 11 istim wesentlichen erhal-
heim - Rohrbach Ziegelhausen und | ten;
Emmertsgrund seinerzeit kein Halt S-Bahn-Station
Kirchheim
28 | Rundfahrt Rohr- | durch Weiterentwicklung der Linie
bach Markt - 11 zur Linie 33 wurde eine zusétzli-
Hasenleiser che Rundfahrt fir das Gebiet Ha-
senleiser notwendig
12 | Sportzentrum 31| Verknlpfung mit |Linie 37 als Pendelbus hat es fri-
Nord — wie Linie Linie 32 her nicht gegeben;
31 Uniplatz Ringlinie 31/32 ist vorteilhaft fur
: mehr Direktverbindungen aus dem
37 |Bunsengymnasi- | Neuenheimer Feld:
um - Sportzent- 10’-Takt des Astes Sportzentrum
rum Nord Nord wurde reduziert
20| Eppelheim - -- Bedienung wurde im Wettbewerb
Schwetzingen von HSB verloren
21| Hbf. - Bismarck- 39 | Bismarckplatz - Strecke Hbf. — Bismarckplatz ein-
platz - Kénigstuhl Kdnigstuhl gestellt;
Ausweitung Fahrtenangebot auf
mindestens 60’-Takt
26 | Rundfahrt Pfaf- 34 | Pfaffengrund — 10’-Takt HVZ1 Pfaffengrund; NVZ
fengrund - Stotz Wieblingen — Hbf. | und HVZ2 20’-Takt;
- Ziegelhausen Rundfahrt Pfaffengrund unveran-
dert
27 | Kirchheim - Pfaf- 34 | Pfaffengrund — kein Halt S-Bahn-Station;
fengrund Stotz - Wieblingen — Hbf. | gréRere Schleifenfahrt in Wieblin-
Wieblingen OEG - Ziegelhausen gen als heute;
Bf. Tangentialverbindung ist weggefal-
len
Tabelle 8:  Vergleich Liniennetz 2001 mit Liniennetz 2009 (Teil 1)

% Das Vergleichsjahr 2001 ist gewahlt worden, da dafiir ein Fahrplan zur Verfiigung gestellt
werden konnte.
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Betriebs- 2001 2009 Bemerkungen
2WeI9 1) inie |Verlauf Linie | Verlauf
Bus 29 | Bismarckplatz — 29 |Bismarckplatz — | Zusatzlinie zwischen Rohrbach Sid
Rohrbach Sid - Rohrbach Sid - | und Boxberg als Verdichtung zum
Boxberg Boxberg 10’-Streckentakt ist weggefallen
28 | Rohrbach Sid — Bestandteil Linie 29.
Boxberg
30| Leimen — Nul3- -1- Bedienung wurde im Wettbewerb
loch - Wiesloch von HSB verloren
31| Emmertsgrund — 27 |Emmertsgrund — | 2001 hatte Emmertsgrund nur 1
Rohrbach Sid - Rohrbach Std - | Linie im 10’-Takt; jede 2. Fahrt
Gewerbegebiet Gewerbegebiet wurde Uber Rohrbach Sid ins Ge-
werbegebiet verlangert
33 | Emmertsgrund — | zusétzliche Verbindung nach Box-
Rohrbach Sud — | berg durch Fahrt Giber Louise-
Kirchheim — Hbf. | Ebert-Zentrum und Direktverbin-
Ziegelhausen dung Hbf., Bismarckplatz, Altstadt
33 | Schwimmbad — 32 |Schwimmbad — | alte Linien 11 und 33 wurden durch
Hbf. - Ziegelhau- Hbf. - Bismarck- |Linien 31/32 ersetzt, durchgéangiger
sen platz 10-Minuten-Takt
33| Hbf. — Altstadt - | Ziegelhausen hat Direktverbindung
Ziegelhausen ins Neuenheimer Feld verloren
30| Bismarckplatz - | Verstarker fiir einen 10’-
Karlsplatz Streckentakt mit Linie 33 in der
Altstadt
34 | Wieblingen - 34 | S-Bahnhof Verschwenkung des nérdlichen
Ziegelhausen Wieblingen - Streckenastes in Wieblingen Ri.
Ziegelhausen Pfaffengrund (ex26 und ex27)
35| Wieblingen - 35| Wieblingen - gleicher Laufweg; 2001 noch keine
Neckargemuind Neckargemuind Verldngerung Waldorfschule
(Schulbus)
36 | Bergbus Ziegel- 36 | Bergbus Ziegel- |heute zusétzliche Anbindung Bé-
hausen hausen renbach
38 | Handschuhsheim 38 | Handschuhsheim |unveréndert
- Miihltal - Miihltal
41 | Uniplatz - Bis- 26 | Kirchheim - Bis- | Linie 41 ergab mit Linie 42 einen
marckplatz — Hbf. marckplatz 10’-Streckentakt
— Kirchheim —
Sandhausen -
Walldorf
42 | Uniplatz - Bis-
marckplatz — Hbf.
— Kirchheim —
Sandhausen — St.
ligen
Tabelle 9:  Vergleich Liniennetz 2001 mit Liniennetz 2009 (Teil 2)
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Abgesehen von den notwendigen Anderungen zur Anpassung der Buslinien an die
neue Stralienbahnstrecke Kirchheim sind einige Optimierungen vorgenommen
worden, die wie folgt beurteilt werden.

v" Die Liniennummerierung erscheint heute strukturierter als 2001.

v' Einfihrung der Rundfahrten der Linien 31 und 32 ist positiv als Vorwegnahme
einer Strallenbahnlinie und zur Erhéhung der Direktfahrten zwischen Neuen-
heimer Feld und Altstadt (Ersatz fiir wegfallende Linien 41, 42 und Linie 12 am
Uniplatz). Die Anbindung Neuenheimer Feld erfolgt im 10-Minuten-Takt tber
den gesamten Tag.

v' Dadurch wurde der Ast der Linie 33 alt (Ziegelhausen) mit der Linie 11 ver-
knlpft und ab Rohrbach nach Emmertsgrund verlangert (Erhéhung der Direkt-
fahrer und geringere Betriebskosten).

v Die Konigstuhllinie wurde um den Abschnitt Hbf. — Bismarckplatz gekurzt, aber
dafur auf einen Stundentakt tagsiber verdichtet.

v Durch den Bau der Kirchheimer Strecke reduziert sich die Beférderungszeit von
Kirchheim Rathaus zum Bismarckplatz von 19 auf 14 Minuten (- 26 %). Seiner-
zeit fuhren die Linie 41 und 42 Uber den Hbf.

v' Bedienung des Boxbergringes wurde halbiert (20- anstatt vorher 10-Minuten-
Takt durch Uberlagerung der Linien 28 und 29).

Den Ruckgang der Fahrzeugeinsatze im Busbereich dokumentiert die folgende
Tabelle, die die Angaben der VDV-Statistik im Vergleich der Jahre 2001 und 2008
sowie die gemeldeten Planzahlen der RNV widerspiegelt.

Fahrzeuge Bestand®® Fahrzeugeinsatz
[ [
2001 2008 2010* 2010%
Bus (gesamt) 95 74 72 56
Bus (eigen) 95 49 48" 35
Stralenbahn 37 37 36 30

Tabelle 10: Fahrzeugbestand laut VDV-Statistik und Fahrzeugeinsatz Verkehrsspitze

v Die Optimierung und Bemihungen um Kosteneinsparung der vergangenen Jah-
re haben zu einem Rickgang des Busbestandes um rund 25 % gefuhrt.

% |nklusive Reserve
0 Planung RNV It. Aufstellung vom 11.09.2009
*! Ende 2010 werden nur 41 eigene Busse betrieben, welches in der Summe 65 bedeutet.
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v' Der Fahrzeugbestand der Strallenbahnen wird um eine Einheit zurtickgehen,
obwohl im Betrachtungszeitraum die Linie 26 mit einem Einsatz von 5 Fahrzeu-
gen dazugekommen ist.

v"Im Jahr 2001 gab es nach den vorliegenden Informationen keine Fremdverga-
be; diese erreicht zurzeit einen Anteil von rund 30 % im Busbereich.

v Die sogenannte Fahrzeugreserve im Busbereich war fir 2010 mit 37 % geplant
und erscheint ungewshnlich hoch.*

2 Diesem Umstand wurde mit der Reduzierung des eigenen Busbestandes 2010 Gber Plan
Rechnung getragen. Die nunmehr 17 % Fahrzeugreserve erscheinen komfortabel.
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6 Mangelanalyse

Das Liniennetz sowie das Fahrplanangebot sind so auszugestalten, dass die rele-
vanten Fahrgastpotenziale zu vertretbaren Kosten ausgeschépft werden. Damit
sollen die Marktposition des OPNV im Wettbewerb zu anderen Verkehrsarten ver-
bessert, zusatzliche Fahrgaste gewonnen und das Wirtschaftsergebnis verbessert
werden.*?

Die Angebotsplanung hat eine raumliche (Liniennetz), eine mengenmafige (Trans-
portkapazitaten) und eine zeitliche Komponente (Fahrplan).

Die Planungsaufgaben umfassen:

» die Festlegung der Haltestellen und die Bildung von Linien entlang der Halte-
stellen (rdumlich Komponente),

» die Festlegung der Bedienungshaufigkeit und der eingesetzten Fahrzeuggré-
Ren (mengenmallige Komponente),

» die Festlegung der Fahrtzeiten zwischen zwei Haltestellen und der Abfahrts-
und Ankunftszeiten an den Haltestellen sowie die zeitliche Verknlipfung der
Linien untereinander (zeitliche Komponente).

Die verschiedenen Planungsaufgaben sind eng miteinander verknipft. Die Ergeb-
nisse der Liniennetzplanung und der Angebotsbemessung sind Eingangsdaten fur
die Fahrplangestaltung. Desgleichen bestehen Riickkoppelungen zwischen der
Angebotsbemessung und der Netzbildung.

Grundsatzlich werden die verschiedenen Eigenschaften der Komponenten von den
Betroffenen unterschiedlich wahrgenommen. Fahrgéste formulieren haufig Anforde-
rungen an ein OPNV-Angebot, die vom Betreiber nicht wirtschaftlich bedient wer-
den kénnen. Aber vor allem der Aufgabentrager tragt hier die gréfiten Interessen-
konflikte aus. Denn er ist Vertreter der wirtschaftlichen Belange des Betreibers und
der Anforderungen des Fahrgastes an die Transportqualitat sowie der Anwalt der
Allgemeinheit im Hinblick auf den Schutz ihrer Interessen.

Fir die Bearbeitung der Mangelanalyse ist die Aufteilung der wesentlichen Struk-
turdaten (Einwohner und Arbeitsplatze) auf die 14 Stadtteile von Bedeutung.**

*3 VDV-Schrift 2: Linienoptimierung, Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV), Kéln,
1992

* Stadt Heidelberg, Amt firr Stadtentwicklung und Statistik: ,Heidelberg auf einen Blick

2007¢, Heidelberg, 2008
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20000

[Anzahl]

Personen mit Haupt- oder Nebenwohnsitz

Schlierbach
Altstadt
Bergheim
Weststadt
Sudstadt
Rohrbach
Kirchheim
Pfaffengrund
Wieblingen
Handschuhsheim
Neuenheim
Emmertsgrund
Ziegelhausen

Abbildung 18: Einwohner nach Stadtteilen

Die gréften Einwohnerzahlen weisen Handschuhsheim, Kirchheim und Rohrbach
auf; die niedrigsten Einwohnerzahlen sind in den Stadtteilen Schlierbach, Siidstadt
und Boxberg zu finden.

Die Schwerpunkte und Aufteilung der Arbeitsplatze auf die Stadtteile zeigt folgende
Abbildung.
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20000

18000

16000+

Beschaftigte
[Anzahl]

Schlierbach
Altstadt
Bergheim
Weststadt
Sudstadt
Rohrbach
Kirchheim
Pfaffengrund
Wieblingen
Handschuhsheim
Neuenheim
Boxberg
Emmertsgrund
Ziegelhausen

Abbildung 19: Arbeitsplatze nach Stadtteilen

Die gréf3te Anzahl der Arbeitsplatze ist in der Altstadt sowie in Bergheim und der
Weststadt - der geografischen Mitte von Heidelberg. Aufgrund der jingeren Ent-
wicklung sind im Neuenheimer Feld sehr viele Arbeitsplatze entstanden.

Uber wenige Arbeitsplatze verfiigen die Stadtteile Schlierbach/Ziegelhausen sowie
Boxberg/Emmertsgrund, die man als sogenannte ,Schlafstadte” bezeichnen kénnte
(ausgepragte Spitzen der OPNV-Nachfrageganglinie morgens und abends sowie
mittags im Schilerverkehr).

6.1 Zieldiskussion

Méngelanalysen sollten aus der Sicht verschiedener Gruppen von Betroffenen ge-
fihrt werden. Eine Abwagung der ermittelten Interessen verdeutlicht einen Hand-
lungsrahmen zur Optimierung des Systems.

In diesem Fall muss eine Abwagung mit starker Gewichtung der Zielvorstellung der
Stadt Heidelberg als Aufgabentrager gefihrt werden. Diese miissen mit den ge-
meinsamen Zielen des RNV fiir das gesamte Bedienungsgebiet im Rhein-Neckar-
Dreieck in Einklang gebracht werden.
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Die Betriebskostendefizite der HSB sind vergleichsweise hoch. Im Geschéftsjahr
2007 ist ein Verlust in Hohe von 22,1 Mio. €*° entstanden. Bisher konnten diese im
Rahmen des bestehenden Querverbundes mit den Stadtwerken Heidelberg ausge-
glichen werden. Aufgrund der Wettbewerbssituation auf dem Energiemarkt wird es
zunehmend schwieriger, diese Defizite auszugleichen, da die Gewinnmargen unter
Druck geraten. Die kommunalen Versorgungsunternehmen mussen ihre Anstren-
gungen durch Zukunftsinvestitionen wettbewerbsfahig zu bleiben verstarken.

Die Anspannung stadtischer Haushalte macht es zudem immer schwieriger, ausrei-
chende Finanzmittel fur die Investitionen zum Ausbau der Schieneninfrastruktur zur
Verfligung zu stellen. Daher ist es erforderlich, das Betriebskostendefizit durch eine
Optimierung des Angebots zu reduzieren und die eingesparten Mittel fir die Um-
setzung der Investitionsmaflnahmen in die Infrastruktur umzuwidmen.

Es wird von der RNV gefordert, Einsparungspotenziale aufzuzeigen. Wirtschaftliche
Einsparungen dirfen jedoch nicht durch Mindereinnahmen kannibalisiert werden.
Daher sind die Belange weiterer Betroffenengruppen in angemessenem Male zu
berticksichtigen.

6.1.1 Qualitatskriterien aus Sicht des Fahrgastes

Raumliche Komponente:
» Haltestellenentfernung,
» Haufigkeit der Umsteigevorgénge,

» Wege zwischen Haltestellen verschiedener Verkehrsmittel an Verknipfungs-
punkten,

» Abweichung von der direkten Linie der Quell- (Umstieg-) Ziel-Relation,
» Fahrkomfort (Fahrweg, Fahrzeuge, etc),

» Ubersichtlichkeit des Verkehrsnetzes.

Mengenmalfige Komponente:
» Haufigkeit der Haltestellenbedienung,

» Ausreichend Platzangebot in Fahrzeugen.

Zeitliche Komponente:
» Reisezeit Quell-Ziel-Relation,

» Dauer von Umsteigevorgangen.

5 Das Defizit der Verkehrsbetriebe Karlsruhe (VBK) betrug Jahr 2007 ,nur® 21,2 Mio. € bei
120 % mehr Nutzwagenkilometern und 170 % mehr Fahrgasten.
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6.1.2 Qualitatskriterien aus Sicht des Betreibers

Kriterien aus Sicht des Betreibers kdnnen grundsétzlich auf einen Linienerfolg re-
duziert werden. Die Komponenten sind:

» Auslastung von Linien,
» Bedienungshaufigkeit,

» Linienflhrung.

6.1.3 Qualitatskriterien aus Sicht des Aufgabentragers

Raumliche Komponente:
» ausreichende ErschlieBung aller relevanter Fldchen durch Haltestellen,
» Gleichmalige ErschlieBung aller Stadtteile,

» Vertraglichkeit mit MIV.

Mengenmalfige Komponente:
» Haufigkeit der Haltestellenbedienung,

» ausreichendes Platzangebot in Fahrzeugen.

Zeitliche Komponente:
» Qualitat des OPNV,

» Dauer von Umsteigevorgangen.

6.1.4 Qualitatskriterien aus Sicht der Allgemeinheit

Die Allgemeinheit setzt sich zusammen aus Kunden und Nichtkunden des OPNV.
Ihre Bedlrfnisse lassen sich nicht nach rdumlichen und zeitlichen Komponenten
trennen. Aufgrund der verschiedenen individuellen Interessen lassen sie sich nur
schwer formulieren.
Kriterien aus Sicht der Allgemeinheit:

» mdglichst geringe Kosten fir die Allgemeinheit,

» Reduktion von Verkehrsemissionen (Schadstoffe, Larm, etc.),

» Vertraglichkeit mit MIV.
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6.2 Konzept (Soll-Zustand)

Eine Untersuchung der Mangel soll fiir jeden Stadtteil getrennt erfolgen. Es wird
damit eine Moglichkeit geschaffen, bei Bedarf lokale Interessenvertretungen in die
Diskussion mit einzubeziehen.

Aufgrund der Aufgabenstellung werden vorrangig die Verkehrszeiten NVZ und HVZ
betrachtet. Das Angebot zur SVZ wird davon abgeleitet.

Die Mangelanalyse erfolgt getrennt nach rdumlichen und zeitlichen Aspekten. Die
raumlichen Aspekte betreffen im Wesentlichen die Haltestellen.

6.2.1 Haltestellen und Verkniipfungspunkte

Der Einzugsbereich von Haltestellen wird in der Regel als Kreis um die Haltestelle
dargestellt.

FuBwegentfernung | Maximale FuBwegzeit
Spalte (Luftlinie) (Umwegfaktor 1,2)
[m] [Minuten]
Zentraler Bereich 300 5
Gebiet mit hoher Nutzungsdichte 400 7
Gebiet mit geringer Nutzungsdichte 600 10

Tabelle 11: Einzugsbereich von OPNV-Haltestellen

v" Die genannte FuRBwegzeit bezieht sich auf den Rand des Einzugsbereichs mit
der grofiten Entfernung; die mittlere Zugangszeit zur Haltestelle betrégt nur et-
wa die Haélfte der Zeit.

v" Die mittlere Zugangszeit erhéht sich um eine Minute beim Vergleich von Ein-
zugsradien von 300 m und 400 m.

Der Einzugsbereich von Haltestellen bildet die Grundlage zur Ermittlung der Er-
schliefungsqualitat von Flachen.

Erschlossen werden sollen Gebiete mit mehr als 200 Einwohnern in zusammen-
hangender Bebauung oder einer entsprechenden Anzahl von Berufseinpendlern
und/oder Auszubildenden sowie vergleichbare Verkehre erzeugende Einrichtungen
(Standorte mit besonderer Funktion). Eine Flache gilt als erschlossen, wenn 80 %
der Einwohner dieser Flachen in den Einzugsbereich von Haltestellen wohnen oder
dort beschaftigt sind.*

8 VDV-Schrift 4: Empfehlungen zur VerkehrserschlieRung und zum Verkehrsangebot im
OPNYV, Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV), Kéin, 2001
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Der Abstand zwischen den Haltestellen sollte klein sein, um die Zugangsbarrieren
fir den Fahrgast méglichst gering zu halten. Auf der anderen Seite wird die Ge-
schwindigkeit einer Linie durch jeden Halt reduziert und erhéht somit die Zugangs-
barrieren fir den Fahrgast wieder. Des Weiteren erfordern viele Haltestellen hohe
Investitionen und Instandhaltungsaufwendungen. Grundséatzlich muss bei einer
Optimierung auch Uber die Mdglichkeiten von gréReren Haltestellenabstdnden
nachgedacht werden. Oben genannte FlachenerschlieRungsparameter missen
dabei jedoch Berlicksichtigung finden.

Das Beispiel der Bergheimer Stral3e soll den Zusammenhang verdeutlichen. Zwi-
schen den Haltestellen Betriebshof und Bismarckplatz sind auf der Distanz von 1,3
km drei Haltestellen angeordnet. Es verkehren dort die Linien 22 und 35 sowie die
Linie 32 auf einem Teilabschnitt. Der Regelbetrieb sieht flr alle drei Linien zusam-
men 15 Fahrten pro Stunde vor, d.h. durchschnittlich alle vier Minuten erfolgt eine
Fahrt pro Richtung.

- Beforderungsgeschwindigkeit: 15,3 km/h

Betriebshot Volkshochschule Thibautstrage Bismarckplatz

312m o 328m Oza?mo 398m O

Fahrzeit: 5min

Tram - Linie 22 c
Fohrzoi'r: 5min
Bus - Linie 35 ¢ >
: : Fahrzeit: 2min
Bus - Linie 32 . ; & >

Abbildung 20: Haltestellenabstand Bergheimer Stralke (Ist)

v' Im Bestand fihrt der dichte Haltestellenabstand zu einer geringen Beférde-
rungsgeschwindigkeit in diesem Abschnitt auf 15,3 km/h.

Der OPNV wirde an Attraktivitdt gewinnen und die Reisezeitvorteile des MIV wiir-
den reduziert, wenn sich die Fahrzeiten durch Wegfall von Haltestellen verkiirzen
lieBen. Im einfachsten Fall wiirden zwei Haltestellen wegfallen (siehe folgende Ab-
bildung).
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@- Befdrderungsgeschwindigkeit: 21,9 km/h

Betriebshof / Volkshochschule / RémerstraBe

640m | o - 635m

Fahrzeit: 3,5min

'
'
1

o

W

Bismarckplatz

O

Tram - Linie 22
: Fahrzelt! 3,5min :
Bus - Linie 35 ¢ =
» : Fahizeit: 2min
Bus - Linie 32 o =

Abbildung 21: Haltestellenabstand Bergheimer Stralle (maximal)

Diese Variante dient nur zur Demonstration des Prinzips. Haltestellenabsténde von
mehr als 600 m sind flr einen zentralen Bereich nicht sinnvoll. Optimal wére fol-

gende Anordnung der Haltestellen.

@- Beforderungsgeschwindigkeit: 19,1 km/h

Pt

: O /s nochschuic / ;
Betriebshof _ Burgermt Mitte

[ 460m | o 300m o 515m

Bismarckplatz

o

: Fahrzeit: 4min’ :
Tram - Linie 22 ¢ =
] Fohrzeit: 4min”
Bus - Linie 35 ¢
Fahrzeit: 2min
Bus - Linie 32+ ' (o] )’

Abbildung 22: Haltestellenabstand Bergheimer Stralle (optimal)
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Bei diesem Szenario wirde die durchschnittliche Beférderungsgeschwindigkeit von
derzeit 15,3 km/h auf 19,1 km/h ansteigen.*’

Wéhrend die durchfahrenden Fahrgaste von der Fahrzeitverkirzung profitieren, ist
fir eine Reihe von Fahrgésten, die an den betroffenen Haltestellen ein- oder aus-
steigen, mit einer ldngeren Zugangs- bzw. Abgangszeit zu rechnen. In dem Quer-
schnitt fahren am Tag 10.000 Fahrgaste in beiden Richtungen, die jeweils eine Mi-
nute einsparen. An den betroffenen Haltestellen steigen zusammen rund 3.000
Personen ein und aus, die jeweils méglicherweise einen ldngeren Fullweg von ei-
ner Minute benétigen. Im Saldo wirden somit 7.000 Minuten bzw. 117 Stunden/Tag
Reisezeit eingespart.

DarUber hinaus verursachen Haltestellen einen Betriebs- und Instandhaltungsauf-
wand, der insbesondere bei Strallenbahnhaltestellen zu Buche schlagt. Héherer
Energieverbrauch und zuséatzliche Larmemissionen sind ein weiterer Nachteil kur-
zer Haltestellenabsténde.

Die Qualitat von Verknupfungspunkten ist ein wichtiges Kriterium um Zugangsbar-
rieren fiir Fahrgédste zu identifizieren. Grof3e raumliche Distanzen zwischen einzel-
nen Verkehrstrédgern erhéhen die ohnehin vorhandene Zugangsbarriere durch Um-
steigevorgange. Ob identifizierte Mangel behoben werden kénnen, liegt haufig je-
doch nicht im Entscheidungskreis der Verkehrsbetriebe oder scheitert am finanziel-
len Aufwand.

6.2.2 Strecken- und Linienfiihrung

Der charakteristische Grundriss der Stadt Heidelberg als Achsenkreuz bietet ideale
Voraussetzungen fir einen wirtschaftlichen OPNV auf der Schiene. Auf diesen Ach-
sen konzentriert sich die Nachfrage. Das gilt auch fur die S-Bahn-Strecke vom S-
Bahnhof Altstadt bis Schlierbach und Ziegelhausen. Es fehlt das Verbindungsstiick
zwischen Bismarckplatz und S-Bahnhof Altstadt als Ergédnzung des Strallenbahn-
netzes.

Zusammen mit dieser Verknipfung und dem geplanten Bau der Schleife durch das
Neuenheimer Feld wird der Schienenverkehr dann den Bus in der Innenstadt weit-
gehend verdréngen. Er Gbernimmt dann eine Erganzungsfunktion zur Anbindung
beispielsweise der Stadtteile Boxberg und Emmertsgrund.

*" Eine hohe Beftrderungsgeschwindigkeit wirkt in mehrfacher Hinsicht positiv. Es entste-
hen Vorteile beim Modal Split im Vergleich der Reisezeiten und wirtschaftliche Vorteile, da
Fahrzeuge und Fahrpersonal produktiver sind (mehr Kilometer pro Dienst bzw. Umlauf).
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Abbildung 23: Schienenstrecken (Bestand und Planung)

Fir die Stadtentwicklung ist allerdings die Lage der Altstadt trichterférmig am Ge-
birgsrand nachteilig. In den meisten Stadten liegt der Altstadtkern dagegen in der
Stadtmitte, wo heute der Stadtteil Bergheim liegt. Die geplante Schienenstrecke in
die Altstadt wiirde dort zu einer positiven Entwicklung von Geschéften und zur Ver-
besserung der Wohnsubstanz und des Wohnumfeldes flhren.

Das Beispiel einer Neubaustrecke in Erfurt, die im Jahr 2001 in Betrieb genommen
wurde, zeigt die heutigen Méglichkeiten der GVFG-Férderung nach Ubergabe der
Aufgabe an die Bundeslander. Dort wurde trotz stralenbliindigem Bahnkérper die
volle Férderung gewahrt.*®

8 Naumann, Thomas: Strafenbahnen und ihr Beitrag zur nachhaltigen Mobilitdt - Grundla-
gen und Handlungsstrategien, Handbuch der kommunalen Verkehrsplanung, 54. Ergan-
zungs-Lieferung 07/09, Verlagsgruppe Huthig Jehle Rehm, Heidelberg, 2009
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Abbildung 24: Neubaustrecke durch das Erfurter Brihlviertel

Das Erfurter Beispiel zeigt die Méglichkeiten der Einbindung von Schieneninfra-
struktur in eine Umgebung mit alter Bausubstanz. Umgesetzt wird zurzeit eine neue
StralRenbahnstrecke in Wirzburg zur Universitat vorbei an der Residenz (Weltkul-
turerbe).

Durch die Randlage der Altstadt in Heidelberg sind Halbmesserlinien nur schwer zu
vermeiden, die aufgrund der kirzeren Strecke im Vergleich zu Durchmesserlinien
von vorn herein weniger effizient betrieben werden kénnen. Grundsétzlich ist eine
gestreckte Linienfiihrung anzustreben. Umwege durch Stich- und Schleifenfahrten
sind zu vermeiden und nur dann zweckmé&Rig, wenn die Vorteile die Nachteile
Uberwiegen. Daher sind Durchmesserlinien, méglichst in Ost-West und Nord-Sid-
Richtung anzustreben.

Der in der folgenden Abbildung veranschaulichte Umwegfaktor zeigt das Verhaltnis
der tatséachlichen zur kurzesten Entfernung an. Umwegfaktor 1 entspricht einer di-
rekten, gestreckten Linienfiihrung.
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Abbildung 25: Umwegfaktor StraRenbahnlinien (Linien 21 bis 26)

Die Linien 22, 23 und 26 weisen gestreckte Linienfiihrungen auf. Die Linie 24 und
insbesondere die Linie 21 sind umwegig gefihrt.

Abweichungen von der direkten Linienfiihrung stellen fir viele Fahrgéste ein Arger-
nis dar. Eine derartige Zugangsschwelle ist in der Starke ihrer Wirkung nicht zu
unterschatzen. Haufig ist dieses aus betrieblicher Sicht jedoch nétig, um in einem
vertretbaren Kostenrahmen wichtige Flachen ausreichend zu erschlief3en.

v" Dies gilt eher fur den Bus mit der Aufgabe der flachenhaften ErschlieRung; auf
der Schiene sollen grofe Nachfragestrome auf kirzestem Weg beférdert wer-
den.

Die Ubersichtlichkeit des Verkehrsnetzes ist fur Fahrgéste, die nicht regelméaRig
den OPNV nutzen eine grundlegende Zugangsbarriere. Die Ubersichtlichkeit des
Netzes ist mit der Linienfiihrung stark verknlpft. Aber auch die Darstellung des
Netzes hat ihren Anteil an der Systemtransparenz.
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Abbildung 26: Liniennetzplan Heidelberg (schematisch)

Die Vielzahl der Buslinien im Innenstadtgebiet konkurriert mit den parallel verlau-
fenden Straflenbahnlinien.

Die Uberlagerung von Schiene und Bus zeigt folgende Abbildung. Hier sind alle
Streckenabschnitte der Schiene markiert, die zusammen mit Bussen (auf dem
Gleiskorper* oder in der gleichen StraRe®) bedient werden.

Aus Fahrgastsicht sind solche MaRnahmen durchaus zu begrifien, wenn dadurch
an gemeinsamen Haltestellen zwischen den Betriebszweigen umgestiegen werden
kann (Brlickenstrafe und Berliner Straf3e). Nachteilig ist dies z.B. in der Kurfiirs-
tenanlage, wo die Haltestellen getrennt sind.”’

Uberlagern sich allerdings sehr viele Linien an einer Haltestelle kénnen sich diese
gegenseitig behindern. Bei unterschiedlichen Betriebszweigen an einer Haltestelle
kann sich dieser Effekt noch verstarken. Nachteilig ist dieses z.B. an der Haltestelle

Hauptbahnhof.>

zum Beispiel Bergheimer Stralle

zum Beispiel Kurfurstenanlage

*" An der Haltestelle Poststralie warten Fahrgaste an der Straflenbahnhaltestelle Richtung
Hauptbahnhof und rennen zur Bushaltestelle, wenn ein Bus zuerst vom Bismarckplatz an-
ruckt.
% Durch die Uberlagerung mehrerer Bus- und Tramlinien entstehen Verzdgerungen im Be-
triebsablauf und in der Folge Verspatungen.
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Abbildung 27: Steckenabschnitte mit Busverkehr unmittelbar entlang der Schiene

Parallelverkehre reduzieren die Wirtschaftlichkeit einzelner Linien, die sich die
Nachfrage teilen missen. Sie sind grundsatzlich zu vermeiden. Zeitliche und rdum-
liche Nachfragespitzen, die nicht durch eine Linie bedient werden kénnen, kénnen
durch partielle Linienbuindel abgefahren werden.

Ein klassisches Beispiel fur Parallelverkehr ist die Linie 29 zwischen Rohrbach Sud
und der S-Bahn-Station Weststadt/Stdstadt.
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Abbildung 28: Busparallelverkehr Linie 29

Auch die Linie 33 fahrt teilweise parallel zur Linie 26, ist aber zugleich eine Direkt-
verbindung aus Kirchheim zum Hauptbahnhof.’® Parallelverkehre finden sich noch
in Wieblingen mit den Linien 34 und 35 zur Linie 5.

Umsteigevorgénge stellen eine hohe Zugangsschwelle dar. Sie sind daher so weit
wie mdglich zu vermeiden. Eine ldentifikation von Fldchen ohne umsteigefreie Di-
rektverbindung ist ein wichtiger Teil in der Mangelanalyse. Des Weiteren sind Rela-
tionen zu ermitteln, die nicht direkt vom OPNV bedient werden.

Unabhangig von der Nachfrage ist der Aufgabentrager an einer Bedienung aller
Relationen interessiert. Alle relevanten Relationen sollten sogar eine direkte Bedie-
nung erhalten. Uberangebote sind dabei zu vermeiden.

°% Die Diskussion tiber den Bau der Kirchheimer Strecke beinhaltete die Frage einer Anbin-
dung des Hauptbahnhofs. Wenn es aber iber eine Anbindung zur S-Bahn geht, kann auch
eine verbesserte Verbindung zur S-Bahn-Station Kirchheim diese Aufgabe groRtenteils -
bernehmen. Andererseits soll kurzfristig im Zusammenhang mit der Bahnstadt ein stdlicher
Zugang zum Hauptbahnhof entstehen, fiir den eine OPNV-Anbindung sinnvoll wére.
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6.2.3 Fahrzeugbedarf

Der Fahrzeugbedarf hdngt sowohl von der Nachfrage im Bemessungsquerschnitt
als auch vom befahrenen Takt einer Linie ab. Taktfamilien sollen dabei bericksich-
tigt werden.

In der HVZ soll das Platzangebot so bemessen sein, dass der Besetzungsgrad als
Mittelwert Uber die Spitzenstunde 65 % nicht Gberschreitet. In Stadten mit einem
hohen Anteil gleichzeitigen Arbeitsbeginns (beispielsweise grole Unternehmen mit
Schichtarbeit) soll der Besetzungsgrad als Mittelwert iber die 20-Minutenspitze

80 % nicht Gberschreiten. In der NVZ soll der Besetzungsgrad als Mittelwert tber
die Stunde 50 % nicht Gberschritten werden.

Der Fahrzeugeinsatz ist von einer grof3en Stetigkeit gepragt. Die folgende Tabelle
enthalt die Daten fir die Schiene ab Jahresfahrplan 2010 nach Umbau Rohrbacher
Stralde.

Linie 7:00 bis 8:00 Uhr 8:00 bis 20:00 Uhr
30m 40m 30m 40m
21 3 - 4 -
22 5 - 5 -
23 - 9 9
24 3 4 3 4
26 4 - 5 -
E 2 - -
Summe 17 13 17 13

Tabelle 12: Fahrzeugeinsatz Montag-Freitag (Schiene)

Es werden ab Fahrplan 2010 tagsuber konstant 30 StraRenbahnfahrzeuge einge-
setzt. Zusatzlich ist die Linie 5 zu berlcksichtigen, deren Anteil an den Fahrzeugen
im Stadtgebiet Heidelberg sechs Fahrzeuge betragt.>

Demnach belduft sich der Fahrzeugeinsatz in Heidelberg im StralRenbahnbereich
auf 36 Fahrzeugeinheiten.

Zwei E-Wagen in der Friihspitze gehen anschliefiend auf die Linien 21 bzw. 26. Die
Linie 21 fahrt bis 7:30 Uhr praktisch im 20-Minuten-Takt; die Linie 26 hat in der
Fruhspitze nur jeweils zwei Minuten Wendezeit in Kirchheim.

% Zwischen den Haltestellen Taubenfeld und Burgstral3e betragt die Fahrzeit 25 Minuten;
hin und zurtick zuzuglich jeweils 5 Minuten Wendezeit wiirde die Umlaufzeit 60 Minuten
betragen.
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v' Die Minimierung des Fahrzeugbedarfs ist erfolgreich geplant. Der konstante
Fahrzeugeinsatz ermdglicht effiziente Dienste und minimiert Leerfahrten.

Fir den Busbereich sind folgende Fahrzeugeinsétze geplant.

Linie Friihspitze 8:00 bis 20:00 Uhr davon
GB SLB MB GB SLB MB Freg"a'z:e"

27/33 ; 11 - ; 11 ; ;
28 ; - - - 1 1
29 3 - - 3 - ; 1
30 ; 1 - ; 1 ; 1
31/32 7 - - 10 ; .
34 2 6 - 2 6 ; 8
35 6 - - 6 - ; .
36 ; - - ; 1 1
37 ; - 1 ; - 1 1
38 i - 1 ; - 1 1
39 ; 1 - ; 1 ; 1
SB/E 6 9 2 ; - ; 1GB

5SLB

2 MB
Summe 24 28 4 21 19 4

Tabelle 13: Fahrzeugeinsatz Montag-Freitag (Bus)

Im Busbereich werden in der Frihspitze 56 Fahrzeuge eingesetzt:
» 24 Gelenkbusse (GB),
» 28 Standardlinienbusse (SLB),
» 4 Midi-Busse (MB).

Davon werden zusammen 21 Fahrzeuge von Subunternehmen gefahren (~ 38 %).
Die Fremdleistungsquote ist bei den Gelenkbussen mit 17 % am niedrigsten und
mit 100 % bei den Midi-Bussen am hdéchsten. Die fremd vergebenen Leistungen
weisen einen geringeren Anteil von Gelenkbussen auf. Zusammen mit den kosten-
gunstigeren Midi-Bussen und prozentual weniger kurzen Spitzeneinsatzen ergibt
sich eine ginstige Kostenstruktur.

v Bei einem Vergleich von Kostensatzen bzw. Preisen zwischen RNV und den
Subunternehmen in Heidelberg sind diese kostenrelevanten Faktoren zu be-
ricksichtigen.
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Ein Vergleich der Fahrzeugeinsétze in der Verkehrsspitze (Montag-Freitag) zwi-
schen Heidelberg und Ludwigshafen ist in folgender Grafik veranschaulicht.®®

60

50

IS
S
I

Anzahl Fahrzeuge
@
bl

20~

Abbildung 29: Fahrzeugeinsatze Vergleich HD und LU (innerhalb der Stadtgrenzen)56

In Heidelberg liegt die Anzahl der eingesetzten Schienenfahrzeuge und Busse
deutlich Uber der in Ludwigshafen. Trotz des dichten Schienenverkehrsangebots
sind gleichzeitig mehr Busse im Einsatz als in Ludwigshafen.

v AuRerhalb der Hauptverkehrszeiten setzt RNV in Heidelberg 63 % mehr Busse
und Bahnen ein als in Ludwigshafen.

v' Wahrend der Hauptverkehrszeiten sind in Heidelberg 16 % mehr Busse und
Bahnen unterwegs als in Ludwigshafen.

Die Nachfrageganglinien beider Stadte sind unterschiedlich. In Ludwigshafen sind
die Verkehrsspitzen ausgepragter als in Heidelberg, wo sich die Aktivitaten und
Ortsveranderungen der Studenten gleichmafiger auf den Tag verteilen. Dennoch
weisen die Befunde auf ein Uberangebot in Heidelberg hin.

6.2.4 Betriebsstabilitat, Piinktlichkeit und Zuverlassigkeit

Punktlichkeit und Zuverlassigkeit sind wichtige Kriterien bei der Verkehrsmittelwahl.
Die Punktlichkeit macht eine Aussage Uber die Haufigkeit von Verspatungen. Auf-
grund der Teilnahme am &ffentlichen StralRenverkehr unterliegen die Fahrten mit

%% Dabei ist der Anteil an Fahrzeugen in Heidelberg um die Einsatze auRerhalb von Heidel-
berg (Linien 22, 23 und 35) gekiirzt worden. Die tibrigen Angebote des BRN und auf den
DB-Schienenstrecken tangieren nicht den Vergleich.

% Einsatze der Schienenfahrzeuge in Heidelberg enthalten Anteile der Linie 5. Bereinigt
befinden sich 30 Heidelberger Schienenfahrzeuge im Einsatz.
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Bussen und Bahnen externen Stérungen, die nicht zu vermeiden sind. Hinzu kom-
men aber auch interne Stérungen. Wenn beispielsweise nur jeweils ein Fahrzeug
am Knoten Mittermaierstra3e/Bergheimer Stral3e in/von Richtung Neckarbriicke
abbiegen kann, wird das Folgefahrzeug einen weiteren Umlauf der LSA-Steuerung
lang aufgehalten.

Neben den Verspatungen sind vor allem auch die Streuungen der Ist-Fahrzeiten
einer Linie nachteilig. Wenn alle Fahrten z.B. Uberall gleiche Verspatungen er-
leiden, bleibt zumindest die Fahrtenfolge von 10 Minuten stabil. Anschlisse sind in
diesem Fall allerdings in der Regel nicht zu halten.

Unangenehmer sind aber grofRere Streuungen von Folgefahrten, so dass sich aus
der Sicht der Fahrgéaste eher zufallige Fahrtabstdnde ergeben. Besonders nachtei-
lig ist das auf den Strecken, bei denen sich mehrere Linien Giberlagern und sich
dann sogar die Reihenfolge der Abfahrten verandert (z.B. Linien 21 und 24 in Neu-
enheim).”’

Wegen dieser Randbedingungen miussen die Wendezeiten an den Endhaltestellen
einen ausreichend grolien Zeitpuffer fir einen Verspatungsausgleich aufweisen.
Fir das Beispiel der StralRenbahnlinien sind die Wendezeiten folgender Tabelle zu
entnehmen.

Linie Wendezeit 1 Wendezeit 2 Bemerkungen

21 3’ (Handschuhsheim) 5’ (Bismarckplatz)

22 10’ (Eppelheim) 5’ (Bismarckplatz)

23 5’ (Burgstralie) 9’ (Leimen, Friedhof) Fahrplan nach Umbau
24 10’ (BurgstralRe) 4’ (Rohrbach Sud) Fahrplan nach Umbau
26 2'/12’ (Kirchheim) 6’ (Bismarckplatz) 2’ nur HVZ1 bis 8:00 Uhr

Tabelle 14: Wendezeiten Strallenbahnlinien

v' Eine Wendezeit von drei Minuten in Handschuhsheim (Hans-Thoma-Platz) bei
der Linie 21 den ganzen Tag uber ermdglicht keinen ausreichenden Verspé-
tungsausgleich.

v Die vorlibergehende kurze Wendezeit der Linie 26 in Kirchheim ist demgegen-
Uber aus wirtschaftlichen Griinden als gute Lésung zu bezeichnen (wegen der
ausgepragten Lastrichtung ist der Zeitbedarf stadtauswarts kiirzer und Verspa-
tungen kénnen ausgeglichen werden).*®

" Diese Aspekte sind Teil der Aufgabenstellung zum Beschleunigungsprogramm dieser
Untersuchung.
%% Das ist im Beschleunigungsprogramm (Teil 3 dieser Untersuchung) zu verifizieren.
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Der Fahrplanwirkungsgrad beschreibt das Verhéltnis der produktiven Zeit zur ge-
samten Einsatzzeit eines Umlaufs. Je niedriger der Wert desto langer sind die ,un-
produktiven® Anteile der Wendezeiten. Als Zielstellung fur eine gute Wirtschaftlich-
keit gelten Fahrplanwirkungsgrade von 85 % und héher. Liegen die Werte signifi-
kant unter 80 % ist die Situation nicht zufriedenstellend.
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Abbildung 30: Fahrplanwirkungsgrad (Schiene und Bus)

Aufgrund der Randbedingungen von Fahrzeiten und Taktfolgen ergeben sich ins-
besondere fiir die Linien 22 und 26 ungunstige Ergebnisse von 70 % und 64 %.

v Der Grofteil der Linien weist ein gutes Ergebnis dieser KenngréfRe (Fahrplan-
wirkungsgrad) auf.

v" Teilweise erscheinen die Wendezeiten fast zu kurz, um einen ausreichenden
Zeitpuffer als Verspatungsausgleich fir eine pinktliche Rickfahrt zu gewahr-
leisten.

v' Bei der Linie 26 kénnte mit einer Fahrzeitverkiirzung von je einer Minute pro
Richtung wahrscheinlich ein Fahrzeugumlauf eingespart werden.

Allerdings missen die Ergebnisse auch im Zusammenhang mit den Beférderungs-
geschwindigkeiten gesehen. Eine Vergleichbarkeit zwischen Verkehrsunternehmen
ist nur bei einem &hnlichen Niveau der durchschnittlichen Beférderungsgeschwin-
digkeiten gegeben.

Die Betriebsqualitat wird durch die nicht ausreichende Leistungsfahigkeit der Kehr-
anlage am Bismarckplatz beeintrachtigt.
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= Linie 21 blockiert = Linie 26 und 22
(Gleis 1) Strecken- Wenden iiber
gleis fiir Linie 5 Gleis 3

Abbildung 31: Kehranlage Bismarckplatz

Die Situation ist dulerst stéranfallig. Linie 21 blockiert das Streckengleis praktisch
50 % der Einsatzzeit tagsiber; betroffen ist hdufig die folgende Linie 5 nach Hand-
schuhsheim, die dadurch verspétet weiterfahrt. Die Linie 26 muss drei Minuten vor
der Rickfahrt nach Kirchheim das Kehrgleis verlassen, um der folgenden Fahrt der
Linie 22 die Kehrfahrt zu erméglichen.

Aber auch im planmaRigen Betrieb ist die Anlage mit Busverkehr auf Gleis 2 sowie
mit wendenden Bussen, die die Gleise kreuzen (z.B. Linie 33) sowie kreuzenden
Fulgéngerstromen hinsichtlich der Sicherheit bedenklich.

v Es besteht dringender Handlungsbedarf fiir eine Verbesserung der Leistungsfa-
higkeit und Sicherheit.

v Alternativ kdbnnen die Probleme auch durch veradnderte Linienfihrungen geldst
werden, indem deutlich weniger Linien am Bismarckplatz ihren Endpunkt ha-
ben.

6.2.5 Takt

Es sollen moglichst reine Takte mit nur geringen Veranderungen Uber den Tag ge-
fahren werden. Jede Veranderung in der Bedienungshé&ufigkeit soll nur innerhalb
von Taktfamilien erfolgen.

Die Unabhéangigkeit vom Fahrplan stellt sich nach vorliegenden empirischen Befun-
den erst bei dichterem Fahrplan mit Fahrtabstanden deutlich kirzer als 10 Minuten
ein.
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Der Fahrgast denkt dabei in der Regel linienbezogen. Nur wenn Uber einen fur ihn
relevanten langeren Streckenabschnitt mehrere Linien verkehren, verdichtet sich
der Fahrplan. Dabei ist die Wirkung davon abhé&ngig, inwieweit gleichmalige Fahrt-
abstidnde angeboten werden. Ziel ist mit zwei Linien im 10-Minuten-Takt einen 5-
Minuten-Streckentakt anzubieten.

Die folgende Abbildung basiert auf dem Untersuchungsfahrplan Sommer 2009.
Dieser Fahrplan beinhaltet eine Baustelle in Rohrbach, der die Linien 23 und 24
betrifft. Wie aus der Abbildung hervorgeht, wird das Ziel einer gleichmafigen Ver-
dichtung oft verfehlt. Eine Allgemeingultigkeit aufgrund des Einflusses der Baustelle
ist jedoch nicht abzuleiten.

§
3
H
3
4

g,i.l i eoi

Abbildung 32: Streckentakte StralRenbahn (Auswahl)

Besonders negativ ist die Taktung der Linien 21 und 24 zwischen Hauptbahnhof
und Handschuhsheim in beide Richtungen. Auch die Ubrigen Streckentakte lassen
zu wiinschen Ubrig. Der lange Abschnitt zwischen Rohrbach Sid und S-Bahnhof
Weststadt/Siidstadt wére besonders wichtig fiir einen 5-Minuten-Takt.

Ungewdhnlich ist die Berticksichtigung unterschiedlicher Fahrzeiten der Linien 21
und 24 zwischen Technologiepark und Bunsengymnasium.
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21 renung. Hauptbahnhof - Heidelberg, Bismarckplatz 24 reung. Hauptbahnhof - Heidelberg, Rheinstralie

Abbildung 33: Fahrzeitenvergleich Linien 21 und 24 zwischen Technologiepark und Hauptbahnhof

So lautet die Soll-Vorgabe fur die Linie 21 sechs Minuten und fur die Linie 24 dage-
gen sieben Minuten zwischen Technologiepark und Hauptbahnhof.

Im Busbereich tberlagern sich ebenfalls verschiedene Buslinien, wobei insbeson-
dere in den AuRenbereichen durch Uberlagerung méglichst 10-Minuten-Takte ent-
stehen sollen. Das Ergebnis ist besser als das fur die Schiene.

16'na 1713

Lo t7rng

- 10710 713

16'14 110710

Abbildung 34: Streckentakte Bus (Auswahl)
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Das Zusammenspiel der Linien 27 und 33 in der Fahrtrichtung von Rohrbach Sid
nach Emmertsgrund Endstelle ist vorbildlich. Die Fahrplane sind so aufeinander
abgestimmt, dass ab Rohrbach Sud ein 10-Minuten-Streckentakt angeboten wird.
Wegen der unterschiedlichen Laufwege ist dann die Ankunft an der Endstelle aus
diesem Rhythmus (6'/14’).

v" Nach Auskunft der RNV entstehen die unglinstigen Streckentakte entlang der
Schiene im Zusammenhang mit Linie 24 aufgrund des Baustellenfahrplans
(Gleisbauarbeiten in der Rohrbacher Stral3e).

v" Nach Fertigstellung der neuen Anlagen wird die Linie 24 einen besseren zeitli-
chen Abstand zu den Fahrten der Linien 21 und 23 aufweisen.

6.2.6 Beférderungsgeschwindigkeit

Die Befdérderungsgeschwindigkeiten sind neben Zugangs- und Wartezeiten die we-
sentlichen Einflussfaktoren fiir die Reisezeit. Die Reisezeiten spielen beim Modal
Split eine groke Rolle. Auch wenn die Wahrnehmung im Vergleich MIV und OV
verzerrt ist®, sind hohe Beférderungsgeschwindigkeiten bei befriedigender Piinkt-
lichkeit anzustreben. Gleichzeitig steigt die Produktivitat, da mit hdherer Beférde-
rungsgeschwindigkeit Fahrzeuge und Dienste bzw. Fahrerstellen eingespart wer-
den kdnnen.

% Reisezeiten im MIV werden regelmaRig unterschatzt; Reisezeiten im OV werden demge-
genuber Uberschatzt.
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Heidelberg
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Abbildung 35: Mittlere Beférderungsgeschwindigkeiten in Heidelberg

Die Schiene liegt im Mittel bei einer Geschwindigkeit von 18,0 km/h (ohne Linie 5).
Die OEG erreicht einen Wert von 20,0 km/h zwischen den Haltestellen Burgstralle
und Taubenfeld. Die Linie 26 als neueste Linie erreicht einen guten Wert von

19,3 km/h. Die Linie 21 bildet mit nur 16,5 km/h das Schlusslicht.

Im Mittel werden bei der Schiene nur 18,0 km/h erreicht. Der Busbereich liegt bei
diesem Kriterium mit ebenfalls 18,0 km/h gleichauf mit dem Betriebszweig Schiene.

v Niedrige Beférderungsgeschwindigkeiten bei der StraBenbahn, vergleichbar
zum Bus, zeigen den Riickstand bei der Infrastruktur und der Betriebsabwick-
lung im Schienenbereich auf.

Im Busbereich ist klar erkennbar, dass die umwegige Linienfiihrung und stral3enbe-
dingt niedrigere Geschwindigkeiten in der Altstadt die Geschwindigkeiten der dort
verkehrenden Linien nach unten ziehen. Dennoch ist anzumerken, dass eine
durchschnittliche Beférderungsgeschwindigkeit von 18 km/h in einer Stadt mit en-
gen StralRenquerschnitte und problematischer Topographie wie in Heidelberg ein
durchaus akzeptabler Wert ist.

Zum Vergleich sind die Werte fir die Schiene in Mannheim/Ludwigshafen ermittelt
worden.
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Abbildung 36: Mittlere Beférderungsgeschwindigkeiten in Mannheim/Ludwigshafen

Der Vergleichswert fir Ma/Lu ist mit 18,9 km/h um 5 % besser als in Heidelberg.
Der Wert fir Mannheim liegt sogar tUber 8 % Uber dem in Heidelberg. Dies wirkt
sich unmittelbar auf die jeweilige Produktivitat aus.

v In Heidelberg ist fur die gleiche Betriebsleistung ein deutlich héherer Zeitauf-
wand erforderlich als in Ma und Lu.

Daruber hinaus sind in Heidelberg Einzelfahrten im Busbereich als Schnellbusver-
kehr veréffentlicht. Diese dienen vorrangig dem Schulerverkehr. Sie verkehren auf
abweichender Route, halten aber an den Haltestellen entlang dieses Fahrweges.
Auch wenn durch abweichende Linienflihrung eine kiirzere (schnellere) Bedienung
erfolgt, ist die Nutzung aufgrund der eingeschrankten RegelméaRigkeit fir potentielle
Kunden erschwert.

Folgende Relationen werden bedient:

» Ziegelhausen, Heidebuckelweg ab 7:15 Uhr nach Neuenheim, Sportzentrum
Nord (Linie E bzw. Linie 17),

» Bunsengymnasium ab 13:20 Uhr nach Ziegelhausen (Linie J bzw. Linie 17),
» Boxberg ab 7:11 Uhr nach Kirchheim, Carl-Diem-Str. (Linie L bzw. Linie 18),

» Emmertsgrund ab 7:00 Uhr nach Bismarckplatz Gber Speyerer Hof (Linie K
bzw. Linie 19),

» Boxberg ab 7:17 Uhr nach Bismarckplatz und Neuenheim, Sportzentrum Nord
(Linie F bzw. Linie 19).
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v' Schnellbusverkehre als héherwertiges Produkt stellen andere Anforderungen
als die genannten Beispiele. Es handelt sich um E-Wagen-Einséatze, die mit
dem Attribut ,Schnellbus® versehen sind.

6.2.7 Auslastung

Fur die Bemessungsquerschnitte stehen die Tagesbelastungen aus der VRN-
Erhebung 2007 zur Verfiigung. Ublich ist die Umrechnung der Spitzenstunde tber
den Anteil der Ganglinie (hier 10 %). Das ist im stédtischen Linienverkehr eine be-
kannte GréRRenordnung. Im Regionalverkehr kénnen diese Anteile auf 25 % und
mehr anwachsen. Der Mittelwert von 10 % ist flr Heidelberg realistisch; allerdings
kénnen Abweichungen von Querschnitt zu Querschnitt vorhanden sein

Zusétzlich sind die Belastungen fur die ,Spitzenstunde“ zwischen 7:00 und 8:00 Uhr
nach Linien und Querschnitten aus der VRN-Erhebung zuganglich. Hier zeigen sich
aber auch Abweichungen im Vergleich zu Zdhlungen der RNV und von TTK. Diese
Disparitédt wird damit begriindet, dass die VRN-Erhebung in der Hauptsache den
Aspekt der Einnahmenaufteilung verfolgt. Die Vorgehensweise liefert keine exakten
Ergebnisse fir die Nachfrage in kleinen Zeiteinheiten und kleinrdumige Betrachtun-
gen.

Gleichwohl kénnen die Auslastungen an ausgewahlten Bemessungsquerschnitten
ermittelt und analysiert werden. Das Ergebnis liefert Anhaltspunkte fir die zuklnfti-
ge Dimensionierung des Angebots.

Als Kapazitat werden die Fahrten pro Stunde ohne E-Wagen (im vorliegenden Fall

gilt tagstber in Heidelberg die HVZ) zugrunde gelegt. Die eingesetzten Fahrzeuge

weisen unterschiedliche Platzkapazitaten auf. Dabei werden folgende Werte fir die
Sitz- und Stehplatze angenommen.®

Betriebszweig | Fahrzeugtyp | Anzahl Sitz- und Stehplatze |Linien
[-1
Schiene 30m 140 21,22, 24, 26
40 m 180 5%, 23
Bus SL 70 27, 30, 33, 34, 37, 39
SGL 100 29, 31, 32, 34, 35

Tabelle 15: Kapazitat der eingesetzten Fahrzeugtypen

% Die zuldssigen Kapazitaten, wie sie beispielsweise in den Fahrzeugen ausgeschildert
sind, weisen héhere Werte auf. Diese resultieren aus der Betrachtung von Ladungsgewich-
ten. Bei der Dimensionierung spielt der Komfort eine Rolle. Daher werden nur 4 Perso-
nen/m? Stehplatzflache angesetzt, weshalb diese Werte dann unter den zuldssigen Belas-
tungen liegen.

® Im Zweifelsfall ist bei der Linie 5 genauer hinzuschauen, da die Linien 5 mit Zugeinheiten
verschiedener Grof3e verkehrt.
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Es sind nur die relevanten Linien bzw. Querschnitte berlicksichtigt worden. Bei der
Linie 34 erfolgt eine kombinierte Fahrzeugzuordnung mit SL und SGL.

Bei der Dimensionierung ist die Frage der Lastrichtung von Bedeutung. Ublicher-
weise ist das die Fahrtrichtung stadteinwarts. Bei der Linie 39 ist das aber die
Fahrtrichtung stadtauswarts.

Die Aussagekraft fiir die Auslastung in der Spitzenstunde ist als Anhaltspunkt fir
die Ermittlung von Uberangeboten bzw. Uberdimensionierungen geeignet. Un-
scharfen lber héhere Auslastungen einzelner Fahrten kénnen nur im Detail unter-
sucht werden, rechtfertigen aus wirtschaftlichen Griinden in der Regel aber keine
héheren Takt tGber den gesamten Tag. Beriicksichtigt wurde ferner ein weiterer
Anstieg der Belastung der Linie 26 seit der VRN-Erhebung 2007. Diese erfolgte in
einem kurzen zeitlichen Abstand zur Inbetriebnahme der neuen Stralenbahnstre-
cke. Die Nachfrageentwicklung war seinerzeit noch nicht abgeschlossen. Der 2007
ermittelte Querschnittswert der Tagesbelastung von 6.000 Fahrgésten/Werktag
zwischen Ringstrale und Stadtbiicherei (beide Richtungen) wird nach aktuellen
Angaben hier mit 7.000 Fahrgésten/Werktag bertcksichtigt.
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Abbildung 37: Auslastung in der Spitzenstunde fiir ausgewéahlte Bemessungsquerschnitte

Die ,grin“ markierten Querschnitte entsprechen einer wirtschaftlichen Verfahrens-
weise. Eine mdglichst hohe Auslastung ist Ziel der angebotenen Verkehre. Nach
den Vorgaben des VDV soll die Auslastung in der Spitzenstunde aber maximal

65 % betragen, um jahreszeitliche Schwankungen der Verkehrsnachfrage aufzu-
fangen. Zu diesen Querschnitten gehéren u. a. die Linien 22 und 23. Im Busbereich
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sind die Linien 33 (Kirchheim > Hbf), 34, 35 und 39 stadtauswarts zu nennen.
Ebenso ist das Angebot der Buslinien von Boxberg und Emmertsgrund nach Rohr-
bach Sud in der Frihspitze gut ausgelastet (E-Wagen-Einsétze erforderlich).

In der Spitzenstunde nicht einmal zu 1/3 ausgelastet, sind die Linien 24 (Rémer-
kreis Sud > Stadtwerke), 29 (Rohrbach Sud > Bismarckplatz), 31/32 (Marstallstral3e
> Universitatsplatz), 30/33 (Peterskirche > Rathaus/Bergbahn) sowie 34 im Pfaf-
fengrund. Diese Querschnitte sind ,rot* markiert.

Die ,gelben” Querschnitte zeigen die Auslastung zwischen 33 und 50 % an. Hier ist
ebenfalls ein Uberangebot erkennbar. Dies gilt umso mehr, da das Angebot prak-
tisch den ganzen Tag Uber konstant bleibt. Betroffen sind die Querschnitte nérdlich
des Neckars (Handschuhsheim und Neuenheim bzw. Neuenheimer Feld). Auch die
Bemessungsquerschnitte in Wieblingen und Ziegelhausen deuten auf einen Hand-
lungsbedarf hin.

v Nur ein geringer Teil (30 %) der relevanten 23 Bemessungsquerschnitte weist
eine wirtschaftliche Dimensionierung auf.

v' Knapp die Halfte der Querschnitte (48 %) verflgt besonders auch im Hinblick
auf die niedrigere Nachfrage auflerhalb der Spitzenstunde Uber ein zu hohes
Angebot an Sitz- und Stehplatzen.

v" Funf bzw. 22 % der Querschnitte sind besonders schlecht ausgelastet. Fir die
konkrete Betrachtung und Ableitung von MalRnahmen sind Detailuntersuchun-
gen erforderlich, wie z.B. die Aufteilung der Nachfrage innerhalb der Spitzen-
stunde ist.

v Die vergleichsweise geringe Auslastung in der Altstadt hat sicherlich auch mit
der Qualitat der Anbindung zu tun. Die StralRenbahnlinien reichen bis zum Bis-
marckplatz. Von dort geht man dann lieber zu Ful als in den Bus umzusteigen.

6.2.8 Modal Split

Der Modal Split sagt einiges lber die Qualitat des OPNV aus. So ist der Anteil des
OPNV am Modal Split in Heidelberg von 11 % (1988) auf 20 % (1999) gestiegen.®
Die Qualitat des OPNV hat sich seit 1988 verbessert. Diese Entwicklung wurde
durch die Griindung des VRN 1989 maf3geblich beeinflusst.

2 pTV: Haushaltsbefragung 1999 zum Verkehrsverhalten in der Region Heidelberg, Karls-
ruhe, 2000
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Abbildung 38: Entwicklung Modal Spilit fir Heidelberg von 1988 bis 1999

Die Modal Split in den einzelnen Stadtteilen unterscheiden sich zum Teil deutlich.
Der niedrige OPNV-Anteil fiir die Altstadt von nur 16 % ist nachvollziehbar. Trotz
einer umfangreichen Busbedienung ist die Altstadt haufig nur mit Umsteigen und/
oder mit FuRwegen zu erreichen. Dadurch wird der geringe OPNV-Anteil verur-

sacht.

OPNV-Anteil (alle Wege) [%]

Altstadt
Wieblingen

o
2
H
5
3

2
s

a

Handschuhsheim/Neuenheim

Kirchheim

Rohrbach/Sudstadt

Bergheim/Weststadt

Schlierbach/Ziegelhausen
Boxberg/Emmertsgrund

Abbildung 39: Modal Split nach Stadtteilen

Das Ergebnis ist unerwartet. Stadtteile mit Strallenbahnanschluss haben teilweise
unterdurchschnittliche OPNV-Anteile. So besitzt die Linie 22 aus Pfaffengrund we-
der eine Anbindung an den Hauptbahnhof noch in die Altstadt. Es steht zu vermu-
ten, dass der Schienenbonus nicht wirkt, solange eine Direktverbindung in die Alt-

stadt fehlt.

v" Die Busse in der Altstadt sind kein adaquater Ersatz fiur die fehlende Stralen-

bahnanbindung.

© TTK GmbH 12/10

Seite 81/90




Mangelanalyse

v'Mit einer StraRenbahnstrecke in die Altstadt ist eine Trendumkehr der Entwick-
lung von Gelegenheiten fir die Fahrtzwecke Einkaufen und Freizeit zu errei-
chen.

Durch die Zusammenfassung der 14 Stadtteile zu neun Stadtteilgruppen ist eine
Zuordnung der jeweiligen OPNV-Anbindung zu der OPNV-Nutzung erschwert.
Nicht nachvollziehbar sind die vergleichsweise geringen OPNV-Anteile fir Hand-
schuhsheim und Neuenheim. Auch die geringe OPNV-Nutzung in Wieblingen ist
vor dem Hintergrund der dort vorhandenen ,Uberbedienung® mit Busparallelverkehr
unversténdlich.

Der gréfite OPNV-Anteil von 35 % wird fir die Stadtteile Boxberg/Emmertsgrund
ausgewiesen — trotz fehlender Schienenanbindung.

6.2.9 Schwachverkehrszeit

Einheitlich fir beide Betriebszweige wird wéhrend der SVZ ein 30-Minuten-Takt
gefahren. Diese Fahrtenfolge ist zum S-Bahn-Fahrplan voll kompatibel. Uber die
Einsatze wahrend der SVZ geben folgende Tabellen Auskunft.

Linie Laufweg Taktfolge Bemerkungen
[Minuten]
5 unverandert 30
21 - - verkehrt nur MF tagsiber
22 unverandert 30
23 verkurzt 30 SO vormittags Leimen nur stiindlich
Leimen — Bismarckplatz
aufder SO nachmittags 15 SO nachmittags Verdichtung Rohr-

bach Sid - Bismarckplatz

24 verkilrzt 30
Rohrbach Sid - Hand-
schuhsheim OEG Bf

aufder SO nachmittags

26 unverandert 30

Tabelle 16: Fahrplanangebot SVZ (Schiene)

Als einzige wird die Stral’enbahnlinie 23 sonntagnachmittags im 15-Minuten-Takt
betrieben, und zwar nur zwischen Rohrbach Sid und Bismarckplatz, obwohl
gleichzeitig die Linie 24 im 30-Minuten-Takt verkehrt.

v Die Linie 21 verkehrt nur Montag bis Freitag und ist in der Rangfolge der Be-
deutung an letzter Stelle.
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v' Die Ricknahme von Leistungen nach Handschuhsheim bestétigt die generelle

Uberbedienung auf diesem Streckenabschnitt.

v" Der Abschnitt Rohrbach Stid — Rémerkreisel ist an Sonntagnachmittagen mit
sechs Abfahrten/h und Richtung im Vergleich zu den Ubrigen Strecken nach
Kirchheim und Eppelheim mit stiindlich zwei Abfahrten gro3zligig bedient.

Im Busbereich gilt fir die SVZ folgendes Tableau von Einsatzen.

Linie Laufweg Taktfolge Bemerkungen
[Minuten]
27 - - kein Betrieb
28 - - kein Betrieb
zwei Fahrten um 9:53 und 11:53
sonn’tags63
29 verkurzt 30
Boxberg/Emmertsgrund —
Rohrbach Siid
30 - - kein Betrieb
31 unverandert 30
32 verkurzt Bismarckplatz — 30 Der Sprung vom 5-Minuten-Takt tags-
Universitatsplatz; Uber auf einen 30-Minuten-Takt wah-
verldngert Sportzentrum rend der SVZ ab 21:00 Uhr an der
Nord (Linie 37) Hst. Universitatsplatz ist gro
33 verldngert wegen Bedie- 30 In SVZ kurzer Fahrweg in Boxberg,
nung der Boxbergschleife da zeitgleich mit Linie 29
(HVZ/NVZ)
34 verkurzt 30 keine Verknupfung S-Bahnhof Pfaf-
Hbf - Heidebuckelweg fengrund/Wieblingen wahrend der
SVz;
sonntags ganztégig dort kein Bus
35 unverandert 30/60 30-Minuten-Takt nur Wieblingen —
Bismarckplatz;
SO nachmittags durchgehend 30-
Minuten-Takt
36 - - kein Betrieb
37 - - Fahrten bei Linie 32
38 - - kein Betrieb
39 - - kein Betrieb
SO von 9 bis 20 Uhr 60-Min.-Takt
Tabelle 17: Fahrplanangebot SVZ (Bus)

® Der Hinweis: ,An Sonn- und Feiertagen wird diese Linie nicht bedient* stimmt nur bedingt;
wahrend der SVZ verkehrt diese Linie in der Regel nicht.
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v' Das Angebot in der Altstadt wahrend der SVZ ist stark abgesenkt.

v' Wahrend der

SVZ und ganztdgig sonntags ist der
Pfaffengrund/Wieblingen ohne Busanschluss.

S-Bahnhof HD-

Anders als in Mannheim und Ludwigshafen ist in Heidelberg am Bismarckplatz der
Anschlussknoten zeitversetzt eingeplant worden. Die Ankunfts- und Abfahrtzeiten
sind folgende:

Linie Richtung Abfahrtminuten |Bemerkungen

5 Hbf - Wieblingen 25/55 SA frih: 20/50; SO bis 19:20: 20/50

5 Handschuhsheim 10/40 einheitlich
22 Eppelheim 25/55
22 Bismarckplatz (04/34) Ankunft
23 Leimen 10/40 SO vormittags Leimen nur stiindlich
23 Bismarckplatz (07/37) Ankunft
26 Kirchheim 12/42
26 Bismarckplatz (18/48) Ankunft
29 Emmertsgrund/Boxberg - kein Betrieb ab/bis Bismarckplatz
30 Karlsplatz - kein Betrieb
31 Universitatsplatz 10/40
31 Chirurgische Klinik 02/32 bedient zusatzlich Strecke der Linie

37 im Neuenheimer Feld
32 Universitatsplatz - keine Betrieb (nur Linie 31)
32 Hbf - Kopfklinik 10/40
33 Emmertsgrund 25/55
33 Ziegelhausen, Képfel 25/55
34 Hbf 03/33 Linie 34 verkirzt
34 Ziegelhausen, 14/44
Heidebuckelweg
35 Wieblingen 10/40 SO von 9 bis 21 Uhr 16/46
35 Neckargemiind; -/140 SA frith und SO von 12 bis 21 Uhr:
Bildungszentrum 30-Minuten-Takt (10/40)

39 Kohlhof - Kénigstuhl - kein Betrieb
Tabelle 18: Abfahrtplan Bismarckplatz (SVZ)
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In Heidelberg verkehren im Bereich der RNV sechs StralRenbahnlinien (einschlieR3-
lich Linie 5) sowie 13 Omnibuslinien®. Unverandert hinsichtlich des Laufwegs blei-
ben nur drei StralRenbahnlinien (50 %) und zwei Buslinien (15 %).

v Die Fahrgaste in Heidelberg missen sich bei 37 % der Linien der RNV neben
geédnderten Abfahrtszeiten auf Fahrweganderungen bzw. -verkiirzungen wah-
rend der SVZ einstellen.

v" 37 % der Linien verkehren wahrend der SVZ nicht.

v" Nur 26 % der Linien bleiben hinsichtlich der Linienfiihrung wahrend der SVZ
unverandert.

Dieser Befund ist ein Hinweis auf die Uberwiegend angebotsorientierte Planung des
Leistungsangebots. Bei einem Ubergang zu einer auch nachfrageorientierten An-
gebotsplanung wiirde der Sprung im Angebot im Ubergang von der HVZ/NVZ zur
SVZ weniger dramatisch ausfallen.

Besonders im Bereich der Schiene ist eine grélere Stetigkeit winschenswert. Bei
der Linie 23 sind Verkirzungen zur SVZ (MF spat, So frih und spét) bei allen Fahr-
ten (entweder Leimen — Bismarckplatz oder Rohrbach Siid — Handschuhsheim)
vorgenommen worden. Dieses hadngt zusammen mit dem Erhalt gleicher Abfahrts-
minuten der Linie 23 sowie den Anschlussbindungen, der Uberlagerung mit dem
15-Minuten-Takt der Linie 24.sowie den Anschliissen an die Linien 29 und 33 in
Rohrbach Suid und an die Linie 723 in Leimen.

v' Die Ubersichtlichkeit und Begreifbarkeit des Liniennetzes ist abends und sonn-
tags noch mehr beeintrachtigt als tagsuiber.

6.3 Analyseergebnis

Zusammenfassend lassen sich folgende Mangel im Liniennetz und Fahrplan der
RNV in Heidelberg darstellen:

1. Geringe Flachenerschlielfung durch Haltestellen:
> Keine.

Fir das gesamte Stadtgebiet wurden Karten analog der folgenden Abbildung
hergestellt.

6 ohne Schnellbuslinien
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Abbildung 40: Beispiel fur raumliche ErschlieRung Wieblingen65
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2. Unterdurchschnittlicher OPNV-Anteil am Modal Split in:
> Altstadt (16 %),
» Pfaffengrund (10 %),
» Wieblingen (16 %).
3. Direktverbindungen in die Altstadt sind Uber die Haltestelle Bismarckplatz mit
Ausnahme des Stadtteils Emmertsgrund vorhanden (umwegige Fihrung der
Linie 33 kann nicht als Direktverbindung herhalten). Allerdings liegt der Bis-

marckplatz in Randlage zur Altstadt. Direktverbindung in die Mitte der Altstadt
bestehen fur weniger als die Hélfte der Stadtteile (vgl. folgende Tabelle).

% Quelle: Planerbiiro Sudstadt, Stadtteilbusse fiir Heidelberg, Kéln, 2004
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von Haupt Altstadt Neuenhei-
nach bahnhof Bismarckpl. Mitte mer Feld
Schlierbach IZI IZI [ZI
Altstadt IZI IZI
Bergheim IZI IZI [ZI IZI
Weststadt IZI IZI IZI IZI
Suidstadt v v M
Rohrbach IZI IZI |
Kirchheim M v
Pfaffengrund M IZI
Wieblingen IZI IZI lZI
Handschuhsheim IZI IZI |
Neuenheim IZI IZI [ZI IZI
Boxberg IZI
Emmertsgrund
Ziegelhausen IZI IZI [ZI

Tabelle 19:  Bewertung der Verbindungen zu wichtigen Zielen nach Stadtteilen

4. Das Neuenheimer Feld wird derzeit nur mit dem Bus bedient. Die Schie-
nenstrecke der Linien 21 und 24 am Technologiepark vorbei ist nur eine tan-
gentiale Anbindung.

5. Der Hauptbahnhof ist mit Ausnahme der Stadtteile Boxberg und Emmerts-
grund gut angebunden; Kirchheim hat nur einen Direktanschluss mit der Bus-
linie 33 im 20-Minuten-Takt. Fir die Stadtteile Ziegelhausen/Schlierbach ist
die Verbindung mit der S-Bahn am schnellsten, erfordert jedoch einen Um-
stieg.

6. Heidelberg verfigt mit sieben S-Bahn-Stationen Gber hervorragende Verbin-
dungen mit dem SPNV nach Osten, Siiden und Westen. Nach Norden ersetzt
die Linie 5 (OEG) die fehlende S-Bahn nach Weinheim. Die Verknlpfungen
an den S-Bahn-Stationen HD-Kirchheim/Rohrbach und HD-Pfaffengrund/
Wieblingen sind zu verbessern (Konzentration der Linien auf gemeinsame
Haltestellen, wie z.B. Linien 28 und 33, sowie generell Anschlussverbesse-
rung wegen Verknipfung von 20- mit 15- bzw. 30-Minuten-Takten).

7. Liniennetz ist untbersichtlich und schwer begreifbar. Ausgedehnter Parallel-
verkehr mit Bussen konkurrenzieren den Schienenverkehr. Uberlastung von
gemeinsamen Haltestellen (z.B. Hauptbahnhof) fihren zu Verzégerungen und
ist wenig kundenfreundlich. Dichte Fahrtenfolge (z.B. an der Kreuzung Mit-
termaier StralRe) fuhrt zu internen Behinderungen von aufeinanderfolgenden
Fahrten.
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Mangelanalyse

Tangentiale VerknUpfungen sind grétenteils aus geografischen Griinden
(Gebirge bzw. Neckar zwischen Wieblingen und Handschuhsheim) nicht még-
lich, aber auch mit Blick auf die Wirtschaftlichkeit nicht erforderlich. Folgende
Verbindungen sind vorhanden:

» Emmertsgrund — Kirchheim,
» Wieblingen - Pfaffengrund,

» Ziegelhausen — Schlierbach.

Folgende Tangentialverbindungen fehlen (Auflistung unabhangig von den
Nachfragestromen):

» Boxberg — Kirchheim,
» Kirchheim - Pfaffengrund.

Die abweichende Anzahl von Strafenbahnendstellen im Stiden und Norden
hat die Bildung von Halbmesserlinien zur Folge, die weniger wirtschaftlich be-
trieben werden kénnen als Durchmesserlinien.

Kehranlage Haltestelle Bismarckplatz nicht ausreichend leistungsfahig (drei
endende Linien mit Gberschlagenen Wendezeiten). Bei unglinstiger Konstella-
tion von auftretenden Verspatungen missen Fahrzeuge zum Wenden nach
Handschuhsheim weitergeleitet werden. Fahrtausfalle sind die Folge.

Handschuhsheim ist Gberbedient mit zusammen vier Linien (5, 21, 23, 24),
die jeweils im 10-Minuten-Takt verkehren.

Keine vollstandige Integration der OEG (Linie 5) in das Heidelberger Netz, da
eine Haltestelle nicht bedient wird:

» Adenauerplatz (soll mit der Haltestelle Poststral3e zur Haltestelle Seegar-
ten zusammengelegt werden).

Das Busnetz und die Vielzahl der Buslinien (30, 31, 32, 33 und 35) in der Alt-
stadt mit unterschiedlichen Linienfiihrungen ist schwer begreifbar; daher wird
das Angebot vom Volumen her zersplittert und wird nicht entsprechend ge-
nutzt (die Altstadt hat mit den geringsten OPNV-Anteil aller Stadtteile).

Die unterschiedliche Uberlagerung verschiedener Buslinien fiihrt auch in den
Stadtteilen Boxberg/Emmertsgrund und Rohrbach zu einer Beeintrachtigung
der Begreifbarkeit. Zwei Buslinien jeweils im 20-Minuten-Takt werden
schlechter bewertet als eine Buslinie im 10-Minuten-Takt.

Wahrend der SVZ und an Sonn- und Feiertagen besteht keine Busverkniip-
fung am S-Bahnhof HD-Pfaffengrund/Wieblingen.

Waéhrend der SVZ verkehren nur 26 % der Linien unverandert; die Gbrigen Li-
nien fahren verkirzt, verlangert oder gar nicht.
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Das Ergebnis des derzeitigen Fahrplanangebotes hat sich im Laufe der Zeit einge-
stellt. Die letzte grofiere Veranderung wurde im Zusammenhang mit der Inbetrieb-
nahme der Linie 26 nach Kirchheim im Dezember 2006 vorgenommen.

Die Rhein-Neckar-Verkehr GmbH (RNV) betreibt seit 01. Marz 2005 als Tochterun-
ternehmen der HSB, VBL, RHB, MVV Verkehr und MVV OEG deren Stadt- und
StraRenbahnlinien, Eisenbahnlinien und Omnibuslinien. Die ,Sonderrolle“ der OEG
ist damit beendet. Anders als der Regionalverkehr (BRN) ist die Linie 5 gleicher-
malfden in die Untersuchung wie die Gbrigen Linien der RNV einbezogen.

6.4 Zusammenfassung

Das Fahrplanangebot befindet sich quantitativ auf einem hohen Niveau. Anders als
in Ludwigshafen vor der Liniennetzoptimierung, deren Ergebnisse im Dezember
2008 umgesetzt worden sind, entspricht die Taktfolge von Bussen und Bahnen der
Zielvorstellung in der RNV.

Es féllt auf, dass in Heidelberg neben dem StraRenbahneinsatz auch der Busbe-
reich keine ausgepragten Spitzen der Einsatzganglinie aufweist. D.h. das Fahr-
planangebot mit einem 20-Minuten-Takt (aufRer bei den Linien 31/32) bleibt den
ganzen Tag Uber konstant — im Gegensatz zum Verlauf der Nachfrage (ber die
Zeit. Durch Uberlagerung von zwei 20-Minuten-Takten entsteht ein 10-Minuten-
Takt. Wenn man anstatt von zwei Linien nur eine Linie anbietet, kdnnte die Wagen-
folge dann von 10 (HVZ) auf 20 Minuten wahrend der Normalverkehrszeit (NVZ)
abgestuft werden.

Im Schienenverkehr sind die geplanten BeschleunigungsmafRnahmen voranzutrei-
ben. Kiirzere Reisezeiten kommen nicht nur den Fahrgasten zugute und Verbes-
sern die Chancen des OPNV sondern erhéhen die Produktivitét (Einsparungen von
Fahrzeugen und Fahrpersonal).

Ein groRRes Problem stellt die nicht ausreichende Leistungsfahigkeit der Kehranlage
Bismarckplatz dar. Hier sind dringende Verbesserungen notwendig.

Der Standort des Betriebshofes ist optimal und nach Méglichkeit beizubehalten. Ein
anderer Standort (z.B. im Stadtteil Pfaffengrund) wiirde zwangsléufig zusétzliche
Leerkilometer mit entsprechenden Mehrkosten zur Folge haben. Dieser Kompro-
miss ist aber hinzunehmen, wenn am alten Standort aufgrund der rdumlichen Ge-
gebenheiten die Platzverhaltnisse fir eine adaquate Schienenfahrzeugwerkstatt
nicht ausreichen (Instandhaltung von 40 m langen Zigen).

Die Stadt Heidelberg hat sich fur den Ausbau der sieben S-Bahn-Haltepunkte im
Stadtgebiet engagiert. Vorbildlich ist die Verknlipfungsstelle am S-Bahnhof HD-
Weststadt/Sudstadt (Schiene/Schiene). Demgegeniber sind die Verknipfungen mit
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den Bussen an den S-Bahn-Stationen HD-Kirchheim/Rohrbach® und HD-Pfaffen-
grund/Wieblingen zu verbessern. Bei der kiinftigen Gestaltung des stadtischen
OPNV ist der gewachsenen Bedeutung des S-Bahn-Verkehrs Rechnung zu tragen.

Fir die Zielerreichung wurden vier Kenngréen definiert. Deren Einschatzung nach
dem Stand der Analyse ist folgende.

v Eine der in der Aufgabenstellung genannten Ziele der Untersuchung ist bereits
erflllt; die Anzahl der Fahrten pro Einwohner und Jahr in Heidelberg Ubertrifft
die von Mannheim.

v Die Erhdéhung der Beférderungsgeschwindigkeiten und vor allem auch die Ge-
wabhrleistung einer ausreichenden Piinktlichkeit im Schienenbereich® ist ein be-
sonderer Teil der Untersuchung (Teil 3).

v" Die Kosten pro Nutzwagenkilometer Bahn/Bus kénnen hier nur bezlglich der
Fahrplanwirkungsgrade beeinflusst werden. Die fahrzeugbezogenen Kosten
sowie die Kosten fur die Umsetzung der Fahrten in Dienstplane und den Fahr-
personaleinsatz sind nicht Bestandteil der Untersuchung.

v" Die Betriebsleistung pro Einwohner und Jahr kann mit der Optimierung und An-
passung von Fahrplanangeboten gezielt an den Stellen mit erkennbaren Uber-
angeboten beseitigt werden.

% Die Umsteigehaltestelle ist optimal ausgebaut. Friher existierte auch eine Schienenstre-
cke von Rohrbach Markt nach Kirchheim und Verkniipfung mit dem S-Bahnhof; wére sie
vorhanden, kénnte die Linie 24 von Rohrbach nach Kirchheim gefiihrt werden (Kirchheim
und Rohrbach bzw. die Siidstadt hatten einen optimalen Zugang zu den S-Bahn-Linien
nach Wiesloch-Walldorf).

" Das Beschleunigungsprogramm fir den Busbereich ist nicht Bestandteil der Untersu-
chung; hierfur besteht bereits ein Arbeitsprogramm.
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